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CARTA A LA
CIUDADANIA

A la ciudadania de la Metrépoli Nacional de
Lima-Callao

El Plan de Movilidad Urbana para el Area
Metropolitana de Lima y Callao (PMU) marca el
camino hacia una ciudad masinclusivay eficiente
en lo que concierne al transporte de personas y
mercancias. La problematica de la movilidad que
incluye la congestion vehicular, lainseguridad y la
contaminacion, afectan nuestra calidad de vida,
pero juntos podemos transformar la manera en
gue nos movemos para tener una mejor calidad
de vida.

Nuestra vision es clara: una movilidad urbana
inclusiva y eficiente. Queremos una metroépoli
donde la ciudadania pueda desplazarse de
manera segura y comoda, sin perder largas
horas en el trafico ni depender de sistemas
ineficientes.

Este Plan busca avanzar en: descongestionar las
vialidades y promover la movilidad sostenible;
integrar los diferentes sistemas de transporte
actuales y potenciales en un Sistema Integrado
de Transporte eficiente; mejorar la infraestructura
para la movilidad activa y también la motorizada,
pero reduciendo la contaminacion con la
incorporacién de tecnologias limpias.

Para la formulacion del PMU participaron
todos los actores de la movilidad, incluyendo
autoridades, academia, operadores de
transporte organizaciones, colectivos sociales e
instituciones de financiamiento.

Este no es solo un plan del gobierno, sino un
compromiso con la ciudadania. Sabemos que la
urbe evolucionay este plan evolucionara con ella,
adaptandose a nuevas necesidades y desafios.
La movilidad es clave para nuestro desarrollo
y bienestar y con el esfuerzo conjunto de
autoridades, transportistas, grupos sociales y la
ciudadania, mantendremos el PMU actualizado
para responder eficazmente a las demandas de
movilidad urbana.

Los invito a sumarse a este gran cambio.

El futuro de la movilidad esta en nuestras
manos. Sigamos avanzando, innovando y
construyendo juntos una Lima Callao segura,
sostenible e inclusiva.

Fuente: Unsplash
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ACRONIMOS
Y SIGLAS

AMLC
APP
ATU
BID
BRT
CAF
CETRAM
DOT
DUM
GEI
GNV
ITS
MEF

Area Metropolitana de Lima y Callao

Asociaciones Publico-Privadas

Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao
Banco Interamericano de Desarrollo

Bus Rapid Transit (autobuses de alta capacidad)
Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe
Centro de Transferencia Modal

Desarrollo Orientado al Transporte

Distribucion Urbana de Mercancias

Gases Efecto Invernadero

Gas Natural Vehicular

Sistemas de Transporte Inteligente (por sus siglas en inglés)
Ministerio de Economia y Finanzas

MINAM Ministerio del Ambiente

MML
MPC

MTC
MVCS
OMUS
OSITRAN
P/H/s

PEI
PESEM
PIB
PLANMET
PMI

PMU
PNTUS
POI
PROLIMA
Protransito
SIT
SUNAT
VMP

ZBE

Municipalidad Metropolitana de Lima

Municipalidad Provincial del Callao

Ministerio de Transporte y Comunicaciones

Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento

Observatorio de Movilidad Urbana Sostenible

Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
Pasajeros Hora Sentido

Plan Estratégico Institucional

Plan Estratégico Sectorial Multianual

Producto Interno Bruto

Plan de Desarrollo Metropolitano de Lima 2021- 2040

Planes Multianuales de Inversiones

Plan de Movilidad Urbana para el Area Metropolitana de Lima y Callao
Politica Nacional de Transporte Urbano Sostenible

Plan Operativo Institucional

Gerencia de Planificacion, Gestion y Recuperaciéon del Centro Histérico de Lima
Proyecto Especial para la Gestidon de Transito en Lima Metropolitana
Sistema Integrado de Transporte de Lima y Callao

Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria
Vehiculos de Movilidad Personal

Zonas de Bajas Emisiones
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1.1 | Propésitos del PMU

Introduccién

Imaginemos el Area Metropolitana de Lima
y Callao (AMLC) transformada en un espacio
donde moverse sea una experiencia placentera,
con calles vibrantes y trayectos disenados para
el bienestar de sus habitantes. Un lugar donde
personas, transporte y naturaleza coexistan en

armonia.

El propédsito del Plan de Movilidad Urbana
(PMU) es dotar al AMLC de un instrumento que
impulse la creaciéon de un sistema de movilidad
integrado, accesible, eficiente y sostenible,

orientado a promover el bienestar ciudadano

y la convivencia armoénica entre el entorno
urbano, el transporte y el medioambiente.

El PMU incorpora creatividad e innovacion,
alinedndose con las tendencias globales
en movilidad. Esto implica promover Ila
electromovilidad, la micromovilidad, las Zonas
de Bajas Emisiones (ZBE) y priorizar la movilidad
activa con mas ciclovias, calles peatonales
y supermanzanas, priorizando a peatones
y ciclistas. Ademas, fomenta la integracion
multimodal con una tarjeta Unica que optimizara
la circulaciéon mediante = semaforizacion
inteligente y garantizara una movilidad
inclusiva. El plan también aborda la gestién de
la demanda, la resiliencia climatica y la equidad,
asegurando un sistema eficiente e inclusivo.
Entre sus impactos, contribuira a reducir la
contaminacion priorizando el transporte publico
limpio, la movilidad activa y el uso de Sistemas
de Transporte Inteligente (ITS), por sus siglas en
inglés para optimizar el trafico y disminuir las
emisiones. En seguridad vial, el PMU considera
zonas de trafico calmado, calles completas y
mayor fiscalizacion, reduciendo la siniestralidad
y protegiendo a peatones y ciclistas, fomentando
asi una movilidad mas segura y sostenible.

Para incentivar el transporte publico, el PMU
promueve la modernizacion de la flota, carriles
12

exclusivos, mayor frecuencia y tarifas integradas,
mejorando su eficiencia y atractivo. La
movilidad en el AMLC trasciende los limites
administrativos, conectando zonas urbanas y
periurbanas en una red funcional basada en
los desplazamientos reales de las personas.
Construir una movilidad sostenible requiere
la cooperacion entre gobiernos, empresas y
comunidades, con una planificaciéon que integre
todos los modos de transporte y garantice un
acceso equitativo para todos.

El éxito del PMU dependera de la participacion
de ciudadanos de todas las edades y géneros,
trabajadores, estudiantes, empresarios vy
autoridades. La transparencia y el didlogo seran
fundamentales para que la sociedad sienta el
proyecto como propio y lo acomparfe en su
evolucién. El camino hacia un transporte eficiente
y sostenible comienza con una evaluacion
detallada del presente y una proyeccién hacia
el futuro, estableciendo objetivos claros vy
alcanzables. EI PMU no solo reorganizara el
transito, sino que promovera un cambio cultural
y una transformacién urbana, donde caminar,
pedalear o usar el transporte publico sean
opciones preferidas.

El progreso sera medido a través de indicadores
de desempeio, que permitirdn ajustar vy
perfeccionar las estrategias implementadas. Un
PMU exitoso sera flexible, capaz de adaptarse
a nuevas realidades y responder a los desafios
de una movilidad en constante evolucion.
Las ciudades que apuestan por la movilidad
sostenible ofrecen entornos mas saludables para
sus habitantes, son mas dinamicas y humanas.
En ellas, el aire es mas limpio, las calles mas
seguras y los espacios publicos recuperan su
esencia. No se trata solo de moverse, sino de vivir
mejor. En cada trayecto, el PMU dibuja un futuro
donde la movilidad es sinénimo de bienestar.

Propésitos del PMU

Accesibilidad y seguridad para todos
Un transporte donde cada persona pueda desplazarse con comodidad y
seguridad.

Evaluar, ajustar, mejorar
Monitorear el desempefio del PMU mediante indicadores de rendimiento.

Ciudades que respiran
Espacios urbanos donde el aire es limpio, el ruido disminuye y la calidad de
vida florece.

Colaboracion sin fronteras
La planificacion trascendiendo oficinas y jerarquias.

Voces que construyen la ciudad
Un proyecto de todos. La participacion de ciudadanos, empresas,
comunidades y gobierno.

o_.j Entender el presente, sofar el futuro

C El plan analiza el presente para modelar el futuro, donde la movilidad es
o agil, seguray sostenible.

Fuente: Elaboracién propia.




1.2 | Alcances del PMU

Introduccién

Los alcances del PMU tienen tres componentes:
territorial, tematica y temporal.

Componente territorial

Abarca dos ambitos:

«  Vinculante: comprende el AMLC, incluyendo
las cinco Limas y la Provincia Constitucional
del Callao.

- Referencial: abarca las provincias limitrofes,
integradas por los distritos de Aucallama,
Santa Rosa de Quives, Huamantanga,
San Antonio, Santa Eulalia, Ricardo Palma,
Antioquia, Santo Domingo de los Olleros y
Chilca.

Componente tematica

Abarca ambitos como la planificacion
interinstitucional, la oferta de transporte,
la sostenibilidad ambiental, la seguridad vy
accesibilidad, el monitoreo y evaluacion, asi
como el desarrollo urbano y la calidad de vida.
Estos elementos se implementan dentro del
ambito territorial definido.

Ambitos de accion

Interinstitucional. EI PMU se desarrolla
dentro del AMLC mediante la articulacion
de miultiples actores: gobiernos locales
y nacionales, universidades, colegios
profesionales, organizaciones de la sociedad
civil, representantes ciudadanos, operadores
de transporte, empresas y organismos
internacionales. Todos ellos participan en un
espacio de gobernanza institucionalizado
encargado de la coordinacién, seguimiento y
consulta técnica, asegurando la participacién en
la planificacion y ejecucion del PMU.

Oferta de transporte. EI PMU busca mejorar
la movilidad en el AMLC mediante el desarrollo

de un transporte publico eficiente, el fomento
de la movilidad activa (peatonal y ciclistica),
una mejor vinculaciéon entre el transporte y el
desarrollo urbano y la aplicaciéon de soluciones
tecnoloégicas para la gestion del transito. Estas
acciones apuntan a fortalecer la conectividad
urbana y optimizar la eficiencia del sistema de
transporte en toda el area metropolitana.

Sostenibilidad y proteccion ambiental. Para
reducir el impacto ambiental, el PMU propone
medidas que minimicen las emisiones
contaminantes y fomenten el uso de energias
limpias. Esto busca mejorar la sostenibilidad del
AMLC, promoviendo un entorno mas saludable
y reduciendo la huella ecolégica de la movilidad
urbana.

Seguridad y accesibilidad. El plan prioriza la
creacion de infraestructuras seguras e inclusivas,
garantizando la accesibilidad universal. Se
busca un entorno donde todas las personas,
sin importar su edad o condicidn fisica, puedan
desplazarse de manera cémoda y segura.

Monitoreo, evaluacién y ajuste continuo. Se
establecen indicadores de rendimiento para
medir el impacto de las acciones implementadas
en el AMLC. Estos indicadores permiten realizar
ajustes estratégicos y garantizar que el PMU
responda eficazmente a las necesidades
cambiantes del territorio.

Desarrollo urbano y calidad de vida. El PMU
promueve la integracion del transporte con
el uso del suelo, asegurando que el desarrollo
urbano contribuya a mejorar la calidad de vida de
los habitantes del AMLC. Su enfoque estratégico
busca una ciudad mas accesible, eficiente y
sostenible.

Componente temporal

El alcance del PMU se define no solo en
términos de su delimitacion espacial y la
tematica abordada, sino también mediante
la incorporacion de un horizonte temporal
claramente establecido. Esta dimension
temporal constituye un componente estratégico
esencial, ya que permite estructurar la ejecucion
del plan en fases secuenciales, facilitando
la programacion operativa, la asignacion de
recursos y la implementacién de mecanismos de
monitoreo y evaluacién continua. La definicion

de periodos especificos posibilita la mediciéon de
avances mediante indicadores de desempeno,
la identificacion de desviaciones respecto a los
objetivos proyectados y la adopciéon de medidas
correctivas oportunas. Asimismo, este enfoque
temporal contribuye a garantizar la viabilidad
técnica y operativa del PMU, asegurando
que las metas trazadas sean coherentes con
las capacidades institucionales y los plazos
establecidos, y favoreciendo, en ultima instancia,
una gestion urbana eficiente, adaptable y
orientada a resultados.

15



1.3 | Principales conceptos

del PMU

Introduccidén

Para facilitar la lectura del Plan de Movilidad
Urbana (PMU) al publico en general, y sin
pretender ser exhaustivos, se presenta a
continuacion un conjunto de términos comunes
que se espera contribuyan a una mejor
comprension.

Accesibilidad: Facilidad con la que todas las
personas, incluidas aquellas con discapacidad,
pueden utilizar los sistemas de transporte de
manera segura y comoda.

Accesibilidad universal: Diseno de espacios,
productos y servicios para ser utilizados por
todas las personas, independientemente de sus
condiciones.

Area Metropolitana de Lima y Callao (AMLC):
Entiéndase como tal a la integridad del territorio
de la provincia de Lima y de la Provincia
Constitucional del Callao, provincias contiguas y
queensuintegridad guardanentresi,continuidad
urbana. Esta unidad territorial esta conformada
por los 43 distritos de la Provincia de Lima y los
7 del Callao, reconocida por el INEI como una
aglomeracion urbana continua y funcional.
Su gestion se enmarca en la Ley Organica
de Municipalidades (Ley N.° 27972), la Ley de
Desarrollo Urbano Sostenible (Ley N.° 31313) y el
Sistema Nacional de Planeamiento Estratégico,
que exigen un enfoque metropolitano articulado
e intergubernamental.

Autoridad de Transporte Urbano para Lima
y Callao (ATU): Organismo competente para
planificar, regular, gestionar, supervisar, fiscalizar
y promover la eficiente operatividad del Sistema
Integrado de Transporte de Lima y Callao, para
lograrunaredintegradadeserviciosdetransporte
terrestre urbano masivo de pasajeros de elevada
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calidad y amplia cobertura, tecnolégicamente
moderno, ambientalmente limpio, técnicamente
eficiente y econédmicamente sustentable.

BRT (Bus Rapid Transit): Concepto en idioma
inglés que significa sistema de autobuses de
alta capacidad con carriles exclusivos, estaciones
elevadas y pago anticipado para mejorar la
velocidad y eficiencia, similar a un metro o
tranvia.

CETRAM (Centro de Transferencia Modal):
Infraestructura de transporte disenada para
facilitar la conexion entre diferentes modos de
transporte publico, mejorando la eficiencia y
comodidad en la movilidad urbana.

Ciclovia: Via exclusiva para bicicletas u otros
Vehiculos de Movilidad Personal (VMP)
que mejora la movilidad urbana y reduce la
contaminacion.

Ciudad Inclusiva: Ciudad que garantiza acceso
equitativo a servicios e infraestructura para todas
las personas, sin importar su condicion.

Distribucion Urbana de Mercancias (DUM):
Concepto referido a un sistema logistico que
permite dosificar la entrada de carga a la zona
urbana central a partir del cambio de modo de
vehiculo pesado a uno ligero con menor huella
de carbono.

Desarrollos Orientados al Transporte (DOT):
Estrategia de planificacion urbana que
promueve el desarrollo de areas urbanas densasy
compactasalrededorde estaciones de transporte
publico, fomentando el uso de trasporte publico,
peatonal y ciclista, y reduciendo la dependencia
del automovil.

Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE):
Herramienta que integra la dimension ambiental
en la toma de decisiones y previene impactos
negativos significativos.

Gobernanza: Reglas, procedimientos e
instituciones que regulan los asuntos de una
sociedad para lograr objetivos de manera
efectiva, transparente y justa.

Intermodalidad: Integracion de diferentes
modos de transporte (como autobuses,
metro, trenes, bicicletas, taxis, vehiculos
compartidos o caminatas) dentro de un mismo
trayecto, permitiendo a los usuarios realizar
desplazamientos fluidos y continuos.

Infraestructura ciclovial: Elementos disefados
para la seguridad y eficiencia del transito de
bicicletas, VMP, como ciclovias, senalizacion,
cicloparqueaderos, bolardos y semaforizacion.

Movilidad: Desplazamiento de personas y
bienes, independientemente del modo utilizado.

Movilidad activa: Desplazamiento utilizando
modos fisicos como caminar, andar en bicicleta
o scooters, reduciendo la contaminacién vy
promoviendo la salud.

Movilidad Urbana Sostenible: Desplazamiento
accesible, seguro y eficiente que minimiza el
impacto ambiental y mejora la calidad de vida.

Plan de Movilidad Urbana: Instrumento
de planificacion que establece formas de
desplazamiento sostenibles, promoviendo el
crecimiento econémico, la cohesion e inclusion
social y la defensa del medio ambiente.

Sistema de Informacion Geografica (SIG):
Herramienta para capturar, almacenar y analizar
datos geoespaciales utilizados, en este caso, para
el analisis de la movilidad urbana.

Sistema Integrado de Transporte (SIT): Sistema
de transporte publico de personas compuesto

por las distintas clases o modalidades del servicio
de transporte reconocidas en la normatividad
vigente, que cuenta con integracion fisica,
operacional y tarifaria, asi como de medios de

pago.

Sistemas de Transporte Inteligente (ITS):
Conocidos comunmente por sus siglas en
ingles ITS (Intelligent Transportation Systems),
son tecnologias avanzadas aplicadas al
transporte para mejorar la seguridad, eficiencia
y sostenibilidad, utilizando sensores y datos en
tiempo real.

Sistema de Movilidad Urbana (SUM): Es Ia
integracion de todos los elementos de la
movilidad incluyendo el SIT, la movilidad activa,
la movilidad logistica, los ITS y las iniciativas de
una convivencia urbana sostenible.

Smart Cities o Ciudades Inteligentes: Ciudades
que utilizan tecnologias digitales para mejorar
la calidad de vida, la eficiencia de los servicios
urbanos y la sostenibilidad medioambiental.

Sostenibilidad: Capacidad de satisfacer
las necesidades actuales sin comprometer
los recursos para las futuras generaciones,
enfocandose en la eficiencia energética y la
reduccién del impacto ambiental en transporte.

Ultima Milla o Ultimo Km: se refiere al tramo
final del recorrido que una persona realiza desde
el punto donde termina el transporte publico
(como una estacion de bus, metro o tren) hasta
su destino final (hogar, trabajo, centro educativo,
etc)

Vehiculos de Movilidad Personal (VMP): Medios
de transporte individuales eléctricos, ligeros y
sostenibles para una sola persona.

ZBE (Zona de Bajas Emisiones): Area geogréfica,
generalmente en entornos urbanos, donde
se aplican restricciones al trafico de vehiculos
altamente contaminantes con el fin de reducir
la emision de gases nocivos y mejorar la calidad
del aire.
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2.1 ‘ Proceso participativo

Metodologia para la formulaciéon del PMU

El proceso participativo es un mecanismo
dindmico que estuvo presente a lo largo del
proceso de formulacion del PMU desde el
diagnodstico y hasta el disefio de las medidas,
planes y proyectos, incluyendo los mecanismos
de financiamiento y un plan de evaluaciéon de
las medidas planes y proyectos. El PMU estuvo
guiado por un plan que incluye varias etapas
dentro de las cuales se contemplaron diversas
actividades y herramientas metodoldgicas para
lograr los propésitos especificos de la fase.

Este proceso contemplé una convocatoria
ampliay efectiva de una variada gama de actores
clave y representantes de la comunidad, en
donde a través de la interaccion colectiva de las
personasy la orientacion por objetivos comunes,
se identificaron las principales problematicas
de la movilidad y se propusieron alternativas de
solucién para lograr la vision compartida de la
ciudad.

Se realizaron un total de 48 actividades en tres
modalidades: 1) presencial, 2) virtual y 3) hibrida,
contando con la participacion de mas de 2,400
personas quienes expresaron los intereses y
deseos de la poblacién en general y sectores
clave de la movilidad urbana en la ciudad.

Con base en el mapeo de actores del proceso
participativo se conformé un Comité de
Gestion el cual tuvo como objetivo coadyuvar
a la correcta formulacién del PMU, en cada
una de sus etapas, y de acuerdo con los plazos

previstos y alcances establecidos, garantizando

el enfoque participativo y multisectorial.
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El Comité de Gestion integrado para la
formulaciéon del PMU se conformé por 29
instituciones de diferentes sectores: entidades
de gobierno, organizaciones de la sociedad
civi, empresas, operadores de transporte,
universidades, colegios profesionales y
organismos internacionales.

El Comité se organizé en dos grupos: el ejecutivo
y el consultivo. Entre las funciones que realizaron
durante el proceso de formulaciéon del PMU
resaltan:

- Participaciéon en reuniones de seguimiento
para la presentacion de avances en la
formulacion del PMU.

- Participacion en las mesas, talleres y
actividades del proceso participativo del
PMU.

. Opinion experta para colaborar en Ila
construcciéon del PMU.

- Monitorear, evaluar y dar seguimiento
a la adecuada, efectiva y transparente
formulacién del PMU.

- Difundir activa, publica y periédicamente los
avances en la formulacién del PMU.

- Socializar de forma efectiva y transparente lo
que se trabaje en el desarrollo y seguimiento
de la formulacién del PMU.

- Revisar, dar comentarios, observaciones y
propuestas de mejora a los informes que
integra el PMU, desde sus competencias y
funciones.

- Revisar el plan de accién y seguimiento para
laimplementaciéon del PMU con las instancias
involucradas, y proponer mejoras o ajustes
desde sus competencias y funciones.

Diagrama del ciclo del proceso participativo del PMU

¢Con quién lo hablamos?

Identificar y convocar a los
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Establecer los aspectos
principales del diagndstico
general de la movilidad
urbana en el area.

Comunicar publicamente
los resultados del proceso
participativo.

¢Como lo abordamos?

Identificar alternativas de
solucion a la problematica
detectada.

Definir colectivamente la
vision, objetivos y metas
del PMU.
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Fuente: Elaboracién propia con base en el Ciclo de Cambio de PREMAnet (PREMAnNet, 2023)

Diagrama de las actividades del proceso participativo

Resultados

6
Talleres
participativos

22
Mesas de trabajo 731
con actores clave oy Mapa
N ® interactivo
133,643 3{'
. Entrevistas a
Alcance de medios
- actores clave
digitales
10 5
Foros Audiencias
Participativos Publicas
767
Encuestas
digitales

Fuente: Elaboracién propia con base en los resultados del proceso participativo del PMU implementado durante 2023 -
2024

21



2.2 | Informacién utilizada para la

elaboracion del PMU

Metodologia para la formulacién del PMU

Informacién recolectada a través de los trabajos de campo para la formulacién del PMU.

La formulacién del PMU consideré el analisis de
aspectos del contexto urbano, de infraestructura,

A partir de la informacién secundaria disponible
y un exhaustivo trabajo de campo se recolecté

de transporte, del marco legal, ambiental y de informacién suficiente y relevante para la
definicion de la situacion actual de la movilidad

urbana en el AMLC.

los aspectos tecnolégicos de sistemas gestion
de trafico y de transporte. Asi como el analisis de
las tendencias de crecimiento, considerando los
ambitos de competencia de los diversos actores
involucrados, sus procesos de planeacién para
el desarrollo, de la infraestructura, seguridad
vial y de senalamiento, la oferta, demanda, y sus
caracteristicas.

Diagrama de informacién primaria y secundaria recolectada para la formulacién del PMU.

Trabajos de campo Encuestas origen-
destino y preferencia declarada en
hogares, a bordo de unidades, en puntos
Interceptacién, inventarios operacionales,
aforos, entrevistas.

Acopio y analisis
de informacion
primaria y
secundaria:

Consulta de estudios,

planes y proyectos
disponibles en la
region.

El PMU contempla
el reconocimiento
de dambitos de
competenciasy la
armonizacion de
diversos planes,

Sitio web y redes sociales
encuestas y participacion
ciudadana

Rutas de
transporte
publico

Encuesta a

operadores

transporte
publico

o
O

Inventarios
de vialidad y
equipamiento

Velocidades y
tiempos

Aforos/
&\0 conteos

vehiculares

Mas de

45,100

encuestas
origen-destino
y preferencia

declarada

200

principales
rutas
representativas

Entrevistas a lideres
de opinién, empresas
operadoras y
concesionarios
inventarios y
entrevistas bases de
taxis y mototaxis
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corredores
EIES

+ de 370 km

27

principales
corredores

Encuestas origen destino domiciliarias

Encuestas preferencia declarada domiciliarias

Encuestas origen destino en intersecciones

Encuestas origen y destino a borde de unidades (200 rutas
representativas)

Encuesta empresas de transporte publico
Inventario de base de taxis y mototaxis

Inventarios operacionales en corredores
Inventario de semaforos existentes
Inventario operacional

Velocidades y tiempos de recorrido (automoévil privado)

Aforos automaticos clasificados
Aforos direccionales clasificados
Aforos peatonales

Aforo del flujo clasificados

Fuente: Informacion recolectada a través de los trabajos de campo.

Talleres, reuniones y entrevistas con diferentes actores relacionados con la movilidad

®

Talleres . - .
. Actores claves Sociedad civil y Sector privado Transportes Crpelerelies
regionales, locales, : p A . de transporte
. . lideres de colectivos y carga. especiales, taxis Sy
municipales e L . ] publico
P opinion y ambientales y y aplicaciones. .
instituciones S de ciclistas colectivo y
sectoriales. masivo.

Fuente: Elaboracion propia
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2.3 | Marco regulatorio del PMU

Metodologia para la formulacién del PMU

Marco legal que sustenta la elaboracion del
Plan de Movilidad Urbana (PMU)

El Plan de Movilidad Urbana (PMU) para el Area
Metropolitana de Lima y Callao se fundamenta
en el marco normativo vigente de la Autoridad
de Transporte Urbano para Lima y Callao
(ATU), creado mediante la Ley N° 30900. Esta
ley establecié a la ATU como el ente rector
del transporte urbano, con competencias en
planificacién, regulacién, fiscalizacién y gestion
del transporte publico en la capital del Peru.
Complementariamente, el Decreto Supremo
N° 005-2019-MTC, Reglamento de la Ley N°
30900, establece principios y lineamientos para
garantizar un sistema de transporte eficiente,
accesible y ambientalmente sostenible.

En el dambito metropolitano, el PMU toma en
cuenta la Ley Organica de Municipalidades (Ley N°
27972), que otorga competencias a los gobiernos
locales en materia de transporte y movilidad, y
la Ley de Desarrollo Urbano Sostenible (N° 31313),
que establece mecanismos para la gestion del
transporte urbano en el marco de la ATU.
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Analisis de Leyes y Normas Relacionadas con
la Movilidad

El Plan de Movilidad Urbana (PMU) se sustenta
en un conjunto normativo que regula las
competencias de los diferentes niveles de
gobierno en materia de transporte, transito y
accesibilidad urbana. Este marco legal constituye
la base sobre la cual se estructura el diagnéstico
y las propuestas del presente PMU, y garantiza
su alineamiento con las politicas nacionales y
sectoriales.

Decreto Supremo N° 240-2018-EF,Reglamento
del Decreto Legislativo N° 1362 que regula la
Promocién de la Inversion Privada mediante
Asociaciones Publico Privadas y Proyectos en
Activos.

Decreto Supremo N° 012-2022-VIVIENDA
Reglamento de Acondicionamiento Territorial
y Planificacion Urbana del Desarrollo Urbano
Sostenible

Ley N.° 27972, Ley Organica de Municipalidades
Articulo 81.1.3: Otorga a las municipalidades
provinciales la competencia de normar, regular,
organizary mantener los sistemas de senalizacion
y semaforos, y regular el transito urbano de
peatones y vehiculos. Actores Involucrados:
Municipalidades Provinciales de Lima y Callao

Ley N.° 27181, Ley General de Transporte y
Transito Terrestre

Establece las competencias del MTC como ente
rector nacional, asi como las competencias
descentralizadasde municipalidades provinciales
(jerarquizacion vial, registros)y distritales (gestion
y fiscalizacion del transito). Actores Involucrados:
MTC, Municipalidades Provinciales y Distritales

Decreto Supremo N.° 016-2009-MTC
(Reglamento Nacional de Transito y
modificatorias como el D.S. 025-2021-MTC)
Regula el uso de vias publicas terrestres.
Define los derechos y obligaciones de los
peatones, limites de velocidad, competencias
de la PNP, restricciones para la propaganda
en via publica, y medidas de seguridad vial.
Actores Involucrados: MTC, Policia Nacional del
Peru, SUTRAN, Municipalidades Provinciales y
Distritales.

Ordenanza Municipal N.° 2273 (Lima
Metropolitana)

Promueve la accesibilidad universal y Ila
inclusion de personas con discapacidad.
Regula condiciones de veredas, rampas,
franjas podotactiles y mobiliario urbano
para garantizar rutas accesibles. Actores
Involucrados: Municipalidad Metropolitana de
Lima y Distritales

Articulacion con Politicas y Planes
Nacionales y Sectoriales

Plan Estratégico de Desarrollo Nacional - Peru
al 2050
Contribuye al eje de desarrollo territorial
ordenado y sostenible, priorizando ciudades
mas inclusivas, conectadas y con mejor calidad
de vida.

Politica Nacional de Transporte Urbano
Sostenible (PNTUS)

Alinea sus objetivos y metas con la reducciéon
del uso del vehiculo privado, promocion
del transporte publico, movilidad activa y
planificacion metropolitana.

Politica Nacional Multisectorial en
Discapacidad para el Desarrollo al 2030
Promueve condiciones de accesibilidad
universal en la infraestructura urbana y
servicios de transporte.

Plan Nacional de Infraestructura Sostenible
para la Competitividad

Fomenta inversiones sostenibles en
infraestructura urbana orientadas a mejorar la
movilidad y conectividad.

Politica Nacional de Vivienda y Urbanismo al
2030

Complementa los objetivos del Plan de
Movilidad Urbana de Lima y Callao al promover
un modelo de ciudad compacta, inclusiva y
planificada, que favorece la implementacién
de sistemas de transporte sostenibles y
eficientes. Ambas politicas comparten el
enfoque de integraciéon urbana y movilidad
como componentes clave del derecho a la
ciudad, en el marco de un desarrollo urbano
sostenible y equitativo.
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2.4 | Marco institucional

Metodologia para la formulacién del PMU

La participacion de las diversas instituciones con
intereses en la movilidad urbana es fundamental,
no solo para el proceso de formulaciéon del PMU
sino también para las etapas de implementacion,

monitoreo y evaluacion; puesto que cada una de
ellas tienen competencias y funciones distintas
de acuerdo con los lineamientos determinados
desde su creacion.

Competencias vinculadas a la movilidad urbana por Entidad Gubernamental

Actor Clave

especial

() o
- -
t £
) o
% o
(7] 7]
(= f=
© ©
= e
= =

Movilidad activa

Ministerio de Transporte y \/ \/ \/

Comunicaciones

Transporte de

Trasporte
Mototaxis
Medio Ambiente
Infraestructura
Desarrollo

Autoridad de Transporte
Urbane \/ \/

Ministerio del Ambiente

Ministerio de Vivienda,
Construcciény
Saneamiento

Ministerio de Economiay
Finanzas

Municipalidad
Metropolitana de Lima

Municipalidad Provincial
del Callao

Municipalidades
Distritales

IR RN

IR IRNIIRN
IR RN

NN EY Y RN RN RN RN
N IRNIIRNIIRN

S IR NS BN

Fuente: Elaboraciéon propia con base en el analisis y caracterizacion de actores clave del PMU 2023

26

Por ello, se llevé a cabo un mapeo de actores
clave para identificar a las personas, instituciones
y ordanizaciones relevantes en la formulacion
del PMU, abarcando las etapas de planeacion,
ejecucion y evaluacién. Mediante diversas
actividades participativas, se identificaron 1,095
contactos, clasificados en grupos segun sus
caracteristicas.

Mapeo de actores

aery
s
1095
Total de
- contactos en
el mapa de
" actores

Empresas

« Operadores de Transporte

Posteriormente se realizé un analisis cualitativo
paradefinirsusobjetivos,ambito de competencia,
nivel de interés en el PMU y su nivel de influencia
para tomar decisiones, establecer una agenda
y/o posicionar sus ideas e intereses sobre el resto
de los actores en un escenario sociopolitico.

3%

Mapeo de actores clave

= Entidades de Gobierno

= Organismos Internacionales

0OSC y representantes de la ciudadania » Universidades y Colegios Profesionales

Fuente: Elaboracién propia con base en los resultados del proceso participativo PMU (2024)
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2.5 | Elementos de inhovacion

del PMU

Metodologia para la formulacién del PMU

El PMU ha realizado un esfuerzo significativo al .
incorporar una propuesta innovadora para Lima

y Callao, alinedndose con las tendencias mas
recientesy las mejores practicas en la elaboracion

de planes de movilidad contemporaneos.

Esta propuesta busca mejorar la gestion de .
la movilidad mediante la implementacion de
estrategias, medidas y proyectos orientados a:

- Movilidad activa (a pie, en bicicleta y otros
VMP) con la inclusién de una ambiciosa red
de ciclo-rutas interconectadas y la dotacion
de equipamiento de ciclo-parqueaderos y .
bici compartidas vinculados al SIT.

« Superbloques o Supermanzanas para
promover la movilidad activa y convivencia .
en espacios publicos seguros al interior del
tejido urbano.

« Zonas de trafico calmado y calles
completas que permitan una mejor relacién
del peatén con los diferentes modos de
transporte.

. Sistemas de Transporte Inteligente

(ITS) para una mejor gestion del transito,

seguridad e informacién de las personas que

se mueven en Lima - Callao.

« Desarrollo Orientado al Transporte DOT
para apoyar las politicas de centralidades
urbanas y ciudad compacta atendidas por el
Sistema Integrado de Transporte (SIT).
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Centros de transferencia modal para
pasajeros (CETRAMS) que ordenen el
intercambio modal en puntos conflictivos de
los sistemas de transporte.
Sistema de distribucion urbana de
mercancias (DUMs), que permiten segregar
el trafico de carga pesada en las periferias
urbanas y la internacién de vehiculos
de menor peso, tamano y emisiones
contaminantes (electromovilidad).

Implementacién de medidas de género
para una mayor equidad e inclusion en todos
los aspectos de la movilidad urbana.
Enfoque territorial integrado. A partir
de una estructura vial conectada, se
reconocen los principales ejes de movilidad
metropolitana sobre los cuales se propone
el nuevo Sistema Integrado de Transporte
(SIT). En la interseccion de los sistemas
de transporte con los nodos de actividad,
se despliegan los poligonos para mejora
al ambito publico, estimulo al desarrollo
ordena con movilidad calmada, ITS y DOT.
Estas zonas de intervencién se articulan
entre si por un sistema de movilidad activa y
corredores verdes.

La movilidad t

-ﬁ “

Fuente: Elaborac

ransformando la ciudad
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Interseccién de Ejes Prioritarios.
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_ 00 EJES PRIORITARIOS

La ATU ha establecido ejes prioritarios en el AMLC con el objetivo de optimizar el sistema de
transporte publico y mejorar la movilidad urbana. Estos ejes se materializan principalmente a
través de comredores viales que articulan las principales avenidas de la ciudad, facilitando

desplazamientos mas eficientes y ordenados.

01 SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE

El Sistema Integrado de Transporte (SIT)
optimiza la movilidad urbana, reduce la
congestion y emisiones, mejora la
accesibilidad y tiempos de viaje
Fomenta la integracion modal, el uso de
tecnologias inteligentes y promueve un
transporte plblico eficiente, seguro y
sostenible para todos.

Sisternas Troncales Mayores

Sistermnas Troncales Medios

Sisternas Troncales Menores (Complementarios)
Sistemas Alimentadores

Intersecciones (Modos de Actividad)

03 SISTEMA VIAL METROPOLITANO

El Sistema Vial Metropolitano es esencial

para la conectividad y movilidad urbana,
facilitando el flujo eficiente de personas y
mercancias. Reduce la congestion,
mejora la seguridad vial y promueve un
desarrollo urbano ordenado, integrando
diversos modos de fransporte para una
ciudad més accesible y sostenible.

Expresa Nacional Regional
Expresa Subregional
Expresa Metropolitana
Arteriales

Colectoras

Vias Locales

04 DOT, CETRAMS Y TERMINALES

INTERPROVINCIALES

Los DOT, CETRAMS vy terminales
interprovinciales integran transporte y
urbanismo, reducen congestion,
optimizan tiempos y fomentan el
transporte publico, promaviendo
ciudades sostenibles, accesibles y con
mejor calidad de vida.

| =
=
—
°
®

DOT Corto Blaze (2025-2029)
DOT Mediano Plazo [2030-2034)
DOT Largo Plaze [2035-2044)
Nodos DOT

CETRAMS

Terminal Interprovincial

05 POLIGONOS DE MOVILIDAD ACTIVA,

SUPERMANZANAS Y ZBE

Los DOT, CETRAMS vy terminales
interprovinciales integran transporte
urbanismo, reducen congestion,
optimizan tiempos y fomentan el
transporte plblico, promaviendo
ciudades sostenibles, accesibles y con
mejor calidad de vida.

Los comredores verdes mejoran la calidad
ambiental y la movilidad urbana, reducen
la  contaminacion, fomentan la
biodiversidad y crean espacios publicos
sostenibles.  Integran  infraestructura
ecoldgica con transporte, promoviendo
ciudades mas saludables, resilientes y
accesibles para sus habitantes,

- 05 CORREDORES VERDES

(e

Poligonos de Movilidad Activa
Supermanzanas

ZBE Corto Plazo (2025-2029)
ZBE Mediano Plazo (2030-2034)
ZBE Largo Plazo (2035-2044)

Regenerazion de Riberas de Rics Corto Plazo [2025-2029|
Regenerazidn de Riberas de Rios Large Plazo (2035-2044)
Corredores Verdes

MNodos Verdes
Rutas Verdes
Infraestructura Verde Regional
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Gestion del trafico e ITS

Seguridad vial

Contaminacion y riesgos ambientales
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Gobernanza y marco regulatorio




3.1 | Caracteristicas socio-

Diagnédstico de la movilidad

El Area Metropolitana de Lima y Callao (AMLC)
cuenta con 11.3 millones de habitantes y un
crecimiento anual del 3% en los ultimos seis
anos, concentrandose principalmente en
Lima Este, Norte y Centro. Este crecimiento ha
generado problemas de movilidad, influenciados
por la migracién venezolana y el proceso de
migracion interna que inicia desde la década
de 1960, acentuandose en las décadas de
1980 y 1990, generando una expansién urbana
descontrolada, impulsada por factores como el
centralismo, la industrializacién y la violencia
en las provincias. Al igual que en la mayoria de
las zonas metropolitanas de Latinoamérica,
el contexto actual representa un gran desafio
en cuanto al transporte publico, la dotacion
de infraestructura, la gestiéon y la cultura de
movilidad.

Para analizar las condiciones de vida en el AMLC,
es fundamental estudiar la distribucion espacial
de la poblacién. A nivel distrital, se observa
una baja densidad en los distritos limitrofes
del sur, norte y este, mientras que los distritos
del centro y el noreste presentan una mayor
concentracion poblacional. De manera similar,
existen desigualdades socioecondémicas en
el AMLC, donde una proporcion significativa
de la poblacion pertenece a los estratos
socioeconémicos bajos, representando el 37%
del total. La mayoria se asienta en las zonas
periféricas de la ciudad, donde el acceso a
servicios publicos es precario, la oferta laboral
es limitada y los equipamientos urbanos son
escasos.
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demograficas y su relacién
con la movilidad

Como resultado, sus residentes deben
desplazarse a otras areas de la ciudad para
atender sus necesidades sociales, econdmicas
y recreativas, dependiendo principalmente del
transporte publico.

Mas del 10% de la poblacién tiene algun tipo
de discapacidad, lo que exige medidas de
accesibilidad e inclusion en movilidad. Ademas,
el envejecimiento poblacional es un factor
clave: el 12% de la poblacién tiene 60 anos o
mas, y la reduccion de la base de la pirdmide
demografica indica una menor poblacion juvenil
(30%) y un crecimiento sostenido de la poblacién
adulta (57%). Las tendencias de crecimiento
y en particular de mayor participacion de los
segmentos de mayor edad implicaran prever
condiciones de accesibilidad, seguridad vy
equipamiento para una movilidad segura e
incluyente.

Es necesario mitigar las brechas existentes
para garantizar infraestructura, equipamiento,
servicios 'y condiciones de  desarrollo
metropolitano equitativo, incluyente, seguro,
sostenible y con calidad de vida.

Distribucién etaria de la poblacién 1988-2017

80y mas
75-79
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14

-8.0 -6.0 =4.0 -2.0 0.0 2.0 4.0 6.0 8.0
[ B Mujeres M Hombre ]—.Aﬁo 1981 ARo 2017 .—[ ®Mujeres M Hombre ]

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica. (1981). Censo Nacional de
Poblaciény Vivienda 1981. INEI. Instituto Nacional de Estadistica e Informatica. (2018). XIl Censo Nacional de Poblacién, VII
de Vivienda y Il de Comunidades Indigenas 2017.

Densidad demografica de Lima y Callao por manzanas

| Delimitacién de la zona de estudio
Densidad urbana (hab/ha)
Menos de 50
50-100

P masde100 0 5 10 15 20 km

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de datos del INEI.
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3.2 | Demanda de la movilidad

Diagnoéstico de la movilidad

Viajes diarios

En el AMLC un ciudadano recorre en promedio
11.3kmporviajeyletoma55 minutoscompletarlo.
Diariamente, se realizan 24,6 millones de viajes,
de los cuales 18 millones son en transporte
motorizado, con un promedio de 12,2 km en 59
minutos por trayecto.

Principales motivaciones de viaje

Las principales motivaciones de viajes son
por trabajo (39.1%), por estudios (20,5%) y por
compras (20.0%). En conjunto representan casi el
80% de las motivaciones de viaje.

Caracteristicas de viajes diarios, y Grafico de: Motivos de viajes

11.3

Kildmetros o Q
Distancia promedio
H/.

/

s O
Minutos h

Promedio de viaje \

\

24 @
Millones
Viajes al dia

trabajo -/ .
39.1% . Compras

Comer - arct,itézlsr
3.7% . Recreacién r P 9.8%
4.0% '
Llevar a un |
familiar i

_ Aestudiar

2.8% 20.5%

Por

20.0%

Fuente: Elaboracién propia con base en los estudios de campo para el PMU 2023.

Origen-destino de los viajes en el AMLC

Destino
Total
LimaCentro  Lima Este Limasur Dalnearios Del EulLeesy
Sur Atraccion

Callao 57% @ 1.4% 1.4% 0.3% 0.1% 0.0% 9.0%
Lima Norte 1.4% 13.1% 3.7% 0.4% 0.4% 0.1% 19.2%
Lima Centro 1.4% 3.9% 23.0% 4.4% 3.5% 0.4% 36.5%
Lima Este 0.4% 0.4% 4.6% 11.8% 0.9% 0.2% 18.3%
Lima Sur 0.1% 0.4% 3.6% 0.9% 8.5% 0.6% 14.1%

Ba'"e;::’s Bel 0.0% 0.1% 0.4% 0.2% 0.6% 1.6% 2.9%
tointas 9.0% 19.4% 36.7% 18.1% 14.0% 2.8% 100.0%

Atraccién : . : : . . .

Fuente: Elaboracién propia con base en los estudios de campo para el PMU 2023.
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Caracteristicas de la demanda y su vinculaciéon
Origen - Destino

Las lineas de deseo resultado de los estudios y
diagnodstico del PMU confirman que todavia
permanece un movimiento preponderante
hacia la Zona Centro de Lima y el Callao con ejes
marcados Norte - Sur y Este - Oeste.

La dinamica de asentamientos humanos de
mayor crecimiento se ha dado en las zonas norte
y este, las cuales concentran actualmente la
mayor poblacion del area metropolitana.

Evoluciéon de % de viajes por modo 2004-2023

Esta relacion sefiala la necesidad de fortalecer
la oferta de movilidad en torno a estos ejes
principales.

Distribucién modal de viajes

El transporte publico no satisface las expectativas
de los usuarios, quienes prefieren incluso pagar
mas por alternativas de traslado.

La participaciondel transporte publico disminuyé
en 8.7% en los ultimos 20 anos.

51.50 47.80
50.00 37.60

25.40
20.00 24.30 %é.gg m— Caminata
20.00 11.20 — — Bicicletas

10.00

e Micromovilidad (Scooter)

~
8.00 w— Motorizado Privado
7.10
= Motocicletas (privadas)
7.00 =
w— Taxis y Aplicaciones
6.00 e MOt Ot AKIS
5.00 4.50 ms TaXi5 Colectivos
s PUblico Convencional
4.00 .
3.00 = Corredores Complementarios
3.00 m— Metropolitano
/- 210 Tren eléctrico
2.00 110 1.60
K 09.;3._ - 1.50 Otros
1.00 _~0.90
0.50 0.20 — - 0.60
0.00 0.00 = 0.20

2004 2012

2023

Fuente: Elaboracion propia con base en los estudios de campo para el PMU 2023.

Viajes por modo (2023)

Taxis Colectivos
3.0%

Mototaxis
7.1%

Taxis y Aplicaciones
4.5% i

Motocicletas (privadas)
1.6%

Motorizado Privado _
16.8%

Micromovilidad

(Scooter)  — Bicicletas
0.2% 0.6%

_ Pablico Convencional
37.6%

Corredores
_~— Complementarios
' 1.5%

_ Metropolitano
o i 1.6%

~————______ Treneléctrico
2.1%

"~ Otros

: 0.9%
~~.__ Caminata

22.6%

Fuente: Elaboracién propia con base en los estudios de campo para el PMU 2023.
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3.2 ‘ Demanda de la movilidad

Diagnoéstico de la movilidad

Congestion vial y contaminacién

La congestion vial en la AMLC, provocada
por la saturaciéon de las vialidades, la falta de
tecnologias, la ausencia de semaforizacion
inteligente y la escasez de alternativas de
transporte publico eficientes, genera bajas
velocidades en los principales ejes viales, con
frecuentes cuellos de botella y desplazamientos
inferiores a 10 km/h.

Ademas, considerando que el 30.6 % de la flota
del transporte regular y el 9 % del servicio de taxi
esta conformado por vehiculos con mas de 15
anosde antigliedad, los niveles de contaminacién
se elevan a un umbral de alto riesgo.

En la imagen se presentan en circulos, los
principales puntos de cuello de botella que
presentan flujos superiores a los 4,000 vehiculos/
hora llegando hasta los 7,800 vehiculos/hora.

Rezagos, brechas e inequidad

Existen areas urbanas, principalmente en las
zonas periféricas, con importantes rezagos en
infraestructura vial, veredas, equipamiento
urbano, senalizacién vertical y horizontal, asi
como semaforizacion.

Algunos ejemplos de ellos son las diversas areas
urbanas periféricas tales como:

«  Norte: Zapallal, Lomas de Carabayllo,
Chuquitanta y Chacra Cerro

- Este: Neveria, Pariachi y Jicamarca en el Este

«  Sur: Diversos asentamientos humanos

. Callao: Ventanilla y Mi Peru

Estas brechas generan limitaciones para
disminuir la situacion de pobreza y desigualdad.
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En las imagenes se aprecian las condiciones
prevalecientes en zonas periféricas con bajos
niveles de infraestructura de movilidad, alta
dependencia a modos informales e inseguros,
donde se distinguen los siguientes retos:

Largos recorridos desde y hacia trabajo /

hogar.

Ausencia de urbanizacién (pista y sendas)
en amplias extensiones.

Ultimo Km alejado e inseguro.

Altas pendientes que dificultan Ia
accesibilidad.

Necesidad de mayor vinculacion entre
programas de transporte, desarrollo urbano
y generacion de vivienda.

El parque vehicular en Lima y Callao es
responsable del 58% de las emisiones
de CO2 y PM2.5, siendo el principal
elemento contaminante del aire.

Cuello de botella
con velocidad por
debajo de los

10km/h

Congestioén vial

(¢ ) /.'m““'\\ 36.5% no esta pavimentada
J RN (MTC Ofici

Sin Sin

Con Con
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=~} ( » litana Pavimento pavimento Total pavimento pavimento
- J Metrop
C P (k) (km) %) (%)
N ¢ Lima 14791 8759 23550 628 372
o \
/ § callao 482 02 482 997 03
2 E Total 1527.4 8760 24034 635 365
~_ J }
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Delimitacion de la zona de estudio

Veolumen/Capacidad (V/C)
0-01

01-02
02-03
03-04
04-05
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06-07
07-08
08-09
09-1
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Flujo de vehiculos

N ——

10,000 2 1] 5 10 15 20 km

Fuente: Elaboracién propia
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3 ° 2 De m a n d a d e Ia mOVi I id ad Los 27 corredores viales analizados en el PMU.

Diagnoéstico de la movilidad @ ll.--'L__.—‘\
! e

Infraestructura y Equipamiento

Se seleccionaron 27 corredores principales
por su relevancia en materia del sistema de
movilidad actual del AMLC. Para este conjunto
de corredores se analizaron sus caracteristicas
fisicas y aspectos correspondientes a su
operacion vial, con los siguientes resultados: No Avenida
01 Av. Tupac Amaru

02 Av. Panamericana Norte

«  Longitud de mas de 370 km S ;
02 Via Evitamiento

Mayoritariamente del tipo arterial (16), 02 Av. Panamericana Sur
expresas (07) y colectoras (04). 03 Proceres de la Independencia
. . . . 04 Via Expresa

- Todos tienen un pavimento del tipo flexible 05 Av. Javier Prado

(asfalto), a excepcion de la via expresa que es 06 Carretera Central-Nicolas Ayllon-Grau

del tipo rigido (concreto). 07 Av.Tomas Marsano

L. ’ 3 08 Av. Elmer Faucett

- Seccioén tipo en su mayoria con 3 carriles por 09 La Marina

sentido, vias (4 vias) 4 carriles y otras (3 vias) 10 Av. Abancay

2 carriles. 11 Av. Nestor Gambetta '

. 12 Av. Tacna - Wilson - Av. Arequipa

. Estado del pavimento en buen estado en 13 Av. Angamos

la mayoria, 7 vias cuentan con algun tramo 14 Av. Alfredo Benavides
15 Av. Universitaria
16 Av. Alfonso Ugarte
estado. 17 Av.Canada
18 Av. México
19 Canta Callao
20 Av. Del Ejercito
continuacion los muestra graficamente. 21 Av. Tomas Valle
22 Av. Brasil
23 Av. Salaverry
24 Av. La Molina
25 Av. Fernando Wiesse
26 Av. Aviacion
27 Av. 28 de Julio

de su longitud con pavimentos en regular

Los 27 corredores son los siguientes y el mapa a

|:| Delimitacidn de la zona de estudio j
— 7 Corredores viales analizados en el PMU del AMLC ‘“-:\

(1] 5 10 15 20 km
[ T 1

Fuente: Elaboracion propia
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3 . 2 ‘ Dema nda de Ia movilidad x:;«:;i':?::s promedio para transporte privado en 27 corredores viales en AMLC. Matutino y

Diagnédstico de la movilidad

Velocidades del transporte privado

Las velocidades promedio del transporte
privado en periodos de hora punta matutina y
vespertina son 18.59 km/h en horario matutino
y 18.84 km/h en horario vespertino, con varios
casos con velocidades menores como es el caso
de la Av. 28 de julio con velocidad promedio
reducida, velocidad promedio de 10.8 km/ en
hora punta matutinay 11.7 km/h en hora punta
vespertina representando una conexién para
una zona de atraccién en oficinas y turismo con
una capacidad reducida en numero de carriles

a lo largo de Av. Brasil.

Océano Pacifico

Por otra parte, existenvialidades que mantienen il
una velocidad promedio mayor como es el caso
de la Av. Panamericana Sur con velocidades MATUTINO

promedio de 53.4 km/h en horario matutino y

VESPERTINO

49.4 km/h en hora punta vespertina reflejando
un flujo constante de vehiculos por su cantidad
de carriles y reduccién de elementos de control
para el transito circulante.

I:[ Delimitacion de la zona de estudio

Velocidad promedio (Km/h) en corredores viales
Menorals

15-20 )
20-25 w
25-30

Mayor a 30

Barreras naturales (rios y pendientes)
Barreras artificiales 0 5 10 15 20 km

Océano Pacifico

JIRI

Fuente: Elaboracién propia con base en los estudios de campo para el PMU 2023
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3.3 ‘ Oferta de la movilidad

Diagnoéstico de la movilidad

Transporte Publico Masivo y Complementario
El AMLC ha adoptado diversos sistemas de
transporte desde finales del siglo XIX con la
construccion del sistema de tranvias Callao -
Lima - Miraflores - Barranco, el Plan Maestro
del Sistema de Metros en los anos 80 y la
construccion de las primeras dos lineas de metro
y del Sistema Metropolitano de BRT.

Tanto los proyectos de linea de metro, como el
BRT metropolitano han tomado un largo periodo
para su implementacién. Comparativamente
con otras ciudades en América Latina este ha
sido de 3 a 5 veces mas lento.

Actualmente, cuenta con dos lineas principales:
la Linea 1 con una longitud de 34.6 kildmetros y
26 estaciones. Es la linea mas antigua y extensa
del sistema, inaugurada parcialmente en 2011 y
finalizada en 2012. La Linea 2, actualmente en
construccion, conectara Ate con el Callao, con
una longitud de 27 kildmetros y 27 estaciones.
Sera completamente subterranea y mejorara la
conectividad este-oeste en la ciudad.

La Linea 1 del metro, en las horas pico,
experimenta una alta demanda, lo que resulta
en trenes abarrotados y tiempos de espera
prolongados, a pesar de las problematicas
mencionadas, la Linea 1 del Metro de Lima

tiene una alta aceptacion entre los usuarios,

segun un estudio de “Lima Cémo Vamos” (2023),
el 71%de los usuarios se mostraron satisfechos
con el servicio.
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La construccién de nuevas lineas, como la
Linea 2, ha enfrentado multiples retrasos
debido a problemas de liberaciéon de areas y
complicaciones en la infraestructura existente.

Por su parte el BRT del Metropolitano, inaugurado
en 2010, cuenta con un corredor segregado que
atraviesa la ciudad de norte a sur, conectando los
distritos de Carabayllo y Chorrillos, su operaciéon
en las horas pico experimenta saturacion, lo que
resulta en buses abarrotados y tiempos de espera
prolongados. Su infraestructura de estaciones
no contemplé desde su origen la posibilidad de
operaciéon con tecnologia de mayor tamano y
la dindmica de crecimiento de mediano y largo
plazo sugiere inevitablemente un sistema de
mayor envergadura.

La percepcién de los usuarios del Metropolitano
es mixta:

- A pesar de enfrentar desafios significativos
que deben de ser abordados para mejorar la
satisfaccion de los usuarios el Metropolitano
aporta de manera positiva a la movilidad
urbana.

.« Segun un estudio de 2020, los usuarios
valoran positivamente la fiabilidad (67%)
y la capacidad de respuesta (70%) del
servicio. Sin embargo, las dimensiones
de seguridad (68%) y empatia (68%) son
percibidas de manera negativa. En general,
el Metropolitano aporta de manera positiva
a la movilidad urbana, pero enfrenta desafios
significativos que deben ser abordados para
mejorar la satisfaccién de los usuarios.

Transporte masivo y complementario

Delimitacion de la zona de estudio

Linea 1 del Metra

Eje Metropolitane (COSACT)
Linea 2 del Metro

Linea 2 del Metro en construccion
Ramal Linea 4

Corredores complementarios
Estaciones

0

2.5

5

7.5

10 km

Fuente: Elaboracién propia con base en los estudios de campo para el PMU 2023
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3.3 ‘ Oferta de la movilidad

Diagnoéstico de la movilidad

Transporte publico convencional

En el area metropolitana de Limay Callao existen
aproximadamente 364 empresas de transporte
que operaran 462 rutas con una flota aproximada
de 27 000 unidades habilitadas. En la actualidad
este servicio presenta rezagos, sobreoferta,
superposicion de rutas y operacion deficiente.
La presencia de transporte informal, como
combis y custers, que operan sin cumplir con
los estandares minimos de seguridad y calidad,
agrava la situacion. La oferta de transporte
presenta rezagos, 30.6% de las unidades supera
los 15 anos. La presencia de transporte informal,
sin cumplir con los estdndares minimos de
seguridad y calidad, agrava la situacion.

En 2024, la ATU aprobé el Plan Regulador de
Rutas para el AMLC mediante la Resolucién N.°
282-2024-ATU/PE. Segun el articulo 6 de la Ley
N.° 30900, la ATU tiene la funcién de elaborar,
aprobar y ejecutar planes de transporte,
incluyendo el Plan Maestro, el Plan Regulador
de Rutas, y otros vinculados a la movilidad y
operacién del sistema, en coordinacién con
los planes de desarrollo urbano y el Sistema de
Recaudo Unico.

En general el transporte convencional presenta:

Multiplicidad de rutas de transporte

convencional con alta sobreposiciéon

y sobreoferta que genera congestion
vehicular.

Servicios de transporte publico de ultimo
Km precarios, ineficientes y con cobertura
limitada.

Unidades de transporte publico e
infraestructura que no aseguran la
accesibilidad universal.

Unidades de transporte publico
convencional obsoletas y de baja calidad.
Bajos niveles de satisfaccion de las y los
usuarios.

Formacion y especializacion de operadores
Altos tiempos de viaje

Inexistencia de estaciones intermodales y
condiciones para intermodalidad.
Incertidumbre juridica de las empresas
operadoras y autorizaciones.

Inadecuado modelo de financiamiento del
transporte publico y falta de normatividad
que permita el subsidio.

Limitada estrategia de comunicacién para
el posicionamiento del transporte publico
como alternativa de movilidad.

Antigliedad del parque de transporte publico convencional

4,229

3,250

3,115

2,163

1,256 1,321
734
. 527
Hasta 5 afios 6 a 10 afios T a5 afios
Fuente: ATU. m Camionetas rurales y combis
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2,479 2 441

1,158 1.076 1,179
853 859
0 I
L]
16 a 20 afios 21 a 30 afios Mas de 30 afios
m Microbuses » Omnibus

Transporte convencional

Antigiliedad de Unidades Transporte
A Publico Convencional y Condiciones Operacionales
N 30'6‘% incluso mas de 30 afios, emitiendo el mayor

supera 15 afios volumen de gases de efecto invernadero
de antigluedad (GEl) dentro del parque automotor.

13-6km!h Altos tlempos de traslados. Velocidad
Velocidad romedio transporte convencional
& Emuestra seleccionada de rutas) : 13.6
promedio m/h

19.6%

- a7 Nivel de aprobacién transporte publico
de aproba(‘.Ion convencional 19.6% de la poblacion
por usuarios

Sf{}

35-67 km 6-3%

promedio de de las rutastienen un
longitud de rutas recorrido menor a20kms

50% 43.7%

registra recorridos
mayores a 40 kms

registra recorridos
entre 20a 40 kms

|:| Delimitacién de la zona de estudio )

Rutas de transporte publico convencional j
Interconexion -

Periférica \S
REZNA

Urbana 0 5 10 15 20 km

Fuente: Elaboraciéon propia con informacién recabada en estudio de campo

45



3.3 ‘ Oferta de la movilidad

Diagnoéstico de la movilidad

Servicios de transporte publico Taxis /
Aplicaciones

En Lima y Callao existen aproximadamente 137
mil taxis entre autorizadosy aplicaciones moviles.

El parque vehicular de taxis se caracteriza por:

Tipo de energia utilizada. Un destacable uso de
Bl Gas Natural Vehicular (Bl GNV) 72.6%, 12.8% BI
GLP, 9.8% gasolina, 4.5% Dual y el 0.3% restante
combustible Diesel, GNV y GLP.

Taxis por tipologia de servicios. Los taxis formales
en Lima y Callao presentan una diversidad de
modalidades de los servicios teniendo, taxi
independiente, taxi ejecutivo, y taxi estacion y/o
remisse (transporte personalizado y exclusivo,
similar a los taxis ejecutivos). El nuevo reglamento
para el servicio de taxi en Lima y Callao entré
en vigencia el 14 de junio de 2023. Entre las
principales modificaciones introducidas por este
reglamento, se destaca la ampliaciéon del periodo
de vigencia de las autorizaciones para brindar
el servicio de taxi, extendiéndolo hasta 10 afos.
Ademas, se han establecido dos modalidades de
servicio: independiente, ofrecido por personas
naturales y ejecutivo, proporcionado por
empresas.

Antigiedad. En cuanto a la antigiedad de los
vehiculos de taxi formales, 53.0% tiene una
antiguedad de hasta 10 anos, mientras que 47.0%
supera los 10 aifos de antigliedad.
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Las principales problemas en los taxis y servicios
de aplicacioén son:

Informalidad

Alto % de vehiculo con mas de 10 ahos de
antigiedad, que incide en los niveles de
contaminacion y riegos.

Carencia de una cromatica distintiva (existe
el reglamento)

Falta de transparencia y mecanismos
confiables para el cobro de tarifas
Inseguridad del servicio (antigliedad,
informalidad, informacion e identificacion
formal, entre otros)

Alto impacto en la congestiéon vehicular y
contaminacién

Condiciones de inaccesibilidad a las
personas con discapacidad

Los taxis por aplicaciones no estan
registrados ni normados por la ATU.

12.5%

de los taxis formales utilizan
Bl Gas Natural Vehicular GNV

Taxis por tipo de energia, servicio y antigiiedad

Bl Gas LP
12.79%
\._
Gasoli N
asolina i
, 9.79% )
Tipo de energia AN
Gas Natural
R 0.10% 9\ N Bl Gas Natural
[ GastP_ 72.53%
0.10% —=
Dual &_/._-/-""‘ :
4.60% -
Diesel. .~
0.10%

Servicio de taxi

remisse
2
3.12% Taxis autorizados
por tipo de servicio
Servicio de taxi Servicio
independiente ejecutivo
64,900 17,987
74.48% 20.64%
R B
i Servicio taxi
. _ estacion
1,533
1.76%
Mas de 15 afios
16.40%
Antigliedad

10a15afos_
30.60%

Menos de 10
~e anos
53.00%

Fuente: Elaboracién propia con informacion de ATU



3.3 | Oferta de la movilidad

Diagnostico de la movilidad

Servicios de transporte publico Mototaxis y
Transporte Especial

La Ley N° 31917, publicada el 31 de octubre de
2023, regula el transporte publico de personas
en vehiculos automotores menores, categoria
vehicular L5, conocidos como mototaxis. La
finalidad de esta ley es establecer los derechos,
obligaciones, requisitos y las condiciones de la
prestacion del servicio de transporte publico de
personas en vehiculos automotores menores.

Los mototaxis aparecieron en la periferia
de Lima Metropolitana como respuesta a la
limitada conexién a los servicios de buses, y se
extendieron rapidamente hacia otras partes del
area metropolitana. Se trata de un sector que ha
crecido de manera descontrolada en los ultimos
anos (segun la informacién de la Asociaciéon
Automotriz del Peru, unos 400,000 mototaxis se
encuentran en Lima y Callao, teniendo que solo
en 2023 se vendieron 28,556 mototaxis en Lima)
dada la facilidad de insercién en la actividad y la
posibilidad de generar ingresos suficientes para
vivir con bajo capital de trabajo.

Las zonas con mayor participacion (porcentaje)
de viajes diarios en mototaxis en el Aarea
metropolitana son las zonas Norte, Sur, Este y
Callao.

Los mototaxis cumplen una funcién importante
al ofrecer una opcion de transporte accesible
y rapida en areas donde el transporte publico
convencional no puede llegar por condiciones
geograficas como las correspondientes a
las areas periféricas de dificil acceso, falta de
infraestructura o demanda escasa . En distritos
como San Miguel y Magdalena, complementan
la movilidad y facilitan el acceso a zonas menos
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conectadas. En este sentido la tendencia hacia
mediano y largo plazo indica una reduccion de
participaciéon por mejoras en accesibilidad y
maduracién de demanda.

Sin embargo , continuard existiendo
demanda para unidades de menor tamano
complementarias al transporte publico en zonas
donde el transporte publico tiene condiciones
desfavorables para atender demandas.

Este tipo de transporte es autorizado vy
administrado por las municipalidades distritales,
quienes también son las responsables de la
fiscalizacion.

Los principales problemas asociados con los

mototaxis son:

. La falta de regulaciones y estandares de
seguridad adecuados para los mototaxis
puede llevar a un mayor riesgo de accidentes
de trafico.

Muchos mototaxis utilizan motores de
dos tiempos, que son menos eficientes y
producen mas emisiones contaminantes y

generan contaminacién ambiental.

La falta de control y regulaciéon adecuada
genera problemas de seguridad y calidad
del servicio, afectando la percepcioén publica
de este medio de transporte.

La operacion de mototaxis informales impacta
negativamente en los operadores formales
regulados y compite de manera desleal, ademas
de la condicién de falta de control e inseguridad
derivada de su operacion indebida.

Fuente: Unsplash

Porcentaje total de mototaxis circulando en el AMLC

Sur ~ Balnearios
23% 3%

~_Callao

Este 17%

21%

Centro __Norte
8% 28%

Fuente: Elaboraciéon propia
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3.4 | Movilidad activa

Diagnéstico de la movilidad

Peatones

La movilidad activa son los desplazamientos que
implican el uso de la energia humana como principal
fuente de propulsion, siendo lo mas comun caminar,
andar en bicicleta, patinar y cualquier otro medio de
transporte no motorizado, con un enfoque incluyente
la movilidad activa considera a las personas con
alguna discapacidad o con necesidades adicionales. La
movilidad activa contribuye a la reduccion de la huella
ambiental del transporte.

En el AMLC, los peatones enfrentan diversas
problematicas, afectando su seguridad, transito y
accesibilidad a diversos puntos de la ciudad. Los
principales problemas que enfrentan los peatones en
el AMLC son:

- Infraestructura insuficiente y deteriorada: Falta de
equipamiento adecuado, accesibilidad universal y
conectividad con otros modos de transporte.

+  Falta de sefalizacién e iluminacién: Las veredas
carecen de mantenimiento adecuado (senalizacion
vertical y horizontal), falta de luminarias lo que
aumenta el riesgo de accidentes.

« Invasion del espacio peatonal: Vehiculos
motorizados, bicicletasy comercioinformal ocupan
las veredas, reduciendo la movilidad segura.

- Inseguridad para los peatones: Problemas de
convivencia con ciclistas y falta de condiciones
seguras para la movilidad peatonal asociado a
la baja educacién vial de los distintos usuarios,
afectando en momentos, su comportamiento
civico en el espacio publicoy los riesgos que podria
generar su mal actuar para el resto de los usuarios.

«  Normatividad: Incumplimiento de la normativa
vigente y vacios legales, como la falta de sanciones
claras, la ausencia de medidas especificas de
seguridad en zonas de alta afluencia, y una
regulacién insuficiente sobre el comportamiento
de los peatones. Ademas, la implementacion de
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la accesibilidad para personas con discapacidad
es deficiente, no hay un sistema efectivo de
monitoreo y control.

Dentro del reparto de viajes por modo la caminata
representa 22.6% del total de viajes teniendo una
reduccién entre 2004y 2023 de 2.8 puntos porcentuales,
ello asociado a las problematicas que enfrentan los
peatones en sus recorridos. La cantidad de peatones es
significativamente mayor en horarios nocturnos (17:00
a 20:00 horas), con predominio de adultos y jovenes.

El sistema peatonal en Lima y Callao requiere mejoras
urgentes en infraestructura, seguridad y regulacién.
Se recomienda priorizar inversiones en veredas,

sefalizacién y accesibilidad universal, ademas de

reforzar la aplicacion de normativas para garantizar
espacios seguros y funcionales para los peatones.

Distribucién horaria de peatones.
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3.4

Diagnéstico de la movilidad

Red de Ciclovias

El AMLC cuenta con una red de ciclovias que
cubre aproximadamente 48% de la poblacién,
con mayor densidad en distritos céntricos
como San Borja, Miraflores, San Isidro, La
Molinay el propio Lima, dicha red se conforma
aproximadamente de 478 km de ciclovias,
muchas presentan discontinuidades,
falta de mantenimiento y condiciones de

Fuente: Unsplash
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Movilidad activa

seguridad deficientes, baja disponibilidad de
estacionamientos seguros para bicicletas y
escasa infraestructura de apoyo (bicicleteros,
sefalizacién adecuada, iluminacion)
dificultan su adopcién masiva; para mejorar
la conectividad. Se ha propuesto en diversas
adreas de planeacién la implementacién de
mas kildmetros de ciclovias de integracién con

el transporte publico.

Ciclovias actuales por fuente de informacién
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Gerencia de Movilidad de Urbana -GUM de la Municipalidad Metropolitana de
Lima, 2023; datos de la Municipalidad del Callao, 2024; datos de https://tinyurl.com/cicloviaspet, 2024.
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3.4 | Movilidad activa

Diagnéstico de la movilidad

Micromovilidad

La micromovilidad engloba el uso de bicicletas,
scooters eléctricos y otros vehiculos ligeros
disenados pararecorridos cortos, con velocidades
de hasta 25 km/h, en los ultimos afios se ha
experimentado un crecimiento sostenido debido
a su eficiencia en la movilidad urbana y su menor
impacto ambiental, sin embargo, en el AMLC
aun carece de integracién con otros modos de
transporte y enfrenta deficiencias normativas y
de infraestructura.

En Peru existe un reglamento especifico para
los Vehiculos de Movilidad Personal (VMP), que
incluye scooters eléctricos y otros dispositivos
similares, el cual requiere de mejoras como es el
caso de bicicletas eléctricas.

La problematica detallada es la siguiente:

1. Infraestructura Deficiente

+  Muchas ciclovias carecen de mantenimiento
adecuado, con recubrimientos en mal estado
y sefalizacién inexistente o insuficiente.
Falta de infraestructura complementaria,
como estacionamientos seguros, puntos
de reparacién y conexién intermodal con
transporte masivo.
lluminacion deficiente, lo que aumenta la
percepcion de inseguridad, especialmente
en horarios nocturnos.

2. Seguridad y Convivencia Vial

- Invasibn de ciclovias por vehiculos

motorizados con velocidades mayores que
afectan la seguridad de transito, peatones y
comerciantes ambulantes.
Alta siniestralidad en intersecciones vy
tramos no protegidos, debido a la falta de
infraestructura especifica para reducir la
velocidad del trafico vehicular.

Baja educacién vial de conductores sobre la
prioridad del ciclista en ciertos espacios y de
algunos ciclistas sobre peatones.

3. Baja Conectividad con el Transporte Publico

- Muchas ciclovias no estan integradas con
estaciones de transporte masivo como el
Metropolitano, la Linea 1 del Metro de Lima
o corredores complementarios, obligando
a los ciclistas a usar vias principales de alto
trafico.

4, Falta de Regulacion y Apoyo Normativo

- Marco normativo para regular el uso y la
gestion de bicicletas eléctricas y otros
Vehiculos de Movilidad Personal (VMP)
eléctricos en el espacio publico, con énfasis
en la limitacién de sus velocidades maximas
para aumentar la seguridad de todos los
usuarios.
La normativa vigente en materia de movilidad
activa y sostenible carece de incentivos
especificos que impulsen de manera clara
el uso de medios ho motorizados, como la
bicicleta y el desplazamiento a pie.
Falta de wuna adecuada estrategia de
micromovilidad en nuevos proyectos
urbanos.

5. Desigualdad en el Acceso y Enfoque de

Género

- En muchos distritos periféricos, las ciclovias
son escasas O inexistentes, lo que limita
el acceso a una movilidad sostenible para
poblaciones de menores ingresos.
Las mujeres, los ninos y adultos mayores
enfrentan mayores barreras para el uso de la
bicicleta, debido a la falta de infraestructura
segura y el acoso en espacios publicos.

Conclusiones y Recomendaciones para la
Micromovilidad

«  Ampliacion y mantenimiento de la red de
ciclovias: Se necesita una red mas extensa,
bien conectada e integrada con el transporte
publico, con mantenimiento regular para
garantizar su seguridad y funcionalidad.

- Seguridad y proteccion del ciclista:
Implementacion de medidas de seguridad
vial, como separadores fisicos en ciclovias,
senalizacion adecuada y zonas de cruce
protegidas en intersecciones peligrosas.

«  Promocion de la intermodalidad:
Construccion de estacionamientos para
bicicletas en estaciones de transporte
publico y sistemas de bicicletas compartidas
conectados con rutas de buses y trenes.

- Regulacién clara y politicas de incentivo:
Desarrollo de normativas especificas para
el uso de la micromovilidad, asi como
incentivos fiscales y programas educativos
que fomenten su adopcion.

- Enfoque inclusivo y de género: Disefio
de infraestructura ciclista con enfoque
de equidad, priorizando la seguridad en
espacios publicos y promoviendo campanas
para reducir el acoso y la inseguridad en
ciclovias.

Las principales problematicas de la movilidad

activa son:

« Infraestructura deficiente

« Seguridad y convivencia vial

- Baja Conectividad con el transporte publico

. Falta de regulacién y apoyo normativo

.- Desigualdad en el acceso y enfoque de
género



3.5 | Transporte de carga y
distribucién urbana de

mercancias

Diagnédstico de la movilidad

El ambito logistico de Lima-Callao se caracteriza
por la ubicacion del principal nodo industrial,
productivo y comercial del pais, cuenta con
la mejor infraestructura de comercio exterior,
clusters productivos importantes relacionados
a la agroexportacion, ademas de concentrar el
32% de la poblacién nacional; la carga y logistica
son elementos fundamentales para el desarrollo
econdmico y urbano del AMLC, representando
aproximadamente el 25% del Producto Bruto
Interno (PBI) del pais. Sin embargo, enfrenta
miultiples desafios que afectan su eficiencia y
sostenibilidad.

Los principales sectores logisticos son: Agricola
(citricos), Industria alimentaria (panaderia, pastas,
bebidas, lacteos), Productos del mar (pescado),
Industria quimica (detergentes, productos de
limpieza, cosméticos, higiene personal), Industria
metallrgica (productos poliméricos y plasticos)
e Industria de la moda (textiles y confecciones).
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Estadisticas y Datos Relevantes

El Puerto del Callao registra mas de 3,724
movimientos de camiones diarios, con una
tendencia de crecimiento del 7% anual. De
acuerdo con datos de la Autoridad Portuaria
Nacional (APN) el flujo de carga en 2021 fue
para la Terminal Sur (DPW) de 16.5 millones de
toneladas métricas movilizadas, mientras la
Terminal Norte (APMT) alcanzd los 20 millones
de toneladas.

Conrelacion al flujo de vehiculos de carga pesada
que circulan por vias nacionales; en la entrada
norte de Lima (Peaje de Serpentin), ingresaron
un promedio de 1,724 vehiculos pesados diarios;
en cambio salieron en promedio 1,711; en la
entrada sur de Lima (Peaje de Chilca), ingresaron
un promedio de 1,302 vehiculos pesados diarios
y salieron en promedio 1,440; y, en la entrada
central a Lima (Peaje de Corcona-Huarochiri), el
ingreso promedio fue de 856 vehiculos pesados
diarios contra 848 de salida (OSITRAN, 2021).

Entorno espacial actual de carga y logistica

[ Delimitacién de la zona de estudio

Princiﬁales corredores logisticos o
Alimentador del corredor logistico No. 3
Caorredor logistico No. 3 Lima - Pucallpa
Eje estructurante 1: Carretera Panamericana Morte hasta Piura g
Eje estructurante 2: Carretera Panamericana Sur hasta Arequipa 9

Transporte de carga

== Viglidad con mayor transito de transporte de carga
F.F.C.C.decarga

Aeropuerto Internacional Jorge Chavez

® Puertos

Usos de suelo asociados con el transporte de carga y logistica
Comercial

s Industrial

- rea de crecimiento urbano al 2040 (PlanMet 2040)

Unidades de transporte de carga que salen o entran al AMLC
2> Numero de unidades que salen
Numero de unidades que entran

Centros de poblacion (Mo. de habitantes)
5 rmil - 10 mil
10 mil - 50 mil
50 mil - 100 mil
100 mil - 500 mil
@ Mas de 500 mil

Encuesta Origen-Destino de transporte de Carga
Menor flujo

°

Mayor flujo
Y ! 0 5 10 15 20 km
|

Fuente: Elaboracién propia con datos de estudios de campo PMU 2023 y OSITRAN 2021.
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3.5

mercancias

Diagnédstico de la movilidad

Principales Problematicas:

Normativa y Gestion

Marco regulatorio que limita las operaciones
de logistica y transporte de carga
(coordinacion intergubernamental y horarios
de operacioén, por ejemplo).

Inseguridad que se refleja en robos de
mercancia en la zona del Puerto de Callao y
sobre las carreteras Panamericana Norte y
Sur.

Incongruencia entre los instrumentos de
Planeacion urbana y los del sistema de
transporte.

Falta de gobernanza en la aplicacion y
ejecucion tanto de estudios y proyectos
relacionados con el sistema de transporte de
Carga y Logistica.

En el abastecimiento de comercios y
servicios, no existe una adecuada regulacién
e infraestructura que permita una operacion
eficiente, generando un incremento en el
costo logistico.

Infraestructura
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Insuficiente infraestructura (carga /descarga)
generando invasién por maniobras en la via
publica.

Escasez de infraestructura ferroviaria para
transporte de carga.

La red vial de la zona urbana no considerd
en su disefio la dindmica del transporte
de carga (peso de la carga, radios de giro,
secciones, especificaciones del pavimento) y
mal estado por falta de mantenimiento.
Falta de plataformas logisticas, intermodales

Transporte de cargay
distribucién urbana de

y centros de distribucion.
- Falta de Tecnologias de la Informacién y
Comunicaciéon aplicables el Sistema de

Transporte.

Logistica

. Deficiente sistema logistico y de operacion
del transporte de carga, que se traduce en
congestion vial.

- Falta de plataformas logisticas y centros de
carga para la conectividad regional-nacional.

. Mayor costo logistico desde y hacia el
Puerto Maritimo de Callao y el aeropuerto
internacional.

- 70% del movimiento de carga en el area
urbana tiene como punto final bodegas, 30%
abastecimiento de supermercados.

- Falta de redundancia en la infraestructura
regional logistica y de carga carretera ante
eventos extremos o catastroficos.

Contaminacién

. Concentracién del transporte de carga
pesada y vehicular en torno al puerto y
aeropuerto, generando contaminacion

visual, de aire y por ruido.

La mejora del transporte de carga y la logistica
requiere una planificacién coordinada entre
el sector publico y privado, inversién en
infraestructura moderna y sostenible, y el uso
de tecnologia para optimizar la movilidad y
minimizar los impactos negativos en el trafico
urbano.

El transporte urbano de carga y distribucién de
mercancias enfrenta problemas de: inadecuado
marco regulatorio, inseguridad, falta de

gobernanza, insuficiente y mal estado de la

infraestructura, falta de plataformas logisticas,
falta de centros de distribucion, deficiencias
logisticas y de operacion, altos costos logisticos del
puerto del Callao y del AIICH, falta de tecnologias
de la informacioén y generacion de contaminaciéon
visual, del aire y por ruido.

Fuente: Elaboracién propia
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3.6 | Gestion del trafico e ITS

Diagnostico de la movilidad

La gestion del transito en el AMLC estd a cargo
de diversas instituciones. La ATU administra 76
interseccionesen el eje del COSAC, PROTRANSITO
de la MML gestiona 1,532 intersecciones en
las principales vias de Lima, y la MPC controla
206 en el Callao. Ademas, algunos municipios
distritales manejan de forma independiente
ciertas intersecciones. En total, se gestionan 1,814
intersecciones semaforizadas, pero no existe un
sistema semaférico integral (Centro de Control
Unico), lo cual resulta un reto estratégico para
la gestion de vialidades metropolitanas para el
AMLC.

Asimismo, otro reto futuro es la adopcion de
Sistemas de Transporte Inteligente (ITS), basados
en algoritmos y analisis de datos en tiempo real,
busca una gestién mas dindmica y adaptativa
del trafico, ajustdndose a las condiciones
cambiantes del flujo vehicular, mejorando asi la
eficiencia y seguridad del transito en la ciudad.

El AMLC enfrenta importantes retos en la gestion
del trafico urbano debido a la fragmentacién de
protocolos, la falta de centralizacion y problemas

de interoperabilidad de los sistemas existentes,

La ausencia de un centro de control Unico
dificulta tareas escenciales como optimizar
la sincronizacion de semaforos, monitorear la
congestion, calcular tiempos de viaje, identificar
la longitud de colas vehiculares y medir la
contaminacién ambiental y sonora.

En términos normativos, el AMLC carece de
un marco regulatorio uniforme que permita la
integracion de tecnologias ITS y existen diversas
instituciones involucradas (ATU, MML y MPCQC),
cada una con su propio centro de control de
transito. Esto fragmenta la gestion del trafico,
genera duplicidad de esfuerzos y complica la
coordinacién entre intersecciones semaforizadas.

——

Fuente: Elaboracion propia
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En la actualidad el AMLC cuenta con
aproximadamente 800 intersecciones
semafodricas centralizadas al Centro de Control
y Gestion de Transito, gestionado por la
Subgerencia de Gestion y Fiscalizaciéon. Esto
contribuye al mejoramiento del desplazamiento
de la movilidad, generando un transito mas
seguro, fluido y ordenado. Sin embargo, la futura
adopcion de Sistemas de Transporte Inteligente
(ITS), basados en algoritmos y andlisis de datos
en tiempo real, busca revolucionar la forma
en que se regulan las intersecciones viales.
Estos sistemas permitirdn una gestion mas
dinamica y adaptativa del trafico, ajustandose
a las condiciones cambiantes del flujo vehicular,
mejorando asi la eficiencia y seguridad del
transito en la ciudad; actualmente aun no se
tiene un centro de control Unico en el AMLC.

En el pasado, los semaforos en Lima solian
ser de tipo electromecdnico, con luces
incandescentes que cambiaban de color a través
de temporizadores mecanicos. Estos semaforos
tenian ciclos de cambio preestablecidos y no
podian adaptarse a las condiciones del trafico
en tiempo real, es decir tenian tiempos de
espera fijos e inflexibles lo que resultaba en
congestiones y tiempos de espera prolongados
en los cruces mas transitados, especialmente
durante las horas pico.

Seguin la Ordenanza N°2537, la gestion de los
semaforos en Lima esta a cargo de la Gerencia
de Movilidad Urbana, especificamente de Ila
Subgerencia de Gestion y Fiscalizacion de la
Municipalidad de Lima. Este organismo es el
responsable de optimizar los sistemas de gestion
y control de transito, mejorar la movilidad y
garantizar una adecuada evaluacién, control y
mantenimiento de las vias.

A través del Centro de Control y Gestion de
Transito, el equipo de monitoreo, control y
mantenimiento realiza la gestiéon de transito de
la Red Semaférica Centralizada, con la finalidad
de optimizar el transito en toda la jurisdiccién de
Lima Metropolitana.

La gestion semaférica del Callao esta a cargo
de la Municipalidad provincial del Callao. En
términos normativos, el AMLC carece de un
marco regulatorio uniforme que permita la
integracion de tecnologias ITS y existen diversas
instituciones involucradas (ATU, MML y MPC),
cada una con su propio centro de control de
transito. Esto fragmenta la gestion del trafico,
genera duplicidad de esfuerzos y complica la
coordinacioén entre intersecciones semaforizadas.

Ademas, el transito en laregion se ve afectado por
altos indices de siniestros viales, donde el exceso
de velocidad y laimprudencia de los conductores
son las principales causas. Los vehiculos
mayores, como automoaviles y camionetas, estan
involucrados en mas del 75% de los accidentes,
mientras que las motocicletas han mostrado
un incremento significativo en siniestros desde
2019. Los accidentes se concentran en horarios
de alta circulacion vehicular (06:00-12:00 y 16:00-
20:00) y en dias como viernes, sdbado y lunes.
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3.7 ‘ Seguridad vial

Diagnoéstico de la movilidad

Las principales clases de siniestros reportados
en 2023 segun el MTC son los choques, los
choques y fuga, el despiste y el atropello que en
conjunto representan mas del 80% del total de
siniestros registrados. Las principales causas que
los provocaron son responsabilidad directa del
conductor del vehiculo: el exceso de velocidad,
la imprudencia del conductor y la ebriedad del
conductor provocaron 6 de cada 10 de estos
siniestros.

Los vehiculos mayores estuvieron involucrados
en mas del 75% de los siniestros de transito
reportados. El automovil fue el vehiculo mas
implicado ya que estuvo involucrado casi en la
mitad del numero total registrado. Destaca el
incremento de los siniestros de las motos ya que
es la unica categoria vehicular que ha rebasado
el numero de siniestros que se registré en 2019.

Los dias en que se registraron mas siniestros de
transito fueron los viernes y sabado los cuales
concentraron alrededor del 32.0% del total de la

semana. Poco mas de la mitad de los siniestros
ocurrieron en las horas pico del dia; en la manana
de 06:00 hrs a 12:00 hrs y en la tarde de 16:00 hrs
a 20:00 hrs.

En los siniestros de transito, 26,929 personas
sufrieron alguln tipo de lesion y fallecieron 654
personas. Alrededor del 60% de los lesionados
son del género masculino y el 40% del género
femenino. En la misma proporcion, se registraron
mas hombres fallecidos (75%) que mujeres (25%).
A la fecha, se tiene como instrumento rector
de la seguridad vial a la POLITICA NACIONAL
MULTISECTORIAL DE SEGURIDAD CIUDADANA
al 2030 aprobada por Decreto Supremo N° 009-
2023-MTC, que esta alineado a los acuerdos
internacionales, lineamientos nacionales vy
sectoriales. Reivindica a la seguridad vial como
una cuestion de salud publica, de derecho a la
vida, que debe ser valorada y reconocida por
el conjunto de la sociedad, contemplado como
uno de los principales derechos ciudadanos y
asociados al de una movilidad segura.

Evolucién histérica de siniestros de transito fatales y no fatales, 2019-2023
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Fuente: Elaboracién propia con datos del Informe de Siniestralidad y las Acciones para Promover la Seguridad Vial, 2023
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También se ha adoptado la estrategia Vision
Cero la cual pretende eliminar todas las muertes
y lesiones graves por accidente de transito, de
este modo, se fomentara la movilidad segura,
saludable y equitativa en la AMLC.

De acuerdo con el ObservatorioNacional de
Seguridad Vial (ONSV) el numero de siniestros
de transito reportados en el AMLC, ha registrado
un crecimiento anual promedio de 15.5% para el

periodo 2020-2023. A nivel nacional, esta area

metropolitana concentré alrededro del 55% de
los siniestros registrados en el pais en 2023.

Evolucion histérica de de los vehiculos involucrados en los siniestros de transito, region Lima y

Callao, 2019-2023
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Fuente: Elaboracidon propia con datos del Historico de Siniestros de Transito, 2008-2023

Evolucion histérica de personas fallecidas en siniestros de transito, 2019-2023
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Fuente: Elaboracién propia con datos del Informe de Siniestralidad y las Acciones para Promover la Seguridad Vial, 2023
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3.8 | Contaminacién y riesgos

ambientales

Diagnéstico de la movilidad

Calidad del aire y ruido

El AMLC es considerada una de las mas
contaminadas de América Latina respecto a la
calidad del aire y al ruido ambiental; en el primer
caso, se estima que el parque automotor genera
el 58% de la contaminacion del aire. El 30.6% de
vehiculos del transporte publico regular (cuya
flota supera las 22 mil unidades) y el 9% del
servicio de taxi (mas de 100 mil unidades), tiene
mas de 15 anos de antigliedad, lo que representa
un riesgo para la salud y seguridad de los
usuarios. Asimismo, se estima que el material
particulado sobrepasa los valores establecidos
como limites maximos por el Estandar de
Calidad Ambiental ECA-Aire.

Para el caso del ruido en el AMLC, los vehiculos
son su principal fuente de emisién, de acuerdo
con los datos recabados por las estaciones de
monitoreo implementadas por la ATU, los niveles
de ruido mensuales se mantienen relativamente
estables, registrandose los niveles mas altos en
la zona sur (69.0 dBA), mientras que los niveles
mas bajos se han presentado en la zona este
(60.7 dBA).

Asimismo, existe la propuesta de declarar al
centro de Lima como Zona de Bajas Emisiones
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(ZBE), lo cual tiene como objeto el reducir
drasticamente las emisiones atmosféricas y
mejorar la calidad del aire provenientes de los
vehiculos y del transporte publico que circulan
en el AMLC, proyecto financiado por el Programa
de Implementacion de Accion Climatica del
gobierno del Reino Unido e implementado en
asociaciéon con el Grupo de Liderazgo Climatico
de Ciudades C40 desde 2023.

Por otra parte, en el AMLC, se vinculan 12,858.46
hectareas de corredores de movilidad, asociados
a distritos reconocidos como de alto efecto por
isla de calor y contaminacion del aire durante los
meses diciembre y abril con eventos que tienen
una duracion de entre 1 a 4 dias.

Condicion de riesgo vinculada a la movilidad

En el AMLC del total de vialidades identificados
como corredores prioritarios de movilidad, el
58% esta expuesto a riesgo de derrumbe, 21% a
inundaciones por tsunami, 6% a inundaciones,
24% a impactos por sismos, y 16% a movimientos
de masa. Mientras que el 72% de las ciclopistas
existentes estan expuestas a algun evento de
generacion de riesgo.

Fuente: Unsplash
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Diagnéstico de la movilidad
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3.9
regulatorio

Diagnéstico de la movilidad

La gobernanza del transporte en el Area
Metropolitana de Lima y Callao (AMLC) se ve
limitada por la superposicion de competencias
entre diversas entidades encargadas de la
planificacién, regulacién y fiscalizacion del
sistema de movilidad. Aunque la ATU fue
creada como ente rector del transporte urbano,
su liderazgo se debilita debido a funciones
concurrentes o poco definidas con gobiernos
locales, el MTC y la PNP. Mientras la ATU
regula el transporte regular de pasajeros, las
municipalidades  mantienen competencias
sobre taxis, mototaxis, rutas locales y transporte
informal, lo que genera disparidad en la
fiscalizacion, autorizaciones y sanciones. Esta
fragmentacion institucional también dificulta la
integracién del transporte no motorizado, que
suele ser ejecutado por los gobiernos locales
sin coordinacién con los sistemas masivos
planificados por la ATU.

En cuanto a la movilidad activa y sostenible, la
normativaactual no proporcionaincentivosclaros
para la promocion del transporte no motorizado,
como el uso de bicicletas y la caminabilidad en
la ciudad. Si bien existen lineamientos generales
sobre movilidad sostenible, la implementacion
de infraestructura adecuada y la articulacion con
el transporte publico siguen siendo limitadas. La
regulacién de nuevas formas de movilidad, como
los vehiculos de micromovilidad motorizada,
también requiere un marco normativo
especifico que garantice su integracion segura
al ecosistema de transporte urbano.

Otro aspecto relevante es la falta de mecanismos
financieros adecuados para la modernizacion
del transporte. Aunque la normativa contempla
esquemas como las Asociaciones Publico-
Privadas (APP) y el financiamiento mediante
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Gobernanza y marco

fondos de inversion en infraestructura, Ila
aplicacion de estos mecanismos enfrenta
trabas burocraticas y procesos administrativos
prolongados. La implementacion de modelos
de gestion mas Aagiles permitiria mejorar la
planificacion y ejecucién de proyectos de
transporte urbano.

Finalmente, el diagndstico evidencia la necesidad
de fortalecer la institucionalidad en la gestiéon
de la movilidad. La ATU debe consolidar su rol
como ente rector del transporte urbano en Lima
y Callao, asegurando una mayor coordinacién
con los gobiernos locales y otras entidades del
sector. Para ello, es indispensable la actualizaciéon
del marco normativo, la reduccion de la
superposicion de competencias y la adopcién
de enfoques innovadores para mejorar la
fiscalizacion, financiamiento e integracién de los
distintos modos de transporte en la ciudad.

El marco normativo que regula la movilidad
en Lima Metropolitana y Callao presenta
multiples desafios en su aplicaciéon y ejecucion.
La existencia de una diversidad de normas
emitidas por diferentes niveles de gobierno ha
generado superposiciones de competencias y
dificultadoes en la implementaciéon de politicas
publicas eficientes. A pesar de la creacién de
la Autoridad de Transporte Urbano para Lima
y Callao (ATU), alin persisten conflictos con los

gobiernos locales y otras entidades nacionales,

lo que obstaculiza la consolidacion de un
sistema de movilidad integrado y sostenible.
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4.1
4.2
4.3
4.4
4.5
4.6
4.7
4.8
4.9

Fuente: ATU

Principales problematicas
identificadas

Sistema peatonal inseguro

Movilidad en bicicleta y VMP relegada

Sistema de transporte publico desintegrado y obsoleto
El enfoque de movilidad urbana actual

Sistema de transporte de carga y logistica interna
Infraestructura y equipamiento para la movilidad
Conformacion urbana desigual

Bajos niveles de cumplimiento

Desarticulacion de las instituciones



4.1 | Sistema peatonal inseguro

Principales problematicas identificadas

Sistema peatonal inseguro, insuficiente,
desintegrado, inaccesible y excluyente.

Siniestros en donde . . # de puentes
la victima es peatén Porcentaje de viajes peatonales seguros Accesibilidad
por cada 100,000 diarios caminata por km en vias universal puentes
habitantes expresas

Rampas: 17%
2.0 22.6% .05
Escalerasy rampas: 16%

Principales aspectos de la problematica

4.2 | Movilidad en bicicletay
VMP relegada

Principales problematicas identificadas

Lima: 332 kms
3,724 7% 3.3 kms
Callao: 21 kms

2004: 0 % 2004: 0.5% \Fee G
2012: 0 % 2012: 0.3% .
2023: 0.2 % 2023:0.6% Callao 140mil

Principales aspectos de la problematica

Rezagos en infraestructura y equipamiento
peatonal con accesibilidad universal.
Infraestructura y equipamiento para la
caminata es insuficiente y no esta integrada
con otros modos de transporte.

Falta de sefnalizacion, iluminaciéon y
mantenimiento a las veredas.

Invasion de las veredas por parte de
vehiculos motorizados, bicicletas, VMP y
comerciantes informales.

Convivencia deteriorada entre peatones y
ciclistas por el uso de ciclovias y veredas.
Condiciones inseguras para el peatén por
incremento de delincuencia e insuficiente

vigilancia.

Falta de proyectos y acciones que impulsen
la caminata como alternativa de

movilidad.

Incumplimiento de la normatividad en el
diseno e implementacién de proyectos de
movilidad activa (accesibilidad universal

e inclusioén).

La normatividad de diseno vial

urbano incompleta.

Fuente: Elaboracién propia con base en el diagndstico de la movilidad del PMU

Infraestructura y equipamiento para la
bicicleta y VMP es insuficiente, incompleta y
no esta integrada con otros modos

de transporte.

Falta de senalizacion, iluminacién y
mantenimiento a las ciclovias.

Invasion de las ciclovias por parte de
vehiculos motorizados, peatones y
comerciantes informales.

Escasez de estacionamientos

para bicicletas.

Servicios complementarios para los ciclistas
insuficientes.

Inexistente sistema metropolitano publico
de bicicleta.

Convivencia deteriorada entre peatones y
ciclistas por el uso de ciclovias y veredas.
Condiciones inseguras para el uso de
bicicletas y VMP.

Proyectos y acciones que impulsan el uso de
bicicleta y la micromovilidad relegados.
Incumplimiento de la normatividad en el
diseno e implementacién de proyectos de
movilidad activa (accesibilidad universal

e inclusion).

Condiciones de inseguridad en los traslados
de las mujeres en bicicleta

y VMP.

Fuente: Elaboracién propia con base en el diagnéstico de la movilidad del PMU
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Sistema de transporte
publico desintegrado

y obsoleto

Principales problematicas identificadas

Sistema de transporte publico desintegrado
y obsoleto, con limitaciones en seguridad,
accesibilidad y sostenibilidad.

Tiempo promedio de viaje Costo promedio de viaje

Convencional Convencional
28min S/. 1.74
Masivo Masivo

26.8min S/. 23

Kg de emisiones diarias PM2,5 Antigliedad del transporte
y CO2 del transporte urbano publico convencional

PM2,5: 0.000127 30.6%
CO2: 1.067387 superan los 15 anos de
antigledad

Porcentaje de viajes diarios en transporte
publico masivo

Porcentaje de viajes diarios en transporte
convencional

Porcentaje de viajes diarios en transporte
urbano (total)

Fuente: Elaboracién propia con base en el diagndstico de la movilidad del PMU
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# de activaciones del
protocolo de violencia de
género en TPM al aho

2022: 112

2023: 237

# de siniestros por cada
100,00 habitantes ocasiona-
dos por el TP

Principales aspectos de la problematica

Multiplicidad de rutas de transporte
convencional con alta sobreposicion que
genera congestion vehicular.

Servicios de transporte publico de ultimo
Km precarios, ineficientes y con cobertura
limitada.

Sistema de pago en el transporte publico
deficiente y desintegrado.

Unidades de transporte publico e
infraestructura que no aseguran la
accesibilidad universal.

Unidades de transporte publico
convencional obsoletas y de baja calidad.
Unidades de transporte publico que
generan altos niveles de emisiones
contaminantes y ruido.

Modelo de negocio en el transporte
publico convencional no centrado en

las necesidades de las personas (se ve
CoOMmo negocio y no como servicio publico)
provoca “guerra del centavo”, competencia
desleal (informalidad y malas practicas en
el transporte autorizado) y no garantiza
cobertura.

Bajos niveles de satisfaccion de las

y los usuarios.

Formacion y especializacion de operadores

de transporte en movilidad sostenible
(conduccioén, cuidado del medio ambiente,
derechos humanos, violencia de género,
entre otros) insuficiente.

Inexistencia de estaciones intermodales y
condiciones para intermodalidad.

Oferta de transporte publico masivo
insuficiente, desconectado y con altos
costos para los usuarios.

Componentes del SIT sin instrumentacion
actualizada (ordenanza 1613).

Altos tiempos de viaje en

transporte publico.

Las mujeres prefieren los servicios de
transporte publico de baja capacidad por
ser mas seguros.

Altos niveles de acoso y percepcion de
inseguridad en las usuarias.
Incertidumbre juridica de las empresas
operadoras y autorizaciones.

Inadecuado modelo de financiamiento del
transporte publico y falta de normatividad
que permita el subsidio.

Limitada estrategia de comunicacion para
el posicionamiento del transporte publico
como alternativa de movilidad.



4.4 | El enfoque de movilidad 4.5 | Sistema de transporte de
urbana actual carga y logistica interna

Principales problematicas identificadas Principales problematicas identificadas

El enfoque de la movilidad urbana actual

Sistema de transporte de carga y logistica
interna ineficiente, contaminante, inseguro y
desordenado

incentiva el uso de vehiculos motorizados de
baja capacidad.

Porcentaje de viajes

Aumento de viajes Porcentaje de viajes Movimientos de

# de siniestros

e Velocidad promedio : ue se realizan en . o Tasa crecimiento del Km de infraestructura
dl.arlos en transporte en vias principales en que se realizan en S = camiones dla[’los en imient 2 ferroviaria para ocasionados por
privado (moto y auto) h t vehiculos de baja vehiculos de baja ZMLC provenientes FHOVIIMICHES CAMIONES vehiculos de carga
respecto al 2012 ora punta R capacidad 2023 por del puerto del Callao diario transporte de carga g
modo
Moto: 1.6%
2004: 21.6% Auto: 16.8% 3,724 7% anual 35 22
1,032,000 viajes 18.6 kms/hr 2012:25.7% Taxi: 4.5%
2023:33.2% Mototaxi: 7.1%

Taxi colectivo: 3%

Principales aspectos de la problematica

Principales aspectos de la problematica

Inexistencia de infraestructura de comercios y servicios, no existe una

Priorizacién de proyectos enfocados en el
uso de automovil privado.

Aumento del uso del automévil privado con
baja ocupacion.

El enfoque de la movilidad urbana actual
incentiva el uso de automoavil y no considera
las necesidades de toda la poblacién.
Inadecuada gestion de los espacios publicos
de estacionamiento.

Incremento en el uso de la motocicleta
como medio de transporte.

Carencia de desincentivos al uso del
automovil privado.

Altos tiempos de viaje por congestion
vehicular.

Escasa infraestructura y gestion de
alternativas de movilidad.

Limitada estrategia de comunicacion para
el posicionamiento de la movilidad no
motorizada como alternativa de transporte.

Fuente: Elaboracién propia con base en el diagndstico de la movilidad del PMU

estandarizada de paraderos para vehiculos
de carga. Invasion de los vehiculos de carga
por estacionamiento en vias.

Escasez de infraestructura ferroviaria para
transporte de carga

El transporte de carga de gran dimensién
atraviesa la zona urbana por falta de una red
vial priorizada o especializada.

Vias utilizadas por transporte de carga en
mal estado por falta de mantenimiento.

El transito de camiones compite con los
otros modos por el escaso espacio

vial disponible.

Deficiente sistema logistico y de operacion
del transporte de carga.

En el caso de la carga de abastecimiento

adecuada regulacioén e infraestructura que
permita una operacion eficiente.

Ausencia de los instrumentos de
planificacion de logistica y transporte de
carga para Lima y Callao, basado

en el nacional.

Altos costos para el traslado al o desde el
puerto y aeropuerto que encarece el costo
de la cadena logistica.

Falta de plataformas logisticas y centros de
carga para la conectividad
regional-nacional.

Hiperconcentracién del transporte de carga
pesada y vehicular en torno al puerto y
aeropuerto.

Fuente: Elaboracién propia con base en el diagndstico de la movilidad del PMU
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4.6 | Infraestructuray
equipamiento para
la movilidad

Principales problematicas identificadas

# de vialidades: 1,158
36.5% 1.2%

Longitud: 1,819 kms

Principales aspectos de la problematica

- Obras publicas inconclusas (por ejemplo, - Falta de unificacion de la gestién del trafico
discontinuidad de las vias expresas, ciclovias, urbano, con monitoreo articulado.
verederas). . Desintegracion de la infraestructura para la

- Paraderos de transporte publico movilidad con la infraestructura ecoldgica.
insuficientes y en mal estado. « Las obras publicas de transporte no
Rezagos y carencia de tecnologias para obedecen a la pirdamide de movilidad.
optimizacion de trafico, seguridad y - Ausencia de proyectos con tecnologias
contingencias. limpias.

- Barreras urbanas que interrumpen la - Ausencia de proyectos de infraestructura
integracion vial y peatonal. para el transporte masivo de superficie.
Mantenimiento de infraestructura vial . Carriles preferentes y/o segregados para
insuficiente. transporte publico masivo insuficientes e

- lluminacién publica escasa. ineficiente gestién de los existentes.

- Senalizacion vial insuficiente, deteriorada e - Limitado mantenimiento de la
inadecuada. infraestructura para la movilidad.

- Semaforizacién obsoleta, desintegrada, - Falta de sostenibilidad econémica de los
desincronizada e inadecuada. proyectos viales por ciclo de vida.

Pocas alternativas de maximizacién de la - Planificacién financiera multianual y gestion
infraestructura existente. de la infraestructura inadecuada y sin vision

. Zonas periféricas con escasa infraestructura a la sostenibilidad.

para la movilidad.
Fuente: Elaboracién propia con base en el diagndstico de la movilidad del PMU
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4.7 | Conformacion urbana
desigual

Principales problematicas identificadas

E%@ Conformacion urbana desigual con un

crecimiento desordenado y disperso.

" . Superficie de areas verdes % de la poblacién que vive
Areas urbanas no atendidas por habitante (mts2 por a menos de 300mts de un
1000 hab) area verde
Lima: 2.08
18% 74.1%
Callao: 1.9

Principales aspectos de la problematica

- Problemas en la delimitacion de
las conurbaciones, competencias y
responsabilidades en areas limitrofes de los
distritos y provincias.

- Conurbaciones no cuentan con servicios ni
infraestructura por falta de regularizacion de
sus terrenos.

« Ausencia de los servicios de transporte
publico en zonas periféricas en particular en
areas urbanas en laderas y areas geograficas
elevadas.

. Areas verdes y espacios publicos
insuficientes y poco amigables.

- Falta de integracion en el disefo y ejecuciéon
de los proyectos de transporte publico y
desarrollo urbano.

Fuente: Elaboracién propia con base en el diagnéstico de la movilidad del PMU
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4.8 | Bajos niveles de
cumplimiento

Principales problematicas identificadas

Siniestros de transito por
cada 100,000 habitantes

2N\

convivencia vial.

356

Principales aspectos de la problematica

Sistemas de fiscalizacién y sancion
deficientes, inadecuados y obsoletos

(falta de tecnologia) que generan corrupciéon
e impunidad.

Bajos niveles de educacion, cultura vial

y ciudadana.

Insuficientes mecanismos y/o espacios para
la participacion ciudadana que fomenten
identidad colectiva para la apropiacién de
los espacios y

sistemas de movilidad.

Incumplimiento de reglamento de transito
por parte de los conductores, operadores de
transporte y peatones.

Victimas mortales por sini-
estros de transito por cada :
100,000 habitantes habitantes

Bajos niveles de cumplimiento de la
normatividad de transito, seguridad y

Heridos por siniestros de
transito por cada 100,000

352

Uso inadecuado de vias, veredas y ciclovias
de acuerdo con su fin.

Alto niumero de siniestros de transito.
Tolerancia de transporte informal, se
presenta como soluciéon temporal y se
vuelve permanente.

Los incumplimientos normativos aportan al
incremento de la congestién vehicular.
Deficiente sistema de regulacién 'y
fiscalizacion del transporte de carga.
Insuficiente infraestructura y

senalizacién vial.

Deficiente aplicacion de la normatividad y
gestion de limites de velocidades.

Fuente: Elaboracién propia con base en el diagndstico de la movilidad del PMU

4.9 | Desarticulacion de
las instituciones

Principales problematicas identificadas

Desarticulacion de las instituciones con
competencias en la movilidad urbana y marco
normativo fraccionado y desvinculado.

Principales aspectos de la problematica
Altos niveles de rotacién de Ausencia de estandarizacion y
administraciones y/o funcionarios sin una desarticulaciéon de la informacion,
transicion adecuada para la continuidad de metodologias e instrumentos para la
los planes y proyectos. planeacion y gestion.
- Limitada articulacion entre las instituciones - Dispersion de competencias en movilidad
encargadas de materia de movilidad urbana. urbana y ausencia de regulacién para
Poco personal en las instituciones vincular las competencias institucionales
gubernamentales dedicados a la movilidad (transito, transporte, vialidades, entre otros)
urbana. de los actores de la movilidad.
Bajos niveles de especializacion de los Recursos econémicos limitados y
servidores publicos en movilidad urbana desarticulados para la implementacion
sostenible. proyectos, acciones, programas que
permitan el cumplimiento de metas y

compromisos de la movilidad.

Fuente: Elaboracién propia con base en el diagndstico de la movilidad del PMU
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Fuente: Unsplash

Estrategias

5.1 Escenarios
5.2 Vision
5.3 Estructura del PMU




5.1 ‘ Escenarios

Estrategias

En el contexto tipico del marco de planeacion, se
analizaron tres escenarios:

1. Escenario Tendencial. Asume continuar con
las tendencias actuales de movilidad. Se trata
de la imagen de futuro en la cual no se realizan
acciones.

2. Escenario Deseable. Es al cual se desearia
llegar sin tomar en cuenta las limitaciones de
indole econédmico, politico, logistico u otro.

3. Escenario Posible. Conjuga los dos escenarios
anteriores y donde se toman en cuenta las
limitaciones de recursos, entre otros, teniendo
siempre presente el deseo de la poblacion. El
escenario posible marca la pauta para el analisis
detallado con tres alternativas o variantes.

- Escenario Posible P1: Se califican y priorizan
los proyectos en las condiciones existentes.
Esto es, las cosas se siguen haciendo bajo los
mismos procesos sin ningun elemento de
mejora.

. Escenario Posible P2: Incorpora la cartera
prevista del escenario P1 y adiciona una
consideracion de fortalecimiento legal
- normativo que permite agilizar ciertos
procesos de coordinacién interinstitucional.

. Escenario Posible P3: Al escenario P2,

adiciona fortalecimiento de los procesos,
estructuracién y condiciones de concesiones
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y autorizaciones que permiten disminuir
riesgos, asegurar condiciones de éxito y
reducir tiempos de implementacion.

Los principales riesgos identificados en la
instrumentacion de proyectos, medidas y
acciones tienen relacién con:

Riesgo de incumplimientos programa de
Inversiones e Instrumentacion.

Riesgo de sobrecostos e incumplimientos
asociados a estructuracion y condiciones de
instrumentacion.

Escenario P3 (Elegido)

Con base en el proceso participativo y en el
seno de las reuniones del Comité de Gestién del
PMU se consideré como el mas conveniente el
Escenario P3 ya que incorpora acciones para la
mejor mitigacion de riesgos.

Bajo riesgo de incumplimientos programa
de Inversiones e Instrumentacion.

Bajo Riesgo de sobre costos e
incumplimientos asociados a estructuraciéon
y condiciones de instrumentacion.

Esto permite aspirar a conservar los proyectos
prioritarios metropolitanos y la mayor cobertura

en proyectos, programas especificos y atencion

de brechas de zonas emergentes.

Escenarios analizados en el PMU

IMAGEN ESCENARIO
TENDENCIAL

IMAGEN ESCENARIO
DESEABLE

Delimitacion de la zona de estudio

Congestidn vial

Alto Medio Bajo

IMAGEN ESCENARIO POSIBLE

Fuente: Elaboraciéon propia
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5.1 | Escenarios

Estrategias

Marco presupuestal y potenciales esquemas de
recursos asociados a las distintas tipologias de

proyectos.

Para el escenario elegido (P3), se realizé una
jerarquizacién de proyectos con base en

herramienta multicriterio simplificada incluyendo:

+ Relacién costo/poblacién beneficiada y/o
demanda atendida.

- Viabilidad técnica: eleccion técnica,
disponibilidad de la tecnologia, riesgos,
operatividad.

Viabilidad econdmica: costos, rentabilidad,
ahorro en tiempos de viaje; etc.

. Variable Politica (compromisos, contratos,
impacto, otros).

- Impacto mejora Indicadores linea base.

Riesgos de instrumentacion.

Paralelamente se llevé a cabo un ejercicio inicial del
marco presupuestal para proyectos de movilidad,
equipamiento e infraestructura asociada a gobierno

y Instituciones en el AMLC incluyendo:

. Presupuestos sectoriales e institucionales de
nivel central para iniciativas y proyectos de

movilidad, equipamiento e infraestructura en

la AMLC
Participacion posible de recursos del sector
privado
Recursos otras fuentes, productos

complementarios y de fomento nacionales e
Internacionales

Dependencia de la tipologia y estructura de
financiamiento posible asociado a cada tipo de

Proyecto

Esto permitié definir un umbral de inversiéon para la
posible cartera de proyectos del PMU en una cifra
del orden de $40 mil millones de ddlares en un

horizonte de 20 anos.

Escenarios financieros preliminares para determinar envolvente posible de financiamiento

Fuentes EF 1 EF 2 EF 3 EF 4 EF 5
Recursos Publicos Presupuestales o o o o o
Asignados Z.M. Lima y Callao 20% 40% 50% 78% 100%
Presupuestos Sectoriales e i
Institucionales Nivel Central 10% !
asociados i
Participacién Privada 80% 50% 40% 22%
Otros 10% i

Efecto Multiplicador Recurso
Publicos Presupuestales Anuales 5.0
Prom. ZM

Parametros llustrativo USD Mill. 1,650

Ppto Total Anual prom. USD Mill. 8,250

Ppto Total Horizonte 20 afios USD

v 165,000

Fuente: Elaboracién propia
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Indicadores

La adopcidén del Escenario Posible (P3) incluyendo
las medidas identificadas permitira mejorar
sensiblemente los indicadores de movilidad,
accesibilidad universal, seguridad y género,
medio ambiente, infraestructura urbana para la
movilidad y calidad del servicio de transporte. El
Observatorio de la Movilidad Urbana (OMUS) en
el AMLC no se considera como el generador de
datos que mantienen la vigencia de indicadores
clave de desempeno (KPIs por sus siglas en
Inglés) e indicadores de seguimiento y evaluacion
del PMU, pero si como un actor clave en el

monitoreo y mantenimiento continuo de datos,

Indicador

Porcentaje de viajes diarios

MOVILIDAD

KPIs e indicadores con los responsables de éstos,
ya sean otras unidades técnicas y administrativas
de la ATU, o similares en otros ministerios o en las
municipalidades metropolitanas de Lima y del

Callao.

A continuacidon se presentan para las diferentes
tematicas asociadas a la movilidad los indicadores
de: linea base (situacion actual); tendencial
(situacion futura) sin intervenciones; e indicadores
del escenario posible situacién a la que se desea
llegar considerando la situacion actual pero

incorporando las limitaciones de recursos.

Escenario
Posible
(P3)

Escenario

Linea Base 2
Tendencial

. 22.6% 22.8% 23.0%
caminata
Pprcehtaje de viajes diarios 0.8% 1.0% 3.0%
bicicleta y vmp
Porcentaje de viajes auto 16.8% 17.0% 12.0%
particular
Porc_er‘ltaje de viajes motocicleta 1.6% 16% 16%
particular
Porcentaje de viajes en taxis 4l% 4.4% 4.4%

convencionales y aplicaciones
' Porcentaje de viajes en mototaxi 7.1% 71% 7%
Parcentaje de viajes diarios en

| R . 3.0% 3.0% 0.0%
\ taxis colectivos
Porcentaje de viajes diarios en
transporte publico urbano (incl. 42.8% 43.5% 55.0%
Convencional y Masivo)
Porcentaje d? viajes diarios en 27.6% 26.9% 30.0%
transporte publico Convencional
Porcentaje d:’—_\ viajes d|a_r|0f3 en 52% 59% 25.0%
transporte publico masivo?
Porcentaje de viajes diarios en
transporte publico masivo en vias 3.7% 4.0% 20.0%

exclusivas?

Velocidad promedio Transporte
publico convencional en HP

13.6 km/h 12.0km/h 17.5 km/h

Ferroviario Metro

metropolitano

Velocidad promedio Sistema
Velocidad promedio BRT

Velocidad promedio corredores
complementarios

32.0km/hr  32.0 km/hr 32.0 km/hr
2228 km/hr 2228 km/hr 22.5 km/hr

16.3 km/r 16.0 km/r  21.0 km/r

Velocidad promedio principales
vialidades en hora pico

18.6 km/hr  18.0 km/hr 24.0 km/hr

Numero de operadores del

transporte urbano convencional 363 363 270

formalizados

Porcentaje de vehiculos de
transporte publico que superan 30,6% 34.6% 0.0%
antigledad maxima permitida

Tasa Motorizacion (N° vehiculos

livianos por cada 1,000

habitantes)

N3 140 135
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5.1

Escenarios

Estrategias

Linea Base

Indicador

% de participacion en viajes diarios de

Escenario
Tendencial

Escenario
Posible
(P3)

ACCESIBILIDAD

Indicador

Porcentaje de personas con discapacidad
enfrenta limitaciones para acceder a

Linea Base

Escenario

Tendencial

Escenario

Posible
(P3)

. } 2490% 56.25% 23.00%
mujeres en caminata
GENERO o L
% d_e partlmp?c;lon en viajes diarios de 0.30% 5110% 500%
mujeres en bicicleta y VPM
% dg participacion en V|aJes‘d|arlos Fie 4.60% 48.35% 53.00%
mujeres en transporte publico masivo
% de participacion en viajes diarios de
mujeres en trasporte publico 33.80% 46.00% 29.00%
convencional
% dfa participacion en viajes diarios de 15.40% 47 00% 12.00%
mujeres en automovil privado
N° de mujeres que declararon haber
sufrido acoso sexual en transporte 74.0% 74.0% 0.0%
SEGURIDAD publico
N° de a_ctwacpnes del protocoloﬁde 540 540 o
- A - violencia de género en TPM al afio
1447. Siniestros de transito por cada 356 356 0
L J. 100,000 habitantes
Victimas mortales por siniestros de 4 4 0
transito por cada 100,000 habitantes
Nivel: 21.7 Nivel: 21.7 disminuve
pg/m3 pg/m3 £0% Y
MEDIO AMBIENTE {moderado} [moderado]
Emisiones Emisiones _—
Nivel de contaminacién del aire PM2 5: PM?2 5: disminuye
= " 50%
0.000127 0.000127
.. Emisiones L
Emisiones coo disminuye
C0O2:1.067387 1067387 50%
Nivel de contaminacion de ruido 73.8dB 73.8 dB dls?(;g.éuye

[s]
UNIVERSAL espacios en los que puede desarrollarse 31.5% 31.5% 0.0%
: con plena libertad y autonomia
Porcentaje de personas con discapacidad
enfrenta problemas para el ingreso o 23.0% 23.0% 0.0%
desplazamiento en los paraderos.
Dor_centaje de kildmetros de vias sin 26.5% 36.5% 0.0%
pavimento
INFRAESTRUCTURA % de Vialidades segregadas para T Publico 1.20% 120% 20.00%
URBANA MOVILIDAD
Areas urbanas no atendidas por TP 18.0% 18.0% 0.0%
km infraestructura ferroviaria para
aﬁs transporte carga 35.0 kms 35.0 kms 85 kms
Poblacion que reside a menos de 200m de
Una ciclovia 7.0% 7.0% 21.0%
Kilometros de ciclovias por cada 100,000
habitantes (incluye 440km Lima+ 37km 4.2 kms 4.2 kms 9.6 kms
Callao)
Nivel de satisfaccion Linea 1 Metro 86.0% 86.0% 86.0%
i Nivel de satisfaccion taxi aplicativo 80.0% 80.0% 86.0%
PERCEPCION DE LA
MOVILIDAD Nivel de satisfaccion corredores 59.0% 59.0% 80.0%
Nivel de satisfaccion metropolitano 56.0% 56.0% 80.0%
Nivel de satisfaccion mototaxi 36.0% 36.0% 50.0%
Nivel de satisfaccion buses 10.0% 10.0% 50.0%
Nivel de satisfaccion combi o custer 6.0% 6.0% 50.0%
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5.2 ‘ Vision

Estrategias

La estructura del PMU para el AMLC parte
de un enunciado aspiracional que recoge
las aportaciones de agentes clave, lideres de
opinién y representantes de la comunidad que
utilizan el Sistema Integrado de Transporte
en forma cotidiana. Responde también a la
visién y principios globales definidos en el Plan
Estratégico de Desarrollo Nacional al 2025. El
enunciado de vision adoptado para el PMU se
sintetiza como:

“La movilidad en Lima y Callao es segura,
accesible, sostenible, democratica, inclusiva
y eficiente, integrando diversos modos de
transporte dando prioridad a la integridad de
las personas para generar oportunidades de
desarrollo econémico y mejorar la calidad de

vida de la poblacién.” 1

El esfuerzo de sintesis y validacion del enunciado
de vision, asi como de la estructura general del
PMU que se deriva de éste (ejes transversales,
principios, objetivos, medidas, metas y
proyectos) se desarrollé con la direcciéon del
Comité de Gestion y la version final alcanzada
es el resultado de multiples sesiones de trabajo
de refinacién y simplificaciéon para facilitar un
documento integral y conciso. Destacan en el
enunciado adoptado los adjetivos calificativos
de la movilidad a la que se aspira en el AMLC y se
entiende por éstos:

Segura: se espera un entorno de seguridad
integral de las personas y sus bienes al moverse
en el drea metropolitana.

Accesible: se aspira a un sistema de movilidad
abierto y disponible a todas las personas, tanto
en su disposicion fisica de infraestructura,
instalaciones y unidades como en su disposicion
econdmica relacionada con el costo para
trasladarse en la ciudad.

Sostenible: este término engloba conceptos
de equilibrio con el entorno natural del area
metropolitana, no soélo de mitigar efectos
negativos sobre el medio ambiente sino de
contribuir a un mejoramiento gradual del mismo,
asi como al deseo de contar con un sistema
de movilidad que pueda ser mantenido en el
tiempo.

Democratica: la apertura del diadlogo sobre
movilidad en Lima y Callao fue bien recibida por
la poblacién participante y se valoré6 como un
aspecto necesario de retroalimentacion continua
para atender a las necesidades integrales de los

usuarios.

Inclusiva: este concepto se asocia a los de
accesibilidad y democratica con la intencién
de acercar las alternativas del sistema de
movilidad a toda la poblacién a la que sirve,
con énfasis en grupos vulnerables (por edad,
género o capacidades especiales), adaptando el
sistema de movilidad a necesidades especificas
y procurando su aportacién continua de la
diversidad de usuarios para mantenerlo vy
mejorarlo.

1/ El enunciado de vision y la estructura general del PMU fue validado dia 28 de febrero de 2024 durante la 5ta sesion
ordinaria del Comité de Gestidn, teniendo como mayoria la opcidn seleccionada y posteriormente durante esa misma

sesion se valido por decision unanime del Grupo Ejecutivo.

920

Eficiencia: una condiciéon ineludible en todo
sistema de movilidad, pues se requiere un
ejercicio responsable en la aplicaciéon de recursos
limitados para amplificar los beneficios de los
servicios e infraestructura que se proveen.

Integrador: este concepto es indispensable en
la movilidad urbana metropolitana y alude a
una integracion de sistemas de transporte que
acomode los diversos modos de desplazarse en
la ciudad.

El enunciado de vision resalta la importancia
de la persona dentro del sistema de movilidad
metropolitano e impulsa el restablecer la

jerarquia prioritaria de la persona en el uso
y disfrute del ambito publico. Este aspecto
responde a la percepcion generalizada de que el
peatdon ha perdido importancia ante el vehiculo
automotor, por lo que es necesario resaltar que
el usuario final del entorno urbano es la persona.
También destaca la importancia del propodsito
ultimo del sistema de movilidad al que se
aspira, enfatizando la ampliacién y facilitacion
de actividades econdémicas que en conjunto
contribuyan a una mejor calidad de vida para
todos los ciudadanos.



5.3 ‘ Estructura del PMU

Estrategias

La organizacion general de los elementos que componen el PMU parte de nueve conceptos ordenadores,
los cuales se presentan en la siguiente figura. Cada proyecto se identifica con una nomenclatura que

indica el objetivo general, objetivo especifico y medida que atiende.

Descripcion de los conceptos ordenadores del PMU.

i —

@=

=
Objetivos

Especifico

@

Objetivos
Generales

Fuente: Elaboracién propia
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Indicadores
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Proyectos

Ejes Transversales del PMU:
« Accesibilidad

. Género

« Sostenibilidad

Tres ejes transversales

Las aportaciones recabadas en el proceso de
consulta llevaron a enfatizar tres enfoques
fundamentales que permean a través de la
estructura del PMU:

Accesibilidad: se aspira a un sistema de movilidad
abierto y disponible a todas las personas, tanto
en su disposicion fisica de infraestructura,
instalaciones y unidades como en su disposicion
econdmica relacionada con el costo para
trasladarse en la ciudad.

Género: Responde al reconocimiento
generalizado de que el sistema de movilidad y
la ciudad en general, no ofrece las condiciones
fisicas en infraestructura, instalaciones vy
unidades que atiendan al género, persisten
las desigualdades en oportunidades para la
autonomia de las mujeres y su participacion en
la toma de decisiones, asimismo las mujeres
se desenvuelven en entornos que vulneran sus
derechos y las hace victimas de violencia de
género.

Sostenibilidad: se refiere al equilibrio del sistema
integrado de movilidad con el entorno natural
del area metropolitana, no sélo en mitigar
efectos negativos sobre el medio ambiente
sino en contribuir a un mejoramiento gradual
del mismo, asi como al deseo de contar con un
sistema de movilidad que pueda ser mantenido
en el tiempo.

Principios Estratégicos del PMU:

- Eficiencia y equidad en movilidad urbana
« Competitividad y desarrollo econémico

- Sostenibilidad ambiental y resiliencia integral
«  Cultura de movilidad urbana sostenible
- Gobernanza y cooperacion incluyente

Principios y objetivos generales

El enunciado de visién adoptado implica la
articulacion de cinco principios estratégicos
que abordan los aspectos fundamentales
mencionados. A partir de estos principios, se
derivan cinco objetivos generales que se busca
alcanzar.

Cinco principios

P1. Eficiencia y Equidad en Movilidad Urbana. El
principio de eficiencia se enfoca en los aspectos
administrativos, operativos y funcionales de
los diversos componentes del sistema de
movilidad para asegurar un servicio atractivo y
conveniente para los usuarios. El elemento de
equidad reconoce la necesidad de servicios de
movilidad para todas las personas, impulsando
asi un enfoque de inclusiéon social en el
sistema integrado de movilidad para todas las
capacidades.

P2. Competitividad y Desarrollo Econémico.
El mantenimiento, proteccion e impulso a la
actividad econémica en el area metropolitana
se materializa en este principio, enfocandose
no sélo en el movimiento de personas y bienes,
sino en alcanzar una vinculacion mas eficiente
entre el sistema de movilidad y los patrones de
desarrollo urbano para alcanzar desempenos
optimos de ambos.



5.3 | Estructura del PMU

Estrategias

P3. Sostenibilidad Ambiental y Resiliencia
Integral. Este principio hace énfasis en el
aspecto de sostenibilidad ya mencionado y en
la importancia de la capacidad de adaptacion
y respuesta integral del sistema de movilidad
tanto a los efectos de isla de calor crecientes en el
entorno construido de la ciudad como a eventos
y shocks externos al sistema que pudieran
impactar su operatividad y funcionamiento
continuo.

P4. Cultura de Movilidad Urbana Sostenible.
El sistema de movilidad integral al que se aspira
para el AMLC impulsa una realineacion de
prioridades en el uso del ambito publico que
alberga la infraestructura e instalaciones para
la movilidad urbana, por lo que se ha resaltado
la importancia de introducir elementos de
educacion general para prestadores de servicio,
usuarios y ciudadania en general que conlleven
a una nueva cultura de movilidad urbana
sostenible en el area metropolitana. Se incluye
también el asegurar una atencion prioritaria a los
aspectos de accesibilidad universal y a ampliar
el derecho a la ciudad a través del sistema de
movilidad.

9%

P5. Gobernanza y Cooperaciéon Incluyente.
Dado el contexto interinstitucional en el que
se ubica el sistema de movilidad del AMLC,
este principio resalta la necesidad de un
entorno politico-administrativo con claridad
sobre funciones y responsabilidades de los
diversos agentes que intervienen en el sistema
de movilidad, fomentando la colaboracién
entre las partes para lograr conjuntamente un
mejoramiento continuo que responda a las
aspiraciones del enunciado de vision.

Cinco objetivos generales

Los objetivos generales profundizan en el
enfoque deseado para cada uno de los principios
identificados y sirven cémo guia para la
definicion de los objetivos especificos, los cuales
detallan con mayor precision la articulacion
de metas, indicadores y medidas para afinar la
preparacion de proyectos del PMU. La figura
siguiente sintetiza la relacion de elementos
estructuradores del PMU.

Fuente: Unsplash

:__;___-‘_. i - 4 2 — .—'_'—4-- "
R G e emen SSRGS SEERES e e RS am DT

.
/ |
i
'
v

:é.

o

PR ———— TSR o




Elementos estructuradores del PMU

VISION

PRINCIPIOS

( OBJETIVOS

k J GENERALES

—

@;g OBIJETIVOS
Sm— ESPECIFICOS

La movilidad urbana en Lima y Callao es segura, accesible, sostenible, democratica, inclusiva y eficiente, integrando diversos modos de transporte dando
prioridad a la integridad de las personas para generar oportunidades de desarrollo econémico y mejorar la calidad de vida de la poblacién

Eficiencia y Equidad en la
Movilidad Urbana

OG1 Consolidar un sistema
de movilidad sostenible que
priorice el transporte publico

y la movilidad activa

OE1.1 Mejorar la cobertura,
calidad y eficiencia del SIT

OE1.2 Aumentar la
participacion de la movilidad
activa y su integracion de
con el SIT

OE1.3 Implementar sistemas
de transporte inteligente
(ITS) para optimizar la
movilidad urbana

OE1.4 Alcanzar la integracion
fisica, tecnoldgica, operativa
y tarifaria

Fuente: Elaboracién propia con base en el proceso interactivo de consulta.

2

Competitividad y Desarrollo
Econémico

OG2 Integrar el desarrolio
urbano con la movilidad
sostenible y mejorar la
competitividad de la
movilidad logistica

OE2.1 Mejorar las
condiciones fisicas
y continuidad de la
infraestructura de transporte

OE2.2 Promover el desarrollo
de proyectos DOT

OE2.3 Fomentar zonas
urbanas de convivencia y
movilidad sostenible

OE2.4 Optimizar la
distribucion urbana de
mercancias

Accesibilidad
Género

Sostenibilidad

3

Sostenibilidad Ambiental y
Resiliencia Integral

OG3 Mejorar las condiciones
de sostenibilidad ambiental,
mitigacion de los efectos del
cambio climatico y la gestion
de riesgo de desastre en la
movilidad urbana

OE3.1 Reducir la emision de
contaminantes atmosféricos
y acusticos producidos por el
transporte

OE3.2 Mitigar los efectos

de isla de calor urbana en
los corredores de movilidad
y en las estaciones de
transferencia intermodal
como medida de adaptacion
ante el cambio climatico

OE3.3 Fortalecer la resiliencia

integral en el SIT ante

eventos que generan riesgo

y vulnerabilidad ante el
cambio climatico

A

Cultura de la Movilidad
Urbana Sostenible

OG4 Promover un sistema
de movilidad urbana segura,
accesible e inclusiva

OE4.1 Reducir los siniestros
viales y fortalecer la
seguridad integral en el SIT

OE4.2 Mejorar las
condiciones de accesibilidad
universal en unidades,
paraderos y estaciones del
SIT

OE4.3 Fortalecer el enfoque
de género e inclusién social
en el servicio ofrecido en el
SIT

5

Gobernanza y Cooperacion
Incluyente

OG5 Fortalecer la
normatividad y la gestion
para la movilidad urbana

sostenible

OES5.1 Mejorar el marco
legal de la movilidad urbana
sostenible

OES5.2 Fortalecer la gestion
de la movilidad urbana
sostenible

OES5.3 Mejorar mecanismos
financieros para la movilidad
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Plan de medidas,
programas y proyectos

6.1 OGI1. Consolidar un sistema de movilidad sostenible que priorice
el transporte publico y la movilidad activa

6.1.1 Proyectos representativos

6.2 OG2. Integrar el desarrollo urbano con la movilidad sostenible y
mejorar la competitividad de la movilidad logistica

[ 6.2.1 Proyectos representativos

/ 6.3 OG3. Mejorar las condiciones de sostenibilidad ambiental,
mitigacion de los efectos del cambio climatico y la gestion
de riesgo de desastre en la movilidad urbana

6.3.1 Proyectos representativos

6.4 OG4 Promover un sistema de movilidad urbana segura, accesible
e inclusiva

6.4.1 Proyectos representativos

6.5 OGS Fortalecer la normatividad y la gestion para la movilidad
urbana sostenible

Proyectos representativos

etropohtano
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Fuente: ATU



6.0 | Plan de medidas, programas

y proyectos

Con base en la identificacion de las principales
problematicasyjunto al analisis de las principales
variables que inciden en ellas, se estructurd
el plan de medidas, programas y proyectos
vinculados a cada objetivo y cada problematica
identificada.

En su estructuracion se consideran las siguientes
premisas:

+ Intermodalidad: Integracion de diferentes
modos de transporte para ofrecer un servicio
continuo y sin interrupciones.

«  Accesibilidad universal: Disefio de
infraestructuras y servicios que sean
accesibles para todas las personas.

- Eficiencia operativa: optimizacién de rutas,
horarios y frecuencias para maximizar la
eficiencia del sistema.

« Sostenibilidad: Implementacién de practicas
y tecnologias que minimicen el impacto
ambiental.

« Seguridad: Garantizar la seguridad de los
usuarios en todas las etapas del viaje.

« Inclusion: el sistema es para todos y de todos.

. Participaciéon dela poblaciénen la evaluaciéon
y las propuestas de mejoras.

- Gobernanza, normatividad,

corresponsabilidad en su instrumentacién y

adopcion de “Mejores Practicas”

100

Enfoque

La movilidad urbana esta intimamente ligada
a la configuracién del territorio y articulaciéon
econémica del espacio. El diseno de los
sistemas de movilidad debe tener en cuenta
las necesidades a futuro de los ciudadanos y la
transformacion del area metropolitana. EI PMU
permite abordar las distintas escalas territoriales
y sus relaciones, los actores de origen, la
diversidad de modos de transporte. Para su
instrumentacion y operaciéon es fundamental
alinear las politicas de transporte, sociales,
ambientales y la planificaciéon urbana desde un
enfoque:

. Integral: concibe el Plan de Movilidad
Urbana (PMU) como un sistema conformado
por distintos subsistemas y componentes
integrados.

. Escalable: considera las infraestructuras
de la movilidad en forma de redes que se
articulan para garantizar accesibilidad en las
distintas escalas (sectorial, local, interdistrital,
metropolitana, regional y nacional).

. Dinamico: considera que el territorio
esta sujeto a un proceso de constante
transformacion.

. Participativo: promueve la inclusién social
y articulacion de intereses publico-privado
y publico-publico, para coordinar acciones
sobre el territorio y fortalecer los espacios
interinstitucionales.

Esta vision integral de movilidad establece una
serie de premisas:

. Integrar la movilidad sostenible en Ia
planeaciéon urbana, desarrollando los
mecanismos de coordinacion administrativa.

. Promover desarrollo urbano que facilita
transportes alternativos al auto privado

«  Potenciar el espacio publico multifuncional.

- Ligar movilidad a politicas de fortalecimiento
y redensificacion de areas consolidadas.

. Tecnologia tarifaria, operacion eficiente,
seguridad y la introduccién con la poblacion.

«  Minimizar impactos medioambientales de
ruido y aire.

. Integracion de politicas sectoriales con
planes de desarrollo municipal, distrital,
metropolitano y nacional.

. Ordenamiento y explotacion de red vial
principal en relacion con los diferentes
modos de transporte.

- Desarrollo, mejora e integracion de los
diferentes modos de transporte publico.
. Atender las necesidades de movilidad y

accesibilidad en el centro de la ciudad.

. Fomento de la movilidad no motorizada: a
pie, en bicicleta y otras modalidades de VMP.

«  Gestion de la movilidad en aspectos relativos
a grandes centros atractores.

- Regulacién de la carga, descarga y reparto
de mercancias.

. Mejora de la calidad del aire y reduccion del
ruido.

- Mejora de la seguridad vial.

Los objetivos generales profundizan en el
enfoque deseado para cada uno de los principios
identificados, y a su vez se desglosan en distintos
objetivos especificos, los cuales se logran
mediante la articulacion de metas, indicadores y
medidas que conforman la cartera de programas,
proyectos y acciones especificas propuestas en
el PMU. A continuaciéon, para cada uno de los
objetivos generales y especificos se presentan
algunos de los proyectos mas representativos.
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6.0 | Plan de medidas, programas

y proyectos

El Sistema de Movilidad Urbana (SMU)

El Sistema de Movilidad Urbana /SMU) esta
conformado por seis componentes que agrupan
las distintas tematicas que atiende el Plan de
Movilidad Urbana (PMU) en su visién integral y
propuestas de acciones, proyectos, programas y
medidas.

/47 ente: Unsplash ,‘

£

—
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En este contexto estos componentes interactuan
sistémicamente en la conformacion vy
consolidaciéon de un Sistema de Movilidad Urbana
sostenible que priorice el transporte publico y
la movilidad activa, uno de los cinco objetivos
generales que conforman el Plan de Movilidad
Urbana (PMU) para el area metropolitana de
Lima y Callao.

Diagrama del Sistema de Movilidad Urbana

Infraestructura y equipamiento
(vialidades, calles completas,
supermanzanas.

. Infraestructura de patios de
resguardo e instalaciones TP,

Centro de Transferencia modal
¢ (CETRAM), paraderos, intercambio
modal, conectividad modal.

Infraestructura, equipamiento,
—' estacionamientos publicos y
parquimetros

" Infraestructura
movilidad

Infraestructura Iogisli:}—

Transporte logistico
terrestre/ Distribucién
urbana de mercancias

M’s

Transporte maritimo de
mercancias (cabotaje)

Fuente: Elaboracién propia

—{;temas troncales mayores y medios

Sistemas troncales menores
(complementarios)
—{;temas alimentadores

Sistemas especiales

SMU

Lima-Callao

Mototaxis F

% Caminata
*{ Red de ciclovias
{;tema bicicletas publicas

Vehiculos de movilidad
personal (VMP)

Infraestructura y equipamiento
para conectividad y accesibilidad

Sistemas de prepagoe | |
integracion tarifaria

Sistemas de semaforizaci:i:g
inteligente |

Sistemas de centro de gestion de|
trafico, centro de control, »—
seguridad vial y fiscalizacion |

Transporte prianf

Otros F

yoourzas 1

Sistema de registro, ?
fiscalizacién y supervision |
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6.1 | OG1. Consolidar un sistema
de movilidad sostenible que
priorice el transporte publico
y la movilidad activa

Plan de medidas, programas y proyectos

OE1.1 Mejorar la cobertura, calidad y eficiencia del SIT
OE1.2 Aumentar la participaciéon de la movilidad activa y su integracién de con el SIT
OE1.3 Implementar sistemas de transporte inteligente (ITS) para optimizar la movilidad

Objetivos

urbana

OE1.4 Alcanzar la integracion fisica, tecnolégica, operativa y tarifaria

e Incrementar en un 495% la captacion de la totalidad de los Sistemas de Transporte Masivo
e  Aumentar 6.3% el uso del transporte pdblico masivo
e Aumentar y mejorar la integraciéon de modos de transporte

e  Disminuir en 28% el tiempo de viaje promedio por usuario en el SIT

e Incrementar la red de ciclovias por cada 100 mil habitantes, pasando de 4.2 km a 9.6 km, a partir de las

propuestas emitidas en el presente PMU.

M 1.1.a: Programa de Sistemas Troncales Mayores y Medios
M 1.1.b: Programa de Sistemas Complementarios de los servicios de transporte publico con

énfasis en transporte publico masivo.

M 1.1.c: Programa de Sistemas de Alimentadores
M 1.1.d: Programa de Sistemas de Especiales
M.1.1.e: Programa de fiscalizacion Integral

M 1.1.f: Acciones Inmediatas (SIT)

M 1.2.a: Programa de Red de Ciclovias
M 1.2.b: Programa prioritario de Equipamiento para Movilidad Activa

0
@
.
°
=

M 1.2.c: Programa de Puentes Peatonales y Ciclisticos

M 1.2.d: Programa de Peatonalizaciéon de Calles

M 1.3.a: Programa ITS - Gestion de Movilidad
M 1.3.b: Programa ITS - Gestion de transito

M 1.4.a: Programa ITS - Integracion y Recaudo
M 1.4.b: Programa de Centro de Transferencia Modal (CETRAMs)
M 1.4.c: Programa de Terminales Interprovinciales

Inversiéon Acumulada

2029 2034 2044
$1,779.0 $ 3,496.3 $18,127.1
mdd mdd mdd
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Para el logro de este objetivo el PMU plantea
la conformacién de tres ejes estructurales que
conforman la columna vertebral del Sistema
Integrado de Transporte, agrupando las
soluciones necesarias para la cobertura eficiente
las necesidades de viaje en ejes estructurales
mayores, intermedios y menores que conforman

HUARAL

ANCON

CARABAYLLD

PUENTE FIEDRA

VENTANILLA

CHORRILLCS

VILLAEL SALVADD

Proyectos SIT, horizonte 20 afios

= Linea ferroviaria urbana

——— BRT - Alta capacidad

——— BRT - Mediana capacidad
Corredor bus

—— Teleférico

— APM

Proyectos MTC
—+—  Ferrocarriles

0 10 20 km
|

Propuesta del SIT

Resan JLAN OF LURIGANCHO

la estructura de sistemas troncales que atienden
las demandas de magnitudes significativas
y los sistemas de alimentacién que atienden
vinculantemente la zonas o cuencas de
alimentacion de menores niveles de demanda
con sistemas de rutas convencionales, teleféricos,

taxis y mototaxis.

CANTA

HUARQCHIRI

CIENEGUILLA

b '
PACHACAMAL
AL LA MARIA DEL TRILNFO

PUNTANEGRA

SAN BARTOLO

/

CANETE

BUCLSANA
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Las propuestas del Sistema Integrado de
Transporte (SIT) consideran tecnologias que
buscan atender condiciones de demanda actual
y futura a lo largo de los sistemas troncales
mayores, medios y menores. Estas corresponden
a lineas ferroviarias urbanas y ejes de BRT de

CRAAIRALO

Cot del si: prop (79% de la poblacién al afio 2025)

- Area de influencia de Lineas Ferroviarias urbanas (1,000 m)

i Area de influencia de Lineas de BRT (800 m)

[ Area de influencia de lineas de Corredores Bus (500 m)
Area no cuberturada

0 10 20 km

Cobertura de sistema propuesto
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B, — o4

alta y mediana capacidad, asi como Corredores
de Buses y ejes de Teleféricos; a lo largo de
horizontes de corto, mediano y largo plazo. La
sintesis de los proyectos propuestos se presenta
en la siguiente tabla, la cual se encuentra
ordenada en funcion a los horizontes. Al respecto,

HUAROCHIRI

%
?i
8

PACHACAMAC

cabe mencionar que entre lineas ferroviarias
urbanas en funcionamiento, ejecucién y ahora
proyectadas, la metrépoli sumaria un total. Por
otra parte, ademas de los ejes de BRT existentes
también se proponen otros trece a lo largo de

Panamericana Norte, Evitamiento, entre otras; asi
como también Corredores de Buses que o bien
facilitaran el acceso de los vecinos a su ciudad, o
bien representaran una opcidn transitoria previa
a la implementacién de modos mas masivos.

avenidas tales como Miguel Grau, Universitaria,

Propuestas de Proyectos prioritarios del Sistema Integrado de Transportes de Lima y Callao

Longitud Trazo W ) Inicio
SRR Inicio Proyecto i
(km) Operacion

Nombre Sistema Propuesta Tecnolégica

Horizonte Temporal

‘je APM Callao (Aeropuerto - Linea 4 Estacion Quilca) Sistema Alimentador APM 3.3 km 2025 2030 CortoPlazo
Fje BRT Comas - San Martin de Porres (Av. Universitaria) Si“‘e';‘_‘:!":f““' BRT (Alta Capacidad) 85km 2023 2030 Corto Plazo
Fje BRT Lima (Av. Miguel Grau) 5”‘“;:£f“°“' BRT (Alta Capacidad) 25km 2027 2030 CortoPlazo
Fje BRT San Juan de Miraflores- B (Via Expresa Sur) 5"“‘,;‘:;’:'““' BRT (Alta Capacidad) 55km 2027 2030 Corto Plazo
Fje Corredor Ate- Callao (Av. La Marina - Av. Javier Prado) Sistema Troncal Corredor Bus 21km 2027 2030 Corto Plazo
Fje Corredor Comas - San Miguel (Av. Universitaria) Slate;n:;::n:al Corredor Bus 16.9km 2027 2030 Corto Plazo
F]a Corredor Puente Pledra- Rimac (PanamericanaNorte) Sistema roncal Corredor Bus 269km 2025 2030 CortoPlazo
Ej:ai:;r;}dor San Juan de Lurigancho - Lima (Av. Canto Grande - Av. Sute;n:;r::n:al Corredor Bus 18.0km 2007 2030 CortoPlazo
Eje Corredor Santiago de Surco - Mirafiores (Av. Angamos) Sistama Troncal Corredor Bus 74 km 2027 2030 CortoPlazo
Eje Teleférico San Martin de Porres - San Juan de Lurigancho Sistema Alimentador Teleférico 6.0 km 2025 2030 Corto Plazo
IAmpliacion de Linea Ferroviaria Urbana (Metro)1 VES - SJL (Tramo Av. Sistema Troncal .

Heroes del Cenepa- Av. Sinchi Roca, SJL) Mayor Ferroviaria Urbana (Metro) 46 km 2028 2035 Mediano Plazo

A to de Capacidad de Linea F iaria Urbana (Metro) 1 Villa EI Sistema Troncal :

Salvador - San Juan de Lurigancho Mayor Ferroviaria Urbana (Metro) - 2027 2035 Mediano Plazo

]raa E:!T Callac - San Martin de Porres {Av. Los Dominicos - Av. José smaa:d'rhr]oncal BRT (Mediana Capacidad) 114 km 2028 2095 Mediano Piazo
Eje BRT Callao - San Martin de Porres (Av. Peril) sm";‘:;:r“"“' BRT (Alta Capacidad) 11.2km 2028 2035 Mediano Plazo
[Ee BRT Comas -Los Olvos (Av. Naranal) Sistoma froncal | BRT (Mediana Capacidad) 32km 2028 2035 Mediano Plazo
Eja BRT Lima - Magdalena del Mar (Av. Brasil) sm;‘:;::'"“' BRT (Alta Capacidad) 6.1 km 2028 2035 Mediano Plazo
Eje BRT San Isidro - Villa El Salvador (Av. Mariano Pastor Sevilla - Av. Sistema Troncal . . ;

Tomés Marsano) Medio BRT (Mediana Capacidad) 24.3km 2028 2035 Mediano Plazo
gja BRT ?:a:l::;ﬁ:l; de Porres - San Juan de Miraflores (Via Evitamiento - Smta;\:l;l]‘r)oncal BRT (Mediana Capacidad) 214 km 2028 2035 Mediano Dlazo
Epj:nEcleR}T Santiago de Surco - Chorrillos (Av. Guardia Civil - Av. Alipio Slsterh:b:‘;l;lr:on:al BRT (Mediana Capacidad) 6.9 km 2028 2035 Mediano Plazo
Eje Corredor La Perla- San Luis (Av. Los Precursores - Av. Canada) Sistema froncal Corredor Bus 17.7km 2030 2035 Mediano Plazo
[Eje Teleférico Lurigancho - San Juan de Lurigancho Sistema Alimentador Teleférico 6.9 km 2028 2035 Mediano Plazo
Eje Teleférico Villa Maria del Triunfo - Pachacamac Sistema Alimentador Teleférico 1.1 km 2028 2035 Mediano Plazo

) . . Sistema Troncal | Ferroviaria Urbana (Metro
Linea Ferroviaria Urbana (Metro ligero) 7 Callao - Ancén Mayor ligero*) 28.3km 2025 2035 Mediano Plazo
Linea Ferroviaria Urbana (Metro) 3 San Juan de Miraflores - Comas Slstean_:r‘l;'r:m:al Ferroviaria Urbana (Metro) 33.7km 2025 2035 Medlano Plazo
Linea Ferroviaria Urbana (Metro) 4 Ate - Callao (Tramo Av. Nicolas de Sistema Troncal .

[Ayllon - Av. Oscar Benavides) Mayor Ferroviaria Urbana (Metro) 23.2km 2025 2035 Mediano Plazo
Eje BRT Ate (Carretera Central) 5"%":;?““' BRT (Mediana Capacidad) 14.2km 2038 2045 Largo Plazo
[ie BRT Callo - Independencia (Av. Caros Alerto zaguirs) s‘s‘“,;‘:ylrf"“' BRT (Alta Capacidad) 84km 2038 2045 Largo Plazo
Fja BRT Carabayllo - Callao (Av. Canta Callao - Av. Trapiche) 5“;‘:;;“"“' BRT (Mediana Capacidad) 18.9km 2038 2045 Largo Plazo
Fje BRT Comas - Carabayllo (Av. Tupac Amaru) Sistoma froncal | BRT (Mediana Capacidad) 18.0km 2038 2045 Largo Plazo
Fje Corredor Ate - Chaclacayo (CarreteraCentral) sma::;r;:mcal Corredor Bus 35.8 km 2040 2045 Largo Plazo
Fje Corredor La Victoria- Callao (Periférico Vial) Sistema Troncal Corredor Bus 36.0km 2040 2085 Largo Plazo

]; I{;:;rsdor Pachacamac - Santa Anita (Av. Victor Malasquez - Av. La Slsta;\:r;l:mcal Corredor Bus 222 km 2040 2045 Largo Plazo
[Eje Corredor Villa El Salvador - San Bartola (Panamericana Sur - Av. Sistema Troncal
Separadora Industrial) Menor Corredor Bus 28.0 km 2040 2045 Largo Plazo
Linea Ferroviaria Urbana (Metro ligero) 5 Chorrillos - Miraflores Slste:b:;::n:al Ferrovlar:;l;lrr:f}na (Metro 10.5km 2035 2045 Largo Plazo
Linea Ferroviaria Urbana (Metro ligero) 6 Santiagode Surco - San Martin |  Sistema Troncal | Ferroviaria Urbana (Metro
ide Porres Mayor ligera*) 31.0km 2035 2045 Largo Plazo
Linea Farroviaria Urbana (Metro ligero) 8 Villa EI Salvador - Miraflores Sistema Troncal | FerroviariaUrbana (Metro 148Kkm 2035 2045 Largo Plazo

Mayor ligero?)
Linea Ferroviaria Urbana (Metro ligero) 9 San Miguel - San Juan de Sistema Troncal | FerroviariaUrbana (Metro
L urigancho Mayor ligero*) 25.8 km 2035 2045 Largo Plazo

Fuente: Elaboracién propia
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6.1 | Proyectos representativos -
OE1.1 Mejorar la cobertura,
calidad y eficiencia del SIT
Programa de Sistemas Troncales Mayores

En la siguiente Figura se presentan los proyectos Movilidad Urbana para Lima y Callao, para los

de mayor capacidad propuestos en el Plan de tres horizontes propuestos.

AR

CHAGLAHY

de impl. ion - Linea ferroviaria urbana
Existente FUNTANEGRA
== 1.5 afios
= 5-10 afios
— 10 - 20 afios
IETE
a 10 20 km

I ! I L 1

Propuesta SIT - Sistemas Troncales Mayores
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6.1 | Proyectos representativos -
OE1.1 Mejorar la cobertura,
calidad y eficiencia del SIT
Programa de Sistemas Troncales Medianos

En la siguiente Figura se presentan los proyectos Movilidad Urbana para Lima y Callao, para los

de mediana capacidad propuestos en el Plan de tres horizontes propuestos.

CANTA

T LURHRAMEK

de impl ion - BRT alta capacidad
= Existente PLBTANETRA

— 1-5 aios
— 5 - 10 afios
= 10 - 20 afios

Propuesta SIT - BRT de alta capacidad
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6.1 | Proyectos representativos -
OE1.1 Mejorar la cobertura,
calidad y eficiencia del SIT
Programa de Sistemas Troncales Medianos

En la siguiente Figura se presentan los proyectos Movilidad Urbana para Lima y Callao, para los

de mediana capacidad propuestos en el Plan de tres horizontes propuestos.

AHCEM

de impl ion - BRT medi capacidad
Existente FUNTANERE
1-5 afios
=— 5 - 10 afios

= 10 - 20 afios

1] 10 20 km
[ y I : 1

Propuesta SIT - BRT de mediana capacidad
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6.1 | Proyectos representativos -
OE1.1 Mejorar la cobertura,
calidad y eficiencia del SIT

En la siguiente figura se presentan los proyectos Movilidad Urbana, para los tres horizontes
troncales menores propuestos en el Plan de propuestos.

AHCEM

de impl ién - C dor bus
Existente
1-5 afios

—— 5-10 afios

—— 10- 20 afios

1] 10 20 km
T T

Propuesta SIT - Corredor Bus
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6.1 | Proyectos representativos -
OE1.1 Mejorar la cobertura,
calidad y eficiencia del SIT

Demanda atendida por Transporte Masivo propuesto

La Captacion de los Sistemas Estructurantes de Transporte Publico permite incrementar en un 744%
la captacion de la totalidad de los Sistemas de Transporte Masivo propuesto en el area metropolitana
de Lima yCallao.

Demanda atendidad por transporte masivo escenario optimizado sin restricciéon presupuestal

Aio Miles Pax Dia (prom.) (*) % Incremento respecto 2025

2023 | 1,205 |
2030 | 2,915 | 142%
2035 [ 6,355 __ 427%
2045 10,175 744%

(*): Escenario sin restriccion presupuestal

0f O
I

2025 2030 2035 2045

Fuente: Elaboracién propia
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6.1 | Proyectos representativos -
OE1.1 Mejorar la cobertura,
calidad y eficiencia del SIT

M 1.1.a: Programa de Sistemas Troncales Mayores y Medios M 1.1.a: Programa de Sistemas Troncales Menores
' ! Sistemas troncales mayores
Sistemas de Transporte Masivo que Rango : Vias férreas,
operen sobre los ejes estructurantes tipico: L o Mahie nivel
’ p_ 2l s St e pico; Metros, trenes < Sistemas troncales menores Vias o
de la ml_.Jv|II|dad. Se cia.ractlr* fj“ pcir sU >2(:'l,001 ligeros, tranvias. subterraneas Sistemas de Transporte que e Tipologia P
alta capacidad y uelm_.ldad._ conectando pihis 0 elevadas EJES interconectan ylo complementan a la ) _Q Vehiculos e
EJES zonas claves de la ciudad. ESTRUCTURALES tipico: : delimitado
red troncal. i BRT Ligeros.
ESTRUCTURALES TRONCALES S R, et = p/h/s 80 con
Se encuentran asociad (Capacidad 80 A
TRONCALES MENORES de TM capacidad m - 6000 ) sefializacion
MAYORES Y Sistemas troncales medios (Corredor Bus) Ligeros (80 a 100 i ylo vialetas
MEDIOS Ejes estructurales prioritarios de Tipologia Vehiculos :

Vias férreas,
nivel,
subterraneas
o elevadas

demanda media alta y media, pero BRT Articulados/
no tienen la misma capacidad que Biarticulados/Mezcla
las troncales mayores. Generalmente BRT (Capacidades
asociados a sistemas de transporte entre 240 a 160 pax)

\ J asivo tipo BRT o mezcla de BRT.

Programa Sistemas Troncales Menores

Propuesta Longitud del Horizonte | Inicio de | Inicio de
Tecnologica Trazo (km) Temporal  |Proyecto| Operacion

Programa
K _Corredor At? R A S Corredor Bus 27.1 km Corto Plazo | 2027
Marina - Av. Javier Prado) Troncales

Menores

Eje Corredor Ate - Chaclacayo Sistema Troncal
Corredor Bus o Plazo
(Carretera Central) Me

Nombre del Proyecto Sistema Tipo de Carril

Preferente

; : P G ituddel  Ho ! Ir T

i Tr ( Te | Proy n il
Ampliacion de Linea Ferroviaria Urbana (Metro) 1 VES . \
. SJL (Tramo Av. Héroes dal Cenepa - Av. Sinchi Roca, :’“9’”"“' Rleiamas. | £arr g Urtana Mediano Plazo| 2028 2035 Ferreo
SiL) roncales Mayores (Metro)
Aumento de Capacidad de Linea Ferroviaria Urbana Programa Sistemas Ferroviaria Urbana
LIpea Ferraviaria Urbana (Metro ligero) 5 Chorrillos - Programa Sistemas Ferroviar!? Urb.ana (Metro Largo Plazo Eiiran
Miraflores Troncales Mayores ligero*}
Linea Ferroviaria Urbana (Metro ligera) 6 Santiago de | Programa Sistemas |Ferroviaria Urbana (Metro 7 -
ey | i | Lmorn | Eje Corredor Coas - San Miguel | Sistema Troncal | ..y Corto Plazo
Linea Ferroviaria Urbana (Metro ligero) 7 Callac - Programa Sistemas |Ferroviaria Urbana (Metro Mediano Plazo 2025 2035 l Format (AV. Universitaria) Me
Ancon Troncales Mayores ligero*)
Linea Ferroviaria Urbana {Metro ligero) 8 Villa E! Programa Sistemas  [Ferroviaria Urbana (Metro | Eje Corredor La Perla - San Luis .
orie | a5 | v [ oo / Sistema Troncal .

. il : ; = (Av. Los Precursores - Av. Corredor Bus 17.7 km Mediano Plazo
Linea Ferroviaria Urbana (Metro ligero) 9 San Miguel - | Programa Sistemas |Ferroviaria Urbana (Metro 258k Large Plaz 2035 2045 Farreo " Menor
San Juan de Lurigancho Troncales Mayores ligaro*) Al i e Canada)
Linea Ferroviaria Urbana (Metro) 3 San Juan do Programa Sistamas Ferroviaria Urbana - - - - -
Linea Ferroviaria Urbana (Metro) 4 Ate - Callao (Tramo | Programa Sistemas Ferraviaria Urbana 5 Periférico Vial Menor
Av. Nicols de Ayllon - Av, Oscar Benavides) Troncales Mayores (Motro) Medleno Hiam ) a5 ] M l FEIIES ( )
. . Sistema Troncal
Anita (Av. Victor Malasquez - Av. Corredor Bus Largo Plazo
. Menor
La Molina)

)
=
o
o
—-
®

9
=
o
)
=3
o

Preferente

Preferente

H Preferente

Eje Corredor Pachacamac - Santa

Eje Corredor Puente Piedra - Sistema Troncal
. . Corredor Bus Corto Plazo
Rimac (Panamericana Norte) Menor

Sistemas Troncales Medianos

Ejo BRT Ate (Carratara Gantral} Pm:: fm“;’ BRI (Mediana Capacidad) Confinado
.| Programa Sistemas

e e—————— . A BRI A

Eje BRT Callao - San Martin de Porres {Av. Los Dominicos - Ay |  Programa Sistemas A - A

Joss Granda | Troncales Madios BRT (Medkana Capacidad) 1.4 km Mediano Plazo “m Confinado

Ejo BRT Carabayllo - Callao (Av. Canta Callao - Av, Trapiche) | P;:‘nﬁm ‘s‘;mm BRT (Mediana Capacidad) 189 km Largo Plazo m 2045 Confinado

e N N B Ik b . —_—
. . Programa Sistemas 1 :

Eje BRT Comas - Carabayllo (Av. Tipac Amaru) Troncales Medios BRT (Mediana Capacidad) m Largo Plazo m 2045 Confinado

Eje BRT Comas - Los Olivs (Av, Naranjal) | P;‘:ﬂ::’:f:;?}: BRT (Mediana Capacidad) m Mediano Plazo m

Preferente

Preferente

Eje Corredor San Juan de Sistema Troncal
Lurigancho - Lima (Av. Canto Corredor Bus Corto Plazo
Menor

Grande - Av. Abancay)

Ej.e Corredor Santiago de Surco - | Sistema Troncal Corredor Bus 71 km Corto Plazo

Miraflores (Av. Angamos) Menor

Eje Corredor Villa El Salvador - Sistema Troncal

San Bartolo (Panamericana Sur - Corredor Bus Largo Plazo
. Menor

Av. Separadora Industrial)

Fuente: Elaboracién propia Fuente: Elaboraciéon propia

Eje BRT Comas - San Martin de Porres (Av. Universitaria) | F:;ﬂ::?ﬁ:ﬁ;‘ ERT (Alta Capacidad) mmm Confinado

Programa Sistemas

e T———— oguna ot | oot paconeted | $1im | Wedaorirs | o | s | cont
N Towis M Troncales Medios BRT (Mediana Capacidad) Mediano Plazo Confinado

Ejo BRT San Juan de Miralores - Barranco (Via Exprasa Surj | F;::ﬂg::x f‘.:;?:‘ BRT (Alta Gapacidad) m 027 2030
E]e BRT San Martin de Porres - San Jusn de Mirafiores (Via Fr;;rr;a;is_r'n_u I : 2 m [ o - i i
Evitamisnto - Panamericana Sir! Tronicales Mados BRT (Mediana Capacidad) Mediano Plaza 2028 2035

Alinio Poncal Troncales Medios BRT (Mediana Capacidad) Mediano Plazo Confinado

Preferente

Preferente

[0
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6.2

Horizontes de

implementacion - Red SIT

La propuesta del PMU se estructura en tres
horizontes de implementacién: corto plazo (5
anos, 2030), mediano plazo (10 afios, 2035) y
largo plazo (20 anos, 2045). La priorizacién de
proyectos en cada horizonte se ha definido
considerando los siguientes criterios:

Demanda de pasajeros por ruta (existente y
proyectada), con el fin de garantizar la necesidad
de viajes y sostenibilidad del servicio.

Tiempo e inversion requeridos para Ila
puesta en operacion de cada proyecto,
incluyendo el tipo de intervencion, los procesos
gubernamentales necesarios y las posibles
complicaciones inherentes a su ejecucion.

Condiciones actuales en el area de

intervencion, tales como caracteristicas
geométricas de la via, pendientes del terreno,
continuidad de vias, disponibilidad de espacios

para patios-taller, entre otros.

Impacto social y territorial, valorando Ia
contribucion de los proyectos a la accesibilidad
y equidad en el transporte, atendiendo las
zonas con mayor demanda existente; asimismo,
atendiendo zonas periféricas o de menor
conectividad.

Sostenibilidad
reduccion de emisiones contaminantes, el

ambiental, evaluando |Ia
fomento de migracion a modos de transporte
limpios, buscando mejorar la deteriorada calidad
de aire de la metrépoli.

Articulacion con la red multimodal, asegurando
la integracion fisica y operativa con otros modos
de transporte (vias ferroviarias, BRT, corredores
bus, transporte no motorizado, entre otros).

Factibilidad institucional

y de gestion,
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considerando la capacidad de las entidades
responsables para implementar, operar vy
supervisar los proyectos.

Viabilidad financiera, tanto desde la perspectiva
de inversion publica como de esquemas de
financiamiento y asociaciones publico-privadas.
Integracion con sistemas ferroviarios
nacionales e Inter-ciudades, en la actualidad,
se tienen proyectados 3 proyectos ferroviarios
(Ferrocarril Central, Trenes de cercanias Norte
y Sur), los cuales serdn parte de los viajes
proyectados en la red del SIT. Sin embargo, no
existe informacion detallada de los mismos
para analizar la intermodalidad futura con los

proyectos mencionados.

Horizontes de implementacién

Longitud del

Horizonte Temporal Trazo (km)

Propuesta
Tecnoldgica

Longitud del Trazo (km)

Propuesta Tecnolégica especifica

Longitud del
Trazo (km)

ACUMULADO
(en km)

@ Lineas de metro
=1 (206. 44 km)

Fuente: Elaboracién propia

BRT Alta
capacidad
(42. 18 km)

BRT Mediana
capacidad
(113. 07 km)

Corredor bus
(877.51km)

CORTO
PLAZO
(5 anos)

89.84 km
(L3, L4, L7,
extension L1)

MEDIANO
PLAZO
(10 anos)

Ferroviaria Urbana (Metro) 0.0 km
Ferroviaria Urbana 0.0 km
Ferroviaria Urbana (Metro Ligero®) 0.0 km
BRT (Alta Capacidad) 16.5 km
Corto Plazo 236.1 km BRT 16.5 km
BRT (Mediana Capacidad) 0.0 km
Corredor Bus 213.5km Corredor Bus 213.5km
Teleférico 6.0 km Teleférico 6.0 km
Ferroviaria Urbana (Metro) 61.5 km
Ferroviaria Urbana 89.8 km
Ferroviaria Urbana (Metro Ligero*) 28.3 km
BRT (Alta Capacidad) 17.3 km
Mediano Plazo 496.1 km BRT 84.2 km
BRT (Mediana Capacidad) 66.9 km
Corredor Bus 302.5 km Corredor Bus 302.5 km
Teleférico 19.6 km Teleférico 19.6 km
Ferroviaria Urbana (Metro) 0.0 km
Ferroviaria Urbana 82.2 km
Ferroviaria Urbana (Metro Ligero*) 82.2 km
BRT (Alta Capacidad) 8.4 km
Largo Plazo 517.7km BRT 54.6 km
BRT (Mediana Capacidad) 46.1 km
Corredor Bus 361.5km Corredor Bus 361.5km
Teleférico 19.5 km Teleférico 19.5 km
Total 1,249.9 km
5 anos 10 afios

LARGO
PLAZO
(20 anos)

82.16 km
(L5, L8, L9)

36148 km
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Horizonte 5 anos (2030)

En el corto plazo se priorizan aquellos proyectos
cuya factibilidad técnica, prioridades y tiempos de
ejecucion permitan iniciar operaciones dentro del
presente horizonte.

Resumen de Implementacion de ejes viales H-5:
se identificaron las principales limitaciones para
el presente horizonte, debido a los tiempos de
implementacion y costos de cada tipo de sistema
de transporte, la opciéon viable es proyectar
Corredores Bus en los principales ejes de la
metrépoli (96 km de Corredor Bus Priorizados), con
lafinalidad de conectar los principales destinos con
la mayor carga de pasajeros (p/h/s). Con respecto
a proyectos ferroviarios, las Lineas 2 y 4 (ramal), se
encontraran operativas y dinamizaran los viajes a
lo largo de ejes importantes de la metroépoli.

Proyectos ferroviarios

Actualmente (2025) se encuentran en ejecucion
dos proyectos de la Red de Metro, cuya fecha
estimada de inicio de operaciones corresponde al
afno 2029:

- Linea 2 (Ate - Callao): movilizara una demanda
significativa de pasajeros en el eje este-
oeste de la metropoli, recorriendo avenidas
principales como Oscar R. Benavides,
Venezuela, 28 de Julio y Nicolas Ayllén.

- Ramal de la Linea 4 (Callao - Aeropuerto):
permitira la conexién directa de la Linea 2 con
el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez. El
ramal se desarrolla a lo largo de la Av. EImer
Faucett, desde la Av. Oscar R. Benavides hasta
la Av. Néstor Gambetta.

En cuanto a la mejora de las condiciones de
servicio ferroviario existentes, se plantea la
siguiente intervencion:

- Aumento de capacidad en la Linea 1: como
primera fase de optimizacién de la actual linea

de metro, se prevé lareducciéondelintervalode
llegada de trenes a 2 minutos, mejorando de
manera sustancial la frecuencia y capacidad
de transporte en el presente horizonte.

Con respecto a los sistemas ferroviarios
nacionales, se estima tener en operacion el
Ferrocarril Central en la metrépoli, por lo cual, en
el momento que se tenga mayor informacion del
mismo (principalmente: estaciones, frecuencias y
horarios), se podra analizar su impacto en la Red
del SIT.

Proyectos BRT

Se prevé la implementacidon de corredores de
Alta y Media Capacidad bajo el esquema BRT
(Bus Rapid Transit), con el objetivo de ampliar y
consolidar la oferta de transporte masivo:

- Eje BRT A.LC. Interconexiéon Metropolitano -
Linea 1 (Av. Grau): proyecto en ejecucion en
2025 (BRT de Alta Capacidad), destinado a
garantizar la intermodalidad entre la Estacion
Central del Metropolitano y la Estacion
Grau de la Linea 1, dinamizando los viajes en
transporte publico en el Cercado de Lima.

- Eje BRT AC. Via Expresa Norte (Av.
Universitaria): contempla la implementaciéon
de un sistema BRT de Alta Capacidad, con
carriles de adelantamiento en estaciones. El
tramo de intervencién abarca desde la Av.
Metropolitana (Comas) hasta la Av. Granda
(San Martin de Porres), con proyeccidon de
extension hacia el suroeste, integrandose al
Metropolitano.

- Eje BRT AC. Via Expresa Sur (Av. Paseo de la
Republica): prevé la adecuacién de secciones
viales para la implementaciéon de un sistema
BRT de Alta Capacidad, con carriles de
adelantamiento en estaciones. El tramo
proyectado se extendera desde la Av. Javier

Prado hasta el limite sur de la ciudad, como
continuacion del corredor del Metropolitano.

Proyectos tipo Corredor Bus:

En el corto plazo, se priorizan los proyectos de
corredores destinados a atender demandas
intermedias de transporte masivo, con el objetivo
de ampiliar la cobertura y mejorar la conectividad
de la red existente. Se prevé que los siguientes
corredores puedan iniciar operaciones en el
presente horizonte:

- Eje Corredor Ate - Callao (Av. La Marina - Av.
Javier Prado)
Principales avenidas: Guardia Chalaca, De la
Marina, Sanchez Carrién, Av. Javier Prado.

. Eje Corredor Puente Piedra - Rimac
(Panamericana Norte)
Principales vias: Panamericana Norte.

. Eje Corredor Comas - San Miguel (Av.
Universitaria)
Principales avenidas: Universitaria.

- Eje Corredor Rimac - San Juan de Miraflores
(Via Evitamiento - Panamericana Sur)

Principales vias: Via de evitamiento,
Panamericana Sur.

Nota: en siguientes horizontes eje sera
actualizado a otra tecnologia, de acuerdo a las
condiciones de demanda.

- Eje Corredor Santiago de Surco - Miraflores
(Av. Primavera - Av. Angamos)
Principales avenidas: Primavera, Angamos.

- Eje Corredor San Juan de Lurigancho - Lima
(Av. Canto Grande - Av. Abancay)
Principales avenidas: Canto Grande,
Abancay.

- Eje Corredor Callao - Ancén (Av. Néstor
Gambetta)
Principales avenidas: Av. Néstor Gambetta.

Nota: en siguientes horizontes eje sera
actualizado a otra tecnologia, de acuerdo a las
condiciones de demanda.

Proyectos tipo Teleféricos:

El detalle de este tipo de proyectos sera
detallado en el siguiente acapite (M 1.1.b).
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Proyectos SIT, horizonte a 5 aios
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Horizonte 10 anos (2035)

A mediano plazo, se proponen proyectos cuyas
prioridades y tiempos de implementacion
permitiran iniciar operaciones en el presente
horizonte. Se requerira evaluar cada propuesta,
de acuerdo con las condiciones existentes en la
metrépoli a la fecha de cada proyecto, debido a
los cambios que vayan surgiendo ocasionados
por los diversos proyectos de infraestructura vial
que sean implementados en Lima y Callao.

Proyectos ferroviarios

En el presente ano (2025), se cuenta con 2
proyectos ferroviarios urbanos con Estudios de
Factibilidad, cuyo inicio de operaciones se estima
que sea para el presente horizonte.

- Linea 3 (San Juan de Miraflores - Comas)
- CUI 2300242: movilizara una importante
demanda de pasajeros en el eje norte - sur
de la metrépoli, recorriendo importantes
avenidas como Panamericana Norte, Tacna,
Arequipa, Benavides, Panamericana Sur.

- Linea 4 (Ate - Callao) - CUI 2338387: permitira
conectar la Linea 2 con el Aeropuerto Jorge
Chavez. El ramal L4 esta proyectado a lo largo
de la Av. EImer Faucett, desde la av. Oscar R.
Benavides hasta la Av. Néstor Gambetta.

. Linea 7 (Callao - Ancon): permitira conectar el
norte de la metrépoli con el final de la Linea 4
del metro en la Av. Gambetta. La tecnologia
y prioridad del presente proyecto ferroviario
urbano seradefinida porla demandaestimada
y otras caracteristicas inherentes, en el perfil
del proyecto. En cuanto a la mejora de las
condiciones de servicio ferroviario existentes,
se plantea la siguiente intervencion:

Con respecto a mejoras en el nivel de servicio
y extensiéon de vias ferroviarias existentes, se
proyecta para la Linea 1:

- Aumento de Capacidad Linea 1: como
segunda fase para la existente linea de metro,
se estima una mejora de frecuencia a 1.5 min
de intervalo de llegada de trenes, debido
a la inversion requerida para reducir los
tiempos, se debera realizar estudios a detalle
de la demanda en el perfil del proyecto que
justifiquen la inversiéon en las mejoras para el
presente horizonte.

- Extensiéon Norte Linea 1: se propone una
extension hacia Jicamarca a lo largo del eje
de la av. Wiesse en el distrito de San Juan de
Lurigancho.

Conrespecto a los sistemas ferroviarios nacionales
e Inter-ciudades, se estima tener en operacion los
Trenes de Cercanias Norte y Sur, por lo cual, en el
momento que se tenga mayor informacion de los
mismos (principalmente: estaciones, frecuencias
y horarios), se podra analizar su impacto en la Red
del SIT.

Proyectos BRT

Como proyectos BRT de Alta y Media Capacidad,
se estiman los siguientes proyectos que podran
iniciar operaciones en el presente horizonte:

- Eje BRT A.C. Callao - San Martin de Porres (Av.
Peru): Eje tipo BRT de Alta Capacidad.
Principales avenidas: Ramal L4, Bertello, Peru,
Habich, Metropolitano.

- Eje BRT AC. Lima - Magdalena del Mar (Av.
Brasil): aprovecha la seccion vial existente,
que ya cuenta con dos carriles segregados
para transporte publico, para desarrollar un
sistema BRT de Alta Capacidad a lo largo del
eje. Este corredor permitird la interconexion
segregada con la Estacion Central del
Metropolitano.

- Eje BRT M.C. Callao - San Martin de Porres (Av.
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Los Dominicos - Av. José Granda): Eje tipo BRT
de Media Capacidad.

Principales avenidas: Ramal L4, Dominicos,
Granda, Habich.

Eje BRT M.C. San Isidro - Villa El Salvador (Av.
Mariano Pastor Sevilla - Av. Tomas Marsano)
Eje tipo BRT de Media Capacidad.
Principales avenidas: Canaval y Moreyra,
Panama, Tomas Marsano, Los Héroes, San
Juan, Pastor Sevilla, Maria Reiche.

Eje BRT M.C. Comas - Los Olivos (Av. Naranjal):
Eje tipo BRT de Media Capacidad.

Principales avenidas: Ov. Canta Callao,
Naranjal, Metropolitano..

Eje BRT M.C. San Martin de Porres- San Juan
de Miraflores (Via Evitamiento - Panamericana
Sur): Eje tipo BRT de Media Capacidad.

Principales  vias: Via Evitamiento -

Panamericana Sur.

Eje BRT M.C. Santiago de Surco - Chorrillos (Av.
Guardia Civil - Av. Alipio Ponce): Eje tipo BRT
de Media Capacidad.

Principales avenidas: Puente Atocongo,
Panamericana Sur, Alipio Ponce, Guardia Civil
Sur, Estac. Matellini.
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Proyectos tipo Corredor Bus:

Como proyectos de Corredor Bus, se estiman
los siguientes proyectos priorizados que estima
poder iniciar operaciones en el presente horizonte:

Eje Corredor La Perla - San Luis (Av. Los
Precursores - Av. Canada)
Principales avenidas: Insurgentes, Los
Precursores, Cipriano Dulanto, San Felipe,
Canevaro, Canada, Arriola.

Eje Corredor Los Olivos - Callao (Av. Canta
Callao)

Principales avenidas: Canta Callao, Elmer
Faucett.

Nota: en siguientes horizontes eje sera
actualizado a otra tecnologia, de acuerdo a las
condiciones de demanda.

Eje Corredor Ate (Carretera Central)
Principales avenidas: Nicolas Ayllén.

Nota: en siguientes horizontes eje sera
actualizado a otra tecnologia, de acuerdo a las
condiciones de demanda.

Proyectos tipo Teleféricos:
El detalle de este tipo de proyectos sera detallado
en el siguiente acapite (M 1.1.b).

Proyectos SIT, horizonte a 10 aios
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Horizonte 20 anos (2035)

A largo plazo, se proponen proyectos cuyas
prioridadesy tiempos deimplementacién permitiran
iniciar operaciones en un horizonte de 20 afos. Se
requerira evaluar cada propuesta, de acuerdo a las
condiciones existentes en la metrépoli a la fecha
de cada proyecto, debido a los cambios que vayan
surgiendo ocasionados por los diversos proyectos
de infraestructura vial que sean implementados en

Lima y Callao.

Proyectos ferroviarios

Debido a la inversion requerida y a la complejidad
de modificar rutas posteriores a su implementacién,
los proyectos ferroviarios urbanos propuestos deben
ser analizados a detalle en el presente horizonte, de
acuerdo con los cambios que tenga la metrépoli

. Linea 5 (Chorrillos - Miraflores): Este proyecto
consiste en una linea ferroviaria urbana a lo
largo de un eje de 10.49 km, pensado para una
implementacion en el largo plazo (Aho 20). Este
recorreria los siguientes distritos: Barranco,
Chorrillos, Miraflores.

Linea 6 (Santiago de Surco - San Martin de
Porres): Este proyecto consiste en una linea
ferroviaria urbana a lo largo de un eje de 31.02
km, pensado para una implementacién en
el largo plazo (AfRo 20). Este recorreria los
siguientes distritos: Callao, Lima, Los Olivos,
Magdalena del Mar, Miraflores, Pueblo Libre,
San Borja, San Isidro, San Martin de Porres, San
Miguel, Santiago de Surco, Surquillo.

Linea 7 (Callao - Ancén): Este proyecto consiste
en una linea ferroviaria urbana a lo largo
de un eje de 28.29 km, pensado para una
implementacion en el mediano plazo (ARo 10).
Este recorreria los siguientes distritos: Ancon,
Callao, Mi Peru, Puente Piedra, Santa Rosa,
Ventanilla. A fin atender a la demanda actual el
eje, transitoriamente se propone que este sea
atendido mediante un Corredor Bus hasta que
la tecnologia descrita de mayor capacidad sea
implementada.

Linea 8 (Villa El Salvador - Miraflores). Este
proyecto consiste en una linea ferroviaria urbana
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a lo largo de un eje de 14.82 km, pensado para
una implementacién en el largo plazo (Aho 20).
Este recorreria los siguientes distritos: Barranco,
Chorrillos, Miraflores, Santiago de Surco, Villa El
Salvador.

Linea 9 (San Miguel - San Juan de Lurigancho):
Este proyecto consiste en una linea ferroviaria
urbana a lo largo de un eje de 25.83 km, pensado
para una implementacién en el largo plazo
(Afo 20). Este recorreria los siguientes distritos:
Bellavista, Callao, El Agustino, Independencia, La
Perla, Los Olivos, Rimac, San Juan de Lurigancho,
San Martin de Porres, San Miguel.

Proyectos BRT

En el presente horizonte no se proyectan nuevos
ejes viales con sistema BRT, sin embargo, debido
a las modificaciones en infraestructura vial de la
metrépoli a largo plazo, los estudios viales futuros

determinaran la posible necesidad de los mismos.

Proyectos tipo Corredor Bus:

Como proyectos de Corredor Bus, se estiman los
siguientes proyectos priorizados que estima poder
iniciar operaciones en el presente horizonte:

- Eje Corredor Villa El Salvador - San Bartolo
(Panamericana Sur - Av. Separadora Industrial)
Principales vias: Panamericana Sur, Awv.
Separadora Industrial.

Eje Corredor La Victoria - Callao (Anillo Vial
Periférico)

Eje de corredor seguira el trazo existente del
Anillo Vial Periférico. Eje comparte tramos
proyectados para BRT.

Eje Corredor Pachacamac - Santa Anita (Av.
Victor Malasquez - Av. La Molina)

Principales avenidas: Malasquez, La Molina,
Separadora Industrial, Los Ruisefores.

Eje Corredor Ate - Chaclacayo (Carretera Central)
Principales avenidas: Los Ruisenores, Huancaray,
Nicolas Ayllon (Carretera Central).

Proyectos tipo Teleféricos:
El detalle de este tipo de proyectos sera detallado en
el siguiente acapite (M 1.1.b).

Proyectos SIT, horizonte a 20 afos
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P.11. Eje Ferroviario Urbano
Linea 7

Corpene’ %,

Callao - Ancon

Descripcién y Area de J
Influencia del Proyecto o

Objetivo Estratégico General: OG1 Consolidar un sistema

de movilidad sostenible que priorice el transporte publico Este proyecto consiste en una linea

y la movilidad activa. Ferroviaria Urbana (Metro Ligero) a lo
largo de un eje de 28.29 km, pensando
para una implementaciéon en el mediano
plazo (Ano 10).

Objetivo Especifico: OE 1.1 Mejorar la cobertura, calidad y
eficiencia del SIT

SANTAROSA

Este recorreria los siguientes distritos:
Ancoén, Callao, Mi Peru, Puente Piedra,
Santa Rosa y Ventanilla. A fin de

Datos generales atender a la demanda actual del eje,

transitoriamente se propone que este

wenida Huarangal

—

el
3.
’ -~

. . S
Longitud del proyecto 2829 km sea atendido medlant’e un Co.rredor Bus 3
hasta que la tecnologia descrita de mayor
Velocidad comercial 36 km/hr capacidad sea implementada.
Lider de proyecto ATU
Tipo de provecto Ferroviaria Urbana (Metro
P proy Ligero)
Indicador de desempeiio Demanda de Usuarios
Reduccién de tiempos de El sistema propuesto contribuye a la
Beneficios traslado, seguridad y nivel de estructuracion de un sistema de ejes
servicio estructurales como columna vertebral
del Sistema Integrado de Transporte (SIT),
Poblacion coberturada que atienden las necesidades de viajes
453,581 . .
(personas) de magnitud alta, con sistemas troncales
de transporte masivo, tecnologias y
Estado del proyecto Propuesta equipamiento especializado como
solucion optima para las necesidades
Perlodo de B Mediano Plazo |den_t|f|cadas, este proyecto est.a
implementacion asociado a las propuestas de sistemas
de transporte urbano con tecnologias de
Ano de inicio de operacién 2035 transporte masivo mayor.
=== Proyecto Ferroviario Urbano
Sistema Integrado de Transporte
—— Ferroviario urbano
—— BRT - Alta capacidad
—— BRT - Mediana capacidad
----- Corredor bus
Caracteristicas 2030 2035 2045 === APM
. . o o — — Teleférico
Tipo Unidad (1) Corredor Bus Ferroviaria Urbana Ferroviaria Urbana
(Metro Ligero) (Metro Ligero)
Fuente: Elaboraciéon propia
Velocidad Comercial (km/hr) 20 36 36
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P.28. Eje Ferroviario Urbano

Linea 9

San Miguel

Objetivo Estratégico General: OG1 Consolidar un sistema
de movilidad sostenible que priorice el transporte publico

y la movilidad activa.

Objetivo Especifico: OE 1.1 Mejorar la cobertura, calidad y

eficiencia del SIT

Datos generales

Longitud del proyecto 25.83 km
Velocidad comercial 36 km/hr
Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto

Ferroviaria Urbana (Metro
Ligero)

Indicador de desempeiio

Demanda de Usuarios

Beneficios

Reduccioén de tiempos de
traslado, seguridad y nivel de
servicio

Poblacién coberturada

San Juan de Lurigancho

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Este proyecto consiste en una linea
Ferroviaria Urbana (Metro Ligero) a lo
largo de un eje de 25.83 km, pensado
para una implementacién en el largo
plazo (Ano 20).

Este recorreria los siguientes distritos:
Bellavista, Callao, El Agustino,
Independencia, La Perla, Los Olivos,
Rimac, San Juan de Lurigancho, San
Martin de Porres y San Miguel.

El sistema propuesto contribuye a
la estructuracion de un sistema de
ejes estructurales como columna
vertebral del Sistema Integrado de
Transporte (SIT), que atienden las
necesidades de viajes de magnitud alta,
con sistemas troncales de transporte
masivo, tecnologias y equipamiento

(personas) 1.050.995 especializado como solucién o6ptima
para las necesidades identificadas, este
proyecto esta asociado a las propuestas

Estado del proyecto Propuesta de " sistemas de transporte urbano
con tecnologias de transporte masivo

Periodo de implementacién | Largo Plazo mayor.

Ao de inicio de operaciéon 2045

Caracteristicas 2030 2035 2045

Tipo Unidad (1)

Velocidad Comercial (km/hr)

Ferroviaria Urbana
(Metro Ligero)

36
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=== Proyecto Ferroviario Urbano
Sistema Integrado de Transporte
—— Ferroviario urbano

—— BRT - Alta capacidad

—— BRT - Mediana capacidad
----- Corredor bus

---- APM

~—— — Teleférico

Fuente: Elaboracion propia
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P.16. Eje BRT Av.Brasil

Lima - Magdalena

Objetivo Estratégico General: OG1 Consolidar un sistema
de movilidad sostenible que priorice el transporte publico
y la movilidad activa.

Objetivo Especifico: OE 1.1 Mejorar la cobertura, calidad y
eficiencia del SIT

Datos generales

Longitud del proyecto 6.10km
Velocidad comercial 22 km/hr
Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto BRT (Alta Capacidad)

Indicador de desempefiio Demanda de Usuarios

Reduccién de tiempos de

Beneficios traslado, seguridad y nivel de
servicio

Poblacion coberturada 255.937

(personas)

Estado del proyecto Propuesta

Periodo de implementacion | Mediano Plazo

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Este proyecto consiste en un eje de BRT
(AltaCapacidad)alolargodeunejede®6.1
km, pensado para una implementacién
en el mediano plazo (Afo 10).

Este recorreria los siguientes distritos:
Breia, Jesus Maria, Lima, Magdalena del
Mar y Pueblo Libre.

El sistema propuesto contribuye a la
estructuracion de in sistema de egjes
estructurales como columna vertebral
del Sistema Integrado de Transporte
(SIT), atendiendo necesidades de viajes
de magnitud alta, consistemastroncales
de transporte masivo y tecnologias
de transporte y equipamiento
especializado como solucidn o6ptima
para las necesidades identificadas, este
proyecto esta asociado a las propuestas
de sistemas de transporte urbano
con tecnologias de transporte masivo
mayor.

Caracteristicas 2030 2035 2045
Tipo Unidad (1) BRT BRT
(Alta Capacidad) (Alta Capacidad)
Velocidad Comercial (km/hr) 22 22

130

A o
‘i l'
\) (]
!
:; ‘S‘?
[} (1]
] =8
2
! o
________________ - =,
s fawn NF AT i I =]
- I ]
i
! us S
i A"'emd ! \
<9 Simgn Bia_ff'_v_cjlr M TRl \
y \
.’f }
= PUEBLOTIBRE B/ = S g N venidaC
e i .
/ Kol A, ot s [ X
. SRR JESUS MARIA : Wi
= Py ', AL
Ty e oo B -~
45.-5,”’.6 ;; == =
E‘(a [ o
Ma’fha }’; .
lr.r
J{‘
.r:
/ SSarvallejo
f'
[
’J
\‘\‘:‘\"\“‘“‘ ;J
MAGDALENA DEL MAR J — E
lr.l'
frt
I
venic. SAN ISIDRO
- o'} -l”
mmms Proyecto BRT - Alta capacidad o /!

Sistema Integrado de Transporte
—— Ferroviario urbano

)
—— BRT - Alta capacidad /“’k%
—— BRT - Mediana capacidad »

----- Corredor bus

e

Fuente: Elaboracién propia
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P.17. Eje BRT Av. Los Dominicos - Av.

Jose Granda
Callao - San Martin de

Objetivo Estratégico General: OG1 Consolidar un sistema

de movilidad sostenible que priorice el transporte publico
y la movilidad activa.

Objetivo Especifico: OE 1.1 Mejorar la cobertura, calidad y
eficiencia del SIT

Datos generales

Longitud del proyecto 11.15 km
Velocidad comercial 20 km/hr
Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto BRT (Media Capacidad)

Indicador de desempeiio Demanda de Usuarios

Reduccién de tiempos de

traslado, seguridad y nivel de
servicio

Beneficios

Poblacion coberturada 517.560
(personas)

Estado del proyecto Propuesta

Periodo de implementacién | Mediano Plazo

Ano de inicio de operacion 2035

Porres

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Este proyecto consiste en un eje de
BRT (Media Capacidad) a lo largo de
un eje de 11.15 km, pensado para una

implementacion en el mediano plazo
(Ano 10).

Este recorreria los siguientes distritos:
Callao y San Martin de Porres.

El sistema propuesto contribuye a la
estructuracion de un sistema de egjes
estructurales como columna vertebral
del Sistema Integrado de Transporte
(SIT), atendiendo necesidades de
viajes de magnitud media, con
sistemas troncales de transporte
masivo y tecnologias de transporte
y equipamiento especializado como
solucién optima para las necesidades
identificadas, este proyecto esta
asociado a las propuestas de sistemas
de transporte urbano con tecnologias
de transporte masivo menor.

Caracteristicas 2030

2035 2045
Tipo Unidad (1) BRT BRT
(Media Capacidad) (Media Capacidad)
Velocidad Comercial (km/hr) 20 20
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== Proyecto BRT - Mediana capacidad
Sistema Integrado de Transporte

—— Ferroviario urbano

[ —— BRT - Alta capacidad
—— BRT - Mediana capacidad
----- Corredor bus
-——- APM
—— Teleférico

Fuente: Elaboracién propia
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P.18. Eje BRT Av. Mariano Pastor
Sevilla - Av. Tomas Marsano
San Isidro - Villa Salvador

Objetivo Estratégico General: OG1 Consolidar un sistema
de movilidad sostenible que priorice el transporte publico
y la movilidad activa.

Objetivo Especifico: OE 1.1 Mejorar la cobertura, calidad y
eficiencia del SIT

Datos generales

Longitud del proyecto 24.29km
Velocidad comercial 20 km/hr
Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto BRT (Media Capacidad)

Indicador de desempeiio Demanda de Usuarios

Reduccién de tiempos de
Beneficios traslado, seguridad y nivel de
servicio

Poblacion coberturada

686.242
(personas)

Estado del proyecto Propuesta

Periodo de implementaciéon | Mediano Plazo

Ano de inicio de operacién 2035

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Este proyecto consiste en un eje de
BRT (Media Capacidad) a lo largo de
un eje de 24.29 km, pensado para una
implementacion en el mediano plazo
(Ano 10).

Este recorreria los siguientes distritos:
Miraflores, San Isidro, San Juan de
Miraflores, Santiago de Surco, Surquillo,
Villa El Salvador.

El sistema propuesto contribuye a la
estructuracion de un sistema de ejes
estructurales como columna vertebral
del Sistema Integrado de Transporte
(SIT), atendiendo necesidades de
viajes de magnitud media, con
sistemas troncales de transporte
masivo y tecnologias de transporte
y equipamiento especializado como
solucion o6ptima para las necesidades
identificadas, este proyecto esta
asociado a las propuestas de sistemas
de transporte urbano con tecnologias
de transporte masivo menor.

Caracteristicas 2030

Tipo Unidad (1)

Velocidad Comercial (km/hr)

2035 2045

BRT BRT
(Media Capacidad) (Media Capacidad)

20
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=== Proyecto BRT - Mediana capacidad

Sistema Integrado de Transporte
—— Ferroviario urbano

—— BRT - Alta capacidad

——— BRT - Mediana capacidad
----- Corredor bus

—— — Teleférico

Fuente: Elaboracién propia
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P.10. Eje Corredor Av. Angamos
Santiago de Surco - Miraflores

(Antigua Panamericana)

Objetivo Estratégico General: OG1 Consolidar un sistema
de movilidad sostenible que priorice el transporte publico

y la movilidad activa.

Objetivo Especifico: OE 1.1 Mejorar la cobertura, calidad y

eficiencia del SIT

Datos generales

Longitud del proyecto 7.15 km
Velocidad comercial 20 km/hr
Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto

Corredor Bus

Indicador de desempeiio

Demanda de Usuarios

Beneficios

Reduccién de tiempos de
traslado, seguridad y nivel de
servicio

Poblacion coberturada
(personas)

149.300

Estado del proyecto

Propuesta

Periodo de implementacion

Corto Plazo

Ano de inicio de operacién

2030

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Este proyecto consiste en un eje de
Corredor Bus a lo largo de un eje de 7.15
km, pensado para una implementacién
en el corto plazo (Ano 5).

Este recorreria los siguientes distritos:
Miraflores, San Borja, Santiago de Surco,
Surquillo.

El sistema propuesto contribuye a la
estructuracion de in sistema de egjes
estructurales como columna vertebral
del Sistema Integrado de Transporte
(SIT), atendiendo necesidades de
viajes de magnitud media, con
sistemas troncales de transporte
masivo y tecnologias de transporte
y equipamiento especializado como
solucién optima para las necesidades
identificadas, este proyecto esta
asociado a las propuestas de sistemas
de transporte urbano con tecnologias
de transporte masivo menor.

Caracteristicas
Tipo Unidad (1)

Velocidad Comercial (km/hr)

2030

Corredor Bus

20

2035 2045

Corredor Bus

Corredor Bus

20
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Sistema Integrado de Transporte
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————— Corredor bus

]
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Fuente: Elaboracién propia
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P.7. Eje Corredor Av. La Marina -

Av. Javier

Prado

Ate - Callao

Objetivo Estratégico General: OG1 Consolidar un sistema
de movilidad sostenible que priorice el transporte publico

y la movilidad activa.

Objetivo Especifico: OE 1.1 Mejorar la cobertura, calidad y

eficiencia del SIT

Datos generales

Longitud del proyecto 27.08 km
Velocidad comercial 20 km/hr
Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto

Corredor Bus

Indicador de desempeiio

Demanda de Usuarios

Beneficios

Reduccién de tiempos de
traslado, seguridad y nivel de
servicio

Poblacion coberturada
(personas)

458.067

Estado del proyecto

Propuesta

Periodo de implementacion

Corto Plazo

Ano de inicio de operacién

2030

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Este proyecto consiste en un eje de
CorredorBus alolargode unejede 27.08
km, pensado para una implementacién
en el corto plazo (Ano 5).

Este recorreria los siguientes distritos:
Ate, Bellavista, Callao, La Molina, La Perla,
Magdalena del Mar, Pueblo Libre, San
Borja, San Isidro, San Miguel, Santiago
de Surco.

El sistema propuesto contribuye a la
estructuracion de in sistema de egjes
estructurales como columna vertebral
del Sistema Integrado de Transporte
(SIT), atendiendo necesidades de
viajes de magnitud media, con
sistemas troncales de transporte
masivo y tecnologias de transporte
y equipamiento especializado como
solucién optima para las necesidades
identificadas, este proyecto esta
asociado a las propuestas de sistemas
de transporte urbano con tecnologias
de transporte masivo menor.

Caracteristicas
Tipo Unidad (1)

Velocidad Comercial (km/hr)

2030
Corredor Bus

20

2035 2045

Corredor Bus

Corredor Bus

20
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Fuente: Elaboracién propia
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P.9. Eje Corredor Av. Canto Grande - Av.

Abancay

San Juan de Lurigancho - Lima

Objetivo Estratégico General: OG1 Consolidar un sistema
de movilidad sostenible que priorice el transporte publico

y la movilidad activa.

Objetivo Especifico: OE 1.1 Mejorar la cobertura, calidad y

eficiencia del SIT

Datos generales

Longitud del proyecto 18.04 km
Velocidad comercial 20 km/hr
Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto

Corredor Bus

Indicador de desempeiio

Demanda de Usuarios

Beneficios

Reduccién de tiempos de
traslado, seguridad y nivel de
servicio

Poblacion coberturada
(personas)

432.108

Estado del proyecto

Propuesta

Periodo de implementacion

Corto Plazo

Ano de inicio de operacién

2030

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Este proyecto consiste en un eje de
CorredorBus alolargode unejede 18.04
km, pensado para una implementacién
en el corto plazo (Ano 5).

Este recorreria los siguientes distritos:
Lima, Rimac, San Juan de Lurigancho.

El sistema propuesto contribuye a la
estructuracion de in sistema de egjes
estructurales como columna vertebral
del Sistema Integrado de Transporte
(SIT), atendiendo necesidades de
viajes de magnitud media, con
sistemas troncales de transporte
masivo y tecnologias de transporte
y equipamiento especializado como
solucién optima para las necesidades
identificadas, este proyecto esta
asociado a las propuestas de sistemas
de transporte urbano con tecnologias
de transporte masivo menor.

Caracteristicas
Tipo Unidad (1)

Velocidad Comercial (km/hr)

2030

Corredor Bus

20

2035 2045

Corredor Bus

Corredor Bus

20
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6.1 | OE1.2 Aumentar la
participacion de la movilidad
activa y la micro movilidad y
su integracion con el SIT

Red de Ciclovias

El programa de la Red de ciclovias responde
a la necesidad de mejorar la movilidad
urbana sostenible, promoviendo alternativas
al transporte motorizado y reduciendo la
congestion vehicular que se presenta en
diversas zonas del AMLC; la propuesta busca
interconectar los distintos sectores de la ciudad
con wuna infraestructura segura, accesible
y eficiente, integrdndose con los sistemas
troncales de transporte publico propuestos en
el PMU. El disefio de la red considera criterios
como conectividad, seguridad, comodidad y
atractivo urbano, ademas, de la implementaciéon
de cicloparqueaderos y equipamientos
complementarios que refuercen la funcionalidad
y el resguardo de VMP de los usuarios.

Equipamiento de Movilidad Activa

El equipamiento o infraestructura de movilidad
activa es un componente clave para fomentar
el uso de modos de transporte sostenibles,
como la bicicleta y la caminata, dentro
de dicho equipamiento se consideran los
cicloparqueaderos, estaciones de reparacion,
senalizaciéon adecuada, iluminacion, y mobiliario
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urbano disenado para facilitar el desplazamiento
seguro de los usuarios. También se contempla la
integracion de corredores ecoldgicos y areas de
descanso en puntos estratégicos, contribuyendo
a una movilidad mas inclusiva y accesible. Este
enfoque busca consolidar a Lima y Callao como
ciudades masamigables para peatonesy ciclistas,
alinedandose con estandares internacionales de
urbanismo sostenible.

Puentes Peatonales

Los puentes peatonales juegan un papel
fundamental en la conectividad y seguridad
de los peatones y ciclistas, especialmente en
zonas de alta circulaciéon vehicular. En el AMLC,
se han identificado puntos estratégicos sobre
los Rios de Rimac, Lurin y Chillén optimizando
su accesibilidad mediante la incorporacion de
rampas, senalizacion y elementos de proteccion
aprovechando en lo posible las estructuras
peatonales preexistentes con intervenciones
de bajo costo que prioricen la seguridad de los
usuarios vulnerables.

Fuente: ATU (2023)




P.1.2.a.02 Programa Ciclovias Zonales
Fase 1 (Corto Plazo)

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Integracion de una red de movilidad activa que garantice

coherencia, seguridad, conectividad y accesibilidad dentro El proyecto estad disenado para crear
del sistema de transporte urbano. Se busca fomentar el una infraestructura segura, eficiente
uso de la bicicleta como medio de transporte sostenible, e interconectada con el resto del
reduciendo la congestion vehicular, mejorando la calidad transporte publico. Para ello, se han
del aire y promoviendo habitos de vida saludables considerado los siguientes aspectos:

Interconexion de zonas: La red busca
conectar ciclovias aisladas con el
transporte masivo.

Datos generales Seguridad del usuario: Se prioriza la

iluminacién, el mantenimiento y Ila
segregacion de carriles.

. . M 1.2.a: Programa de Red
Medida a la que se alinea de Ciclovias Generacién de circuitos: Se estudia la
conectividad entre puntos de interés y
rutas mas eficientes.

Lider de proyecto Municipalidades
Tipo de proyecto Infraestructura
Indicadores Km lineales de ciclovia

Demanda/Poblacién
beneficiada

La falta de infraestructura para
ciclovias obliga a que el ciclista circule
mezclado con los flujos de los vehiculos
Estado del proyecto Viable motorizados incrementaran los indices
de siniestralidad.

Horizonte temporal 2

Ano de inicio de . .
operaciéon 2027 Beneficios
Inversion (Millones USD) 60.29

Los usuarios de la bicicleta podran
transitar de manera segura y segregados
de los flujos de vehiculos motorizados.
Los beneficios del uso de la bicicleta
de manera frecuente repercuten en la

Mejores practicas (benchmarking) salud del usuario y en el fortalecimiento
fisico
Disefio seguro y accesible: Cumplimiento de normativas como la Ley de la Bicicleta (Ley 30936) y el Plan 1] Delimirion de lazona deestudio
de Cambio Climatico de Lima 2021-2030. Ciclovias actuales
Infraestructura segregada: Implementacion de ciclovias separadas del trafico vehicular para mayor Programa de red de ciclovias
segu ridad. Pragrama de ciclovias zonales fase 1 corto plazo (2025-2029) - P12.a02

Intermodalidad: Integracion con buses y estaciones de transporte publico, similar a modelos en Bogota
y Amsterdam.

Ciclo parqueaderos: Instalacion de estacionamientos estratégicos para bicicletas.

Monitoreo y fiscalizacién: Uso de sensores y camaras para garantizar el correcto uso de la infraestructura.

Programa de ciclovias zonales fase 2 mediano plazo (2030-2034) - P1.2.a.03
Programa de ciclovias zonales fase 3 largo plazo (2035-2044) - P1.2.a.04

Fuente: Elaboracién propia
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P.1.2.b.01 Programa Cicloparqueaderos

masivo para bicicletas (SIT)

Fase 1 (Corto plazo)

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Fomentar el uso de la bicicleta como un medio de
transporte sostenible, brindando infraestructura segura

y accesible para el estacionamiento de bicicletas en el
AMLC. Se busca mejorar la conectividad con el transporte
publico, reducir la congestion vehicular y contribuir a la
mitigacion del cambio climatico.

Datos generales

M 1.2.b: Programa
prioritario de
equipamiento para
movilidad activa

Medida a la que se alinea

Lider de proyecto MML

Tipo de proyecto Infraestructura
Indicadores N.A
Demanda/Poblacién

beneficiada

Estado del proyecto Viable
Horizonte temporal 2

Ao de inicio de

g 2027
operacion

Inversién (Millones USD) 3.75

Mejores practicas (benchmarking)

El proyecto sigue las mejores practicas internacionales
en el diseno e implementacién de infraestructura para
bicicletas, incluyendo:

Ubicacion estratégica: Integracidén con transporte publico
y zonas de alto flujo de ciclistas.

Seguridad: Implementacién de sistemas de videovigilancia
y anclajes seguros.

Accesibilidad: Diseno inclusivo y facilidad de uso para
todos los ciudadanos.

Normativas y estandares: Basado en el Manual de
Cicloparqueaderos y regulaciones nacionales
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Los cicloparqueaderos estaran
ubicados en puntos estratégicos y
en cumplimiento con lo establecido
en el “Manual de Cicloparqueaderos”
del MTC, siendo los criterios mas
importantes: 1)deben ubicarse lo
mas cerca posible de estaciones de
transporte publico y del destino final
de los usuarios; 2)visibles al acercarse
al destino; 3)preferentemente, deben
estar en el mismo nivel que el acceso
a las edificaciones; 4)se puede optar
por una concentracion o dispersion del
mobiliario segun la demanda; 5)deben
contar con resguardo contra factores
atmosféricos y medidas de seguridad
contra robos; 6)garantizar visibilidad
y seguridad durante la noche; 7)no
deben obstaculizar el transito peatonal
y vehicular; 8)deben armonizar con los
elementos urbanos y arquitectonicos
del entorno; priorizando su integracion
con estaciones de transporte publico
(competencia de ATU) y zonas de alta
afluencia o via publica (son competencia
de la MML y MPC. Se contemplan
diferentes tipos de estacionamientos:

Cicloparqueaderos de corto plazo:
Ubicados en espacios comerciales y
zonas de alto transito peatonal.

Cicloparqueaderos de largo plazo:
Cubiertos y con mayor seguridad,
destinados a estaciones de transporte
masivo y centros de empleo.

El diseno sigue estandares
internacionales y la normativa nacional
para garantizar su funcionalidad y
seguridad.

La necesidad de ofrecer estacionamiento
seguro para Dbicicletas en zonas
estratégicas. Dado el crecimiento del
uso de la bicicleta como medio de
transporte, la falta de infraestructura
adecuada limita su potencial. Ademas,
el proyecto se alinea con normativas
nacionales e internacionales de
movilidad sostenibley cambio climatico.

Beneficios

Los usuarios de la bicicleta podran
transitar de manera segura vy
segregados de los flujos de vehiculos
motorizados. Los beneficios del uso
de la bicicleta de manera frecuente
repercuten en la salud del usuario y en
el fortalecimiento fisico.
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Programa prioritario de equipameinto para movilidad activa
Programa cicloparqueaderos masivo para bicicletas (SI1T)

Fase 1 corto plaze (2025-2029) - P12b0O1
Programa cicloparqueaderos masivo para bicicletas (SI1T)

Fase 2 mediano plazo (2030-2034) - P1.2.b.02

Programa de red de ciclovias ¢ e
Programa de ciclovias zonales fase 1 corte plazo (2025-2029) - P1.2.a02 f |
Prograrna de ciclovias zonales fase 2 mediano plazo (2030-2034) - P1.2.a03 "L 'II
Programa de ciclovias zonales fase 3 largo plazo (2035-2044) - P1.2a04 ,‘,«' :"'

[:‘ Celimitacién de la zona de estudio
— Ciclovias actuales

Cicloparqueaderos
Estaciones de transporte publico masivo

[] 5 i0 15 20 km

Fuente: Elaboracién propia
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P.1.2.c.01 Programa de puentes

peatonales y ciclistas

sobre Rio Rimac

Dotar a los usuarios de bicicleta de espacios
seguros en los puentes que cruzan el rio Rimac,
evitando la convivencia con el trafico motorizado,
que representa un alto riesgo para los ciclistas y
peatones.

Datos generales

M 1.2.c: Programa de
Medida a la que se alinea Puentes peatonales y
ciclisticos
Lider de proyecto MML
Tipo de proyecto Infraestructura
Indicadores N.A
Demanda/Poblacién
beneficiada
Estado del proyecto Viable
Horizonte temporal 2
Ano de‘ |'n|c|o de 2028
operacion
Inversion (Millones USD) 4.50

Mejores practicas (benchmarking)

Es necesario aplicar mejores practicas en su disefio e
integracion. Un disefo seguro con carriles segregados y
senalizaciéon adecuada para ciclistas y peatones; sumado
a que estas infraestructuras se conecten con ciclovias y
el transporte publico, permitiendo una movilidad mas
eficiente e integrada. La experiencia de ciudades como
Copenhague, Amsterdam y Bogota demuestra que la
planificacion adecuada y la inversion en infraestructura
ciclista pueden transformar la movilidad urbana,
promoviendo desplazamientos mas seguros, sostenibles
y accesibles para todos.

148

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Se propone la adecuacidén de puentes en
el rio Rimac para mejorar la seguridad
y accesibilidad de ciclistas y peatones,
contemplando, desde la construccidon
de nuevos puentes para Dbicicletas
hasta la adecuacién de puentes
peatonales existentes; se dara prioridad
a las intervenciones que no afecten
estructuras existentes ni requieran
expropiaciones o inversiones costosas.

El rio Rimac representa una barrera
fisica en la ciudad de Lima y Callao,
existen mdas de 20 puentes, pero solo
dos estdn disenados especificamente
para el transito seguro de bicicletas. La
infraestructura actual no es 6ptima, ya
que la ciclovia adaptada en los puentes
existentes no considera adecuadamente
el gradiente y la invasion de vehiculos
motorizados

Beneficios

En términos de seguridad vial, reduce el
riesgo de accidentes al separar el transito
de bicicletas del trafico motorizado,
garantizando desplazamientos mas
seguros. Ademas, fomenta una
movilidad sostenible al incentivar
el uso de bicicletas como un medio
de transporte ecoldgico y eficiente.
También mejora la accesibilidad
universal, facilitando el transito de
peatones y personas con discapacidad.
Otro beneficio clave es la reduccién del
trafico vehicular, ya que, al promover
el uso de medios de transporte no
motorizados, se contribuye a disminuir
la congestion en las vias urbanas.

d\,\ ‘\."\./ .
Programa de puentes peatonales y/o ciclisticos b, 34
o Programa de puentes peatonales y ciclista

sobre Rio Rimac - P1.2cOl

o Programa de puentes peatonales y ciclistas
sobre Rio Chillon - P1.2.c.02
B Programa de puentes peatonales y ciclistas

sobre Rio Lurin - P1.2.c03
Programa prioritario de equipameinto para movilidad activa
Programa cicloparqueaderos masivo para bicicletas (SIT)

Fase 1 corto plazo (2025-2029) - P12.b0O1
Programa cicloparqueaderos masivo para bicicletas (SIT)

Fase 2 mediano plazo (2030-2034) - P12.b.02

Programa de red de ciclovias

Programa de ciclovias zonales fase 1 corto plazo (2025-2029) - P1.2.a.02
Programa de ciclovias zonales fase 2 mediano plazo (2030-2034) - P12a03

Programa de ciclovias zonales fase 3 largo plazo (2035-2044) - P12.a.04

:] Delimitacion de la zona de estudio
———— Ciclovias actuales

Cicloparqueaderos

Estaciones de transporte publico masivo

10

Fuente: Elaboracion propia
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6.1 | OE1.3 Implementar sistemas

Gestion de Movilidad

Es un sistema integral que se implementa a
través de una Plataforma de Colaboracion de
Movilidad Inteligente, disefhada para monitorear
y evaluar de manera comprensiva el desempeno
de la movilidad urbana. Esta medida centraliza
la informacion critica del transporte urbano y
permite una gestion mas eficiente mediante:

+  Monitoreo en tiempo real de indicadores
clave (KPIs) del sistema integrado de
transporte (SIT), incluyendo el seguimiento
de la flota de transporte publico y patrones
de viaje

- Coordinaciéon efectiva entre multiples
autoridades y actores del sector transporte,
facilitando la toma de decisiones basada en
datos

- Analisis detallado de la movilidad urbana
en Lima y Callao, permitiendo identificar
tendencias y areas de mejora

« Integracion sistematica de datos
provenientes de diferentes modalidades de
transporte, tanto masivo como convencional,
a través de médulos especificos por dominio

. Acceso controlado a informacién para
diferentes actores clave como el Observatorio
de Movilidad Urbana Sostenible (OMUS),
permitiendo consultas, analisis de
indicadores y descarga de datos segun
niveles de autorizacion.
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de transporte inteligente
(ITS) para optimizar la
movilidad urbana

Gestion de Transito

Es un sistema muy avanzado que se encarga
de manejar y analizar toda la informacién de
los pagos que se hacen a través del Sistema de
Recaudo Unico (SRU) del transporte publico,
optimizando la operacién del sistema mediante:

«  Procesamiento integral de datos
relacionados con validaciones, recargas y
venta de Tarjetas Integradas de Transporte
(TIT), permitiendo un seguimiento detallado
de las transacciones

. Gestion eficiente  del proceso  de
compensacion de ingresos (Camara
de Compensacion) entre los diferentes
operadores de transporte que participan en
el SRU

- Monitoreo detallado de patrones de uso del
transporte, incluyendo:

* Andlisis de horarios de mayor
demanda

* Identificacion de puntos criticos de
afluencia

*Seguimiento de transferencias entre
diferentes modos de transporte

* Evaluacion de comportamientos de
recarga y saldos promedio

* Preferencias en métodos de recarga

«Administracion robusta de la seguridad del
sistema mediante:

* Gestion de listas negras/blancas/
verdes para operadores de recaudo

* Control y supervisibn mediante
dispositivos de seguridad
*Monitoreo de saldos flotantes
- Generacion de reportes comprehensivos e
indicadores para la supervision continua del
sistema de recaudo, permitiendo ajustes y
optimizaciones basados en datos reales

Ambas medidas trabajan de manera
complementaria para asegurar un sistema
de transporte publico mas eficiente, seguro
y orientado al usuario, facilitando la toma de
decisiones basada en datos y la mejora continua
del servicio. El siguiente diagrama muestra
la interaccion de amabas medidas y como
estas puede contribuir a la mejora continua de

Esquema de ITS para la gestiéon de movilidad en el AMLC

( ITS PARA LA GESTION DE LA MOVILIDAD EN LIMA Y CALLAO )

Monitoreo de Flota y KPIs

Sistema de Gestion de la Movilidad

Componentes Principales

Integracion de Datos de Transporte

Proceso de Mejora

Mejora Continua del Sistema

l Sistema de Gestion

Sistema de Gestion del Transito

Recaudo y Validaciones

v v v

Mayor Eficiencia Operativa

Mejor Experiencia del Usuario

Toma de Decisiones Informada

( Sistema de Movilidad Integrado de Lima-Callao )

Fuente: Elaboracion propia
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P.1.4.2.04 Plataforma de gestiony
procesamiento de la informacion

de peaje y recaudo

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Desarrollar una plataforma integral de nivel IV

para gestionar, consultar, analizar y visualizar datos

del Sistema de Recaudo Unico, permitiendo la
compensacion de ingresos y generacion de indicadores
clave del transporte.

Datos generales

M.1.4.a. Programa ITS -

Medida a la que se alinea Integracion y Recaudo

Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto ITS

1.Datos de validaciones,
recargas y ventas de

TITs del SRU recibidos
diariamente en el formato
requerido.

2.Visualizacion correcta de
la informacion relativa a la
operacion de SRU.

Indicadores

3.SAMs/HSMs y listas de

seguridad (blancas, negras
y verdes) implementadas y
manejados correctamente.

Demanda/Poblacién Usuarios del transporte

beneficiada publico de Lima y Callao
Estado del proyecto Pre-inversion
Horizonte temporal 1

Ano de inicio de

.. 2026
operacion

Inversién (Millones USD) 0.66
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Desarrollo de una plataforma de nivel
IV para gestionar, consultar, visualizar
y descargar los datos provenientes de
las validaciones, recargas y venta de
Tarjetas Integradas de Transporte, y para
realizar el proceso de compensaciéon
de ingresos (también conocido como
‘Camara de Compensacion’) entre los
diferentes Operadores del Servicio de
Transporte que participen en el Sistema
de Recaudo Unico (SRU). La plataforma
debera ser capaz de obtener indicadores
a partir de los datos de validaciones,
recargas y venta de TITs lo cual incluye,
pero no se limita a, cantidad y montos
totales de validaciones y recargas en
diferentes unidades de tiempo (diario,
semanal, mensual, etc.) y por diferentes
filtros (por modo de transporte, horarios,
dias, etc.), transferencias entre modos
de transporte, horarios y puntos de
mayor demanda, saldos promedios
recargados, frecuencia de recarga,
modos preferidos de recarga, entre
otros datos relevantes asi como del
estatus de los diferentes componentes
que integran el SRU (validadores,
maquinas de recarga, torniquetes,
tarjetas TIT, entre otros). La plataforma
también debera servir para gestionar
los saldos flotantes que resulten de
la operacidon regular del sistema, asi
como los elementos que implementan
la seguridad de este, como liberar
actualizaciones de listas negras/blancas/
verdes para ser implementadas por los
Operadores de Recaudo, gestionar la
ubicacién y correcto uso de los SAMs/
HSMs, y también proporcionar una serie
de reportes para poder monitorear y
supervisar los datos del SRU.

La implementacion de esta plataforma
es esencial para optimizar la operacion
del Sistema de Recaudo Unico (SRU),
asegurando una gestion eficiente y
transparente de los datos relacionados
con validaciones, recargas, ventas
y compensaciéon de ingresos entre
operadores de transporte. Permite
generar indicadores clave para la toma
de decisiones estratégicas, como analisis
de demanda, comportamiento de
usuarios y eficiencia operativa. Ademas,
garantiza un control efectivo de los
saldos flotantes y refuerza la seguridad
del sistema mediante la gestién de listas
y dispositivos criticos. Esto fortalecera la
sostenibilidad del sistema, mejorara la
experiencia del usuario y promovera la
modernizacion del transporte publico.

Beneficios

Gestion y visualizacén centralizada
de todos los datos provenientes de las
validaciones, recargas y venta de TITs.

Obtencion de indicadores clave a partir
de los datos de validaciones, recargas y
venta de TITs, asi como del estatus de los
diferentes componentes que integran
el SRU.

Compensacion de ingresos entre los
diferentes Operadores del Servicio de
Transporte Publico realizada de manera
eficiente.

Manejo centralizado de los elementos
de seguridad del SRU.

Reportes con indicadores clave para la
toma de decisiones

Mejores practicas (benchmarking)

Considerar el uso de sistemas de cdédigo
abierto que permitan la integracién de la
plataforma con otros sistemas/plataformas
de gestidn y monitoreo de la informacion
de peaje y recaudo, asi como capacidad
para implementar mejoras y cambios en
esta.

Establecer y comunicar los protocolos,
periodicidad y demds requerimientos para
el envio de forma segura y eficiente de
toda la informacién correspondiente a las
recargas, validaciones y venta de tarjetas
por parte de los operadores de recaudo/
proveedores tecnoldgicos.

Definir los indicadores clave que permitan
un monitoreo efectivo del SRU, de su
seguridad, y de su operatividad para
la adecuada entrega de los diferentes
servicios (pago de tarifa, recarga y venta
de tarjetas) a los usuarios del transporte
publico.

Establecer protocolos para el desarrollo y
la implementacién de listas de seguridad,
aplicables tanto para la ATU como para
los operadores de recaudo/proveedores
tecnoldgicos.

153



6.1 | OE1.4 Alcanzar la integracion
fisica, tecnoloégica, operativa
y tarifaria

P.1.3.a.02 Plataforma de colaboracion

de desempeno (KPIs) de la movilidad inteligente Datos generales

Objetivo del proyecto

Desarrollar una plataforma centralizada para monitorear,
integrar y analizar indicadores clave del transporte
urbano en Lima y Callao, facilitando la colaboraciéon
entre ATU, OMUS y otras autoridades.

Este proyecto es crucial para mejorar la gestion
y monitoreo de la movilidad urbana en Lima y
Callao, permitiendo a la ATU y otras autoridades
acceder a informacion centralizada, confiable
y actualizada. La plataforma facilitara la toma
de decisiones basada en indicadores clave de
desempeno (KPI's), promoviendo una movilidad
mas eficiente y sostenible. Ademads, integrara
informacion del Sistema Integrado de Transporte
(SIT) y otros sistemas, ofreciendo analisis completos
y modulares para mejorar el transporte publico
y la experiencia de los usuarios. Esto contribuira
al cumplimiento del Plan de Movilidad Urbana y
fomentara la colaboracion interinstitucional para
soluciones coordinadas.

Mejores practicas (benchmarking)

Generar un estudio de preinversion que detalle
la definicion y el alcance de la plataforma de
colaboracion.

Identificar y asegurar las fuentes de financiamiento,
operacion y mantenimiento para el desarrollo de la
plataforma de colaboracién.

Involucrar desde la etapa de conceptualizacion a
actores clave que aporteny necesiten lainformacion
generada por la plataforma de colaboracion.
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Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

La Plataforma de Colaboraciéon de
Movilidad Inteligente esuna herramienta
que permitira a la ATU ademas de
otros actores y autoridades acceder de
forma coordinada a informacién clave
y centralizada referente al monitoreo
de parametros y KPI's especificos
para la movilidad urbana para Lima y
Callao. La plataforma ademas de ser
una solucion que genere indicadores
de monitoreo del PMU, debera ser un
punto de monitoreo de indicadores
del SIT. Por tanto, la plataforma sera el
punto central en donde se monitoreara
informacion critica, util y confiable de
indicadores de desempeno que va desde
monitoreo de la flota de transporte
publico hasta indicadores de viajes en
el SIT. Asimismo, actores clave como
el OMUS (Observatorio de Movilidad
Urbana Sostenible) podran acceder a
modulos especificos de la plataforma
(segun acuerdo con la propia ATU),
para consulta, revision de indicadores,
descarga de datos, entre otros. Es
ademads un punto central que integra,
analiza y evalua, informacién generada
por otros sistemas de transporte (ej.
integracion de indicadores del SIT de
transporte masivo y convencional) a
través de moédulos especificos por eje o
dominio de ciudad.

Medida a la que se alinea

M.1.3.a.Programa ITS
-Gestion de Movilidad

Lider de proyecto

ATU

Tipo de proyecto

ITS

Indicadores

1.Disponibilidad de la
plataforma (%): Porcentaje
de operatividad del
sistema.

2.Cantidad de indicadores
generados y monitoreados
(numero): Total de KPI's
visibles en la plataforma.

3.Usuarios activos
mensuales (nimero):
Cantidad de usuarios
unicos accediendo al
sistema.

4 Reduccion en tiempo
de generacién de reportes
(%): Mejora en eficiencia
para elaborar reportes.

5.Nivel de satisfaccion de
los usuarios (%): Porcentaje
de usuarios satisfechos
con funcionalidad y
usabilidad.

Demanda/Poblacién
beneficiada

Usuarios del transporte
publico de Lima y Callao

Estado del proyecto Planeacién
Horizonte temporal 1

Anho de. inicio de 2025
operacion

Inversion (Millones USD) 2.34

Beneficios

Integracion centralizada de datos
clave: Unifica en un sistema toda la
informacion critica para generar KPI's
de movilidad.

Monitoreo continuo de indicadores:
Facilita la gestion de la movilidad
mediante el seguimiento constante de
indicadores de desempeno por eje o
dominio especifico.

Colaboracién interdepartamental:
Promueve la colaboracién entre
departamentos y elimina los silos de
informacion.

Gestion inteligente basada en datos:
Transforma el enfoque tradicional hacia
una gestion moderna, fundamentada
en datos confiables y utiles.

Coordinacién entre actores clave:
Fomenta la articulacion entre ATU,
autoridades y terceros para una
movilidad mas eficiente.
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6.2

Objetivos

"
©
y
@
=

OG2. Integrar el desarrollo
urbano con la movilidad
sostenible y mejorar la

competitividad de la movilidad

logistica

Plan de medidas, programas y proyectos

OE2.1 Mejorar las condiciones fisicas y continuidad de la infraestructura de transporte
OE2.2 Promover el desarrollo de proyectos DOT

OE2.4 Optimizar la distribucién urbana de mercancias

Incrementar la red de vialidades urbanas metropolitanas.

« Impulsar laimplementacién de 31 proyectos de desarrollo orientados al transporte (DOT).

Implementar 23 proyectos DOT con enfoque en transporte masivo.
« 450 hectareas designadas como poligonos DOT en planes de desarrollo urbano.
- Incrementar el nUmero de vialidades con proyectos movilidad sostenible y pacificada.
- Disminuir a 0 el numero de siniestros ocasionados por transporte de carga.
« Aumentar 41.2% los km de infraestructura ferroviaria para transporte carga.

M 2.1. a: Nuevas carreteras urbanas

M 2.1. b: Programa de modernizacion de infraestructura ferroviaria

M 2.1. c. Nuevas vialidades, ampliacion y disminucion de brechas

M 2.2.a: Programa DOT - corto plazo (9 proyectos)
M 2.2.b: Programa DOT - mediano plazo (11 proyectos)
M 2.2.c: Programa DOT - largo plazo (11 proyectos)

M 2.4.a: Logistica y movilidad de carga - Equipamiento
M 2.4.b: Logistica y movilidad de carga - Normatividad

M 2.4.c: Programa de cabotaje nautico

Inversiéon Acumulada

2029 2034 2044
$913.1 $12,323.8 $17315.9
mdd mdd mdd
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Mejorar las condiciones fisicas y continuidad
de la infraestructura de transporte

El desarrollo de infraestructura vial en Lima y
Callao busca mejorar la conectividad y reducir
la congestion vehicular. Proyectos clave como la
ampliacién de la Panamericana Norte y Sur, asi
como la modernizacion de vias como el Anillo
Periferico y Ramiro Prialé, tienen como objetivo
optimizar los tiempos de traslado y mejorar la
calidad de vida de los ciudadanos.

Ademas, el desarrollo de proyectos ferroviarios
como el Tren de Cercanias Norte y Sur para carga
facilitara la movilizacion de mercancias entre
los principales puertos y centros de produccién.
Estas iniciativas reduciran costos logisticos
y contribuiran a disminuir la contaminacion
ambiental al trasladar parte del transporte de
carga del sistema vial al ferroviario.

A nivel urbano, se implementan nuevas
vialidades y mejoras en intersecciones clave para
optimizar el transito y fortalecer la seguridad vial.
Estas acciones incluyen la creacion de pasos a
desnivel, retornos estratégicos y la integraciéon
con otros modos de transporte, garantizando
una movilidad eficiente y sostenible.

Promover el desarrollo de proyectos DOT

El concepto de Desarrollo Orientado al Transporte
(DOT) busca consolidar una ciudad mas densa
y accesible, donde el crecimiento urbano se
planifique en torno a estaciones de transporte
publico. En Lima y Callao, este enfoque se
impulsa mediante la integracion del Sistema
Integrado de Transporte (SIT) con zonas de alta
densidad y usos mixtos.

Para ello, se proponen proyectos de regeneracion
urbana en areas estratégicas, promoviendo la
sostenibilidad, accesibilidad universal e inclusién
social.

Fomentar zonas urbanas de convivencia y
movilidad sostenible

Las zonas de trafico calmadoy las supermanzanas
son estrategias clave para mejorar la seguridad
vial y la calidad del espacio publico. Estas
intervenciones buscan reducir la velocidad
vehicular, priorizar la movilidad activa y crear
entornos urbanos mas habitables.

El enfoque de ciudad compacta impulsa un
desarrollo urbano mas eficiente, con una mejor
distribucion de servicios y equipamientos. Esto
permite reducir la expansiéon descontrolada y
mejorar la accesibilidad a los servicios esenciales,
promoviendo una movilidad mas sostenible y
equitativa.

Optimizar Ila distribucion urbana de
mercancias

El transporte de carga en Lima y Callao enfrenta
desafios como la congestion vial y la falta
de infraestructura logistica adecuada. Para
mitigar estos problemas, se estan desarrollando
plataformas logisticas, centros de distribuciéon y
bahias de cargay descarga en zonas estratégicas.

Ademas, se busca optimizar el transito de
vehiculos de carga mediante tecnologias ITS
y sistemas de monitoreo en tiempo real. Estas
soluciones permiten gestionar rutas, horarios
y regulaciones para minimizar el impacto del
transporte pesado en la movilidad urbana.
Finalmente, se fomenta la intermodalidad con
el desarrollo de los Trenes de Cercanias y el
fortalecimiento del cabotaje maritimo para carga
y de pasajeros, buscando reducir la dependencia
del transporte de carga por carreteray mejorar la
eficiencia logistica en la regién.
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6.2.1 ‘ Proyectos representativos

P.2.1.a.02 Anillo Vial Periférico

Optimizar conexiones entre los distritos de las zonas
norte y este con el resto del area metropolitana; reducir el
transito de paso en la zona centro al generar una nueva

via para los flujos vehiculares.

Datos generales

Medida a la que se alinea

M 2.1. a: Nuevas carreteras
urbanas

Lider de proyecto

MTC / PROINVERSION

Tipo de proyecto

Nueva Vialidad

Indicadores Nivel de Servicio
Demanda/Poblacién . "
beneficiada 173 mil pax dia

Estado del proyecto

Viable. Concesién
otorgada a Consorcio:
Cintra, Acciona y Sacyr

Horizonte temporal 9.5

Anho de‘ |'n|c|o de 2031
operacion

Inversién (Millones USD) 3,4000.00

Mejores practicas (benchmarking)

Carreteras urbanas con facil

acceso y salida hacia

estructura vial de la ciudad para evitar cuellos de botella.
Libramiento de movilidad de carga y servicios de

transporte express.

158

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Instrumentar un anillo periférico con
los entronques, sefalizacién y posibles
carriles exclusivos o segregados para
el transporte de carga, necesarios para
canalizar todo el transito desde y hacia
Callao fuera de zona centro, y su eficiente
vinculacion a los tramos de las vias
Panamericana Norte, Panamericana
Sur y Carretera Central.

Mitigar la congestion vehicular existente
en la ciudad por el trafico regional en las
conexiones hacia el Norte, Sur y Centro
del Peru

Beneficios

Permite completar la estructura vial
para la circulacion segregada de
vehiculos de carga y logistica evitando
su penetracién a la zona centro de Lima
/ Callao.

Nuevas carreteras, anillos viales, Sistema Vial Metropolitano y Programa de puentes vehiculares

Muevas carreretas urbanas o
Anillo Vial Periférico - P.21.a.02 e

Anillos viales PlanMet 2040

Sistema Vial Metropolitano Propuesto por MML

Via Emprendedores - P.21.a.03

Tercer anillo
Cuarto anillo

Arteriales
Colectoras

Pl
[ E

MNueva Carretera Central - P.21.a.01

Delimitacion de la zona de estudic
Programa de puentes vehiculares

Primer anillo
Primer anillo

Expresa Nacional Regional
Expresa Subregional
Expresa Metropolitana

Red vial nacional y corredores logisticos - EX

Fuente: Elaboracion propia

Alimentador del corredor logistico No. 3
Corredor Logistico No. 3: Lima - La Oroya - Tingo Maria - Pucallpa

Eje estructurante 1: Carretera Panamericana Morte hasta Piura
Eje estructurante 2: Carretera Panamericana Sur hasta Arequipa

20 km

159



P.2.1.b.03 Ferrocarril

Barranca - Lima

Ofrecer una alternativa de transporte masivo que
optimice los tiempos de traslado y facilite la integracion
regional, conectando Lima con otras ciudades de manera
rapida y segura, contribuyendo a disminuir la congestion
vehicular, reducir la contaminacion ambiental y fomentar
la descentralizacion econémica al fortalecer el comercio y
la inversion en las zonas beneficiadas.

Datos generales

Medida a la que se alinea

M 2.3.b: Programa de
modernizacién de
infraestructura ferroviaria

Lider de proyecto

MTC

Tipo de proyecto

Ferroviario

Indicadores

Nivel de Servicio

Demanda/Poblacién
beneficiada

Estado del proyecto Viable

Horizonte temporal En analisis

Ao de inicio de s
En analisis

operacion

Inversién (Millones USD)
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Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Planificacion integral y de desarrollo de
tramos prioritarios en la red ferroviaria,
para impulsar un modelo de gobernanza
claro, eficiente e interoperable enfocado
en el Corredor Ferroviario Callao - Ancoén
Chancay - Barranco

La necesidad de mejorar la movilidad
urbana y regional, en un contexto
donde el crecimiento de la ciudad ha
sido bajo un modelo expansivo genera
una alta demanda de transporte
generando graves problemas de
congestion  vehicular. Actualmente,
el sistema de transporte publico es
insuficiente, predominando servicios
informales, situacién que no solo afecta
la calidad de vida de los ciudadanos, al
incrementar los tiempos de viaje, sino
que también impacta negativamente
en la productividad y en el medio
ambiente debido a las altas emisiones
contaminantes. La implementacion
de un sistema ferroviario moderno
y eficiente permitiria reducir el uso
excesivo del transporte privado vy
mejorar la conectividad con ciudades
cercanas.

Mejores practicas (benchmarking)

Las lineas interurbanas de servicio ferroviario pueden ir
desarrolldndose por etapas. Ejemplos internacionales
muestran primera fase con servicios suburbanos y
luego se extienden a la conexidén interurbana (caso Tren
Suburbano L1 en Zona Metropolitana de la Ciudad de
México (30km), ahora con proyecto de extensiéon hacia la
Ciudad de Pachuca a 180 km)

Trenes de crecanias con posibilidades de carga

Proyectos MTC
= + Propuesta de interconesdan Fermoviana (Trazo lustrathv)
Ferrocarriles
——  Famocail da paseros Chosca - loa
s—s— Tren de cercanias loa - Lima
s o Tren de cecennies Barranea - Lira
—— Extensidn Tren de cercanias conexidn con estackin VES de Linea |
] 10 20 b
r = T i il

Fuente: Elaboracién propia

Beneficios

El transporte ferroviario de mercancias
contribuye a la reducciéon de costos,
mayor eficiencia y rapidez para el
movimiento de grandes volumenes
de mercancias, contribucion al medio
ambiente al reducir generacién de
gases contaminantes y conexion directa
con zonas productivas y puertos.
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P.2.2.a.01 al P.2.2.a.09 Programa de
Desarrollos DOT en el SIT

para Lima Metropolitana

Fomentar una ciudad compacta y bien conectada,
optimizando el uso del suelo y reduciendo emisiones
contaminantes, contribuyendo al desarrollo econémico

y social al facilitar la accesibilidad a empleo y servicios,
con una vision a largo plazo de una ciudad mas eficiente,
equitativa y centrada en las personas.

Datos generales

Medida a la que se alinea M2.2a: Programa DOT -

corto plazo
Lider de proyecto ATU
Tipo de proyecto Estratégico
Indicadores Programa
Demanda/Poblacién
beneficiada

Estudios de prefactibilidad

Estado del proyecto y a nivel de idea

Horizonte temporal 19

Ano de inicio de

i En analisis
operacion

Inversién (Millones USD) 37.68

Mejores practicas (benchmarking)

1.Incorporar un programa institucional orientado al
impulso coordinado de DOTs. 2. Aplicar mejores practicas
internacionales para lograr desarrollos orientados al
transporte exitosos y multiplicadores de beneficios
para la ciudadania. 3. Aplicar instrumentos innovadores
de financiamiento y captura de valor en nodos DOT
con sinergia a politicas de centralidades y operaciones
urbanas. 4. Impulsar un marco de gestion territorial
que ofrezca certidumbre para la inversion privada en
proyectos de regeneracion urbana.
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Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Preparacion de Iniciativas para fortalecer
la vinculacion entre densificacion
y usos mixtos en nodos cercanos a
puntos de acceso y enlace del SIT, como
proyectos de regeneracién urbana
en centralidades con enfoque de
desarrollo orientado al transporte (DOT)
y que impulse la sostenibilidad integral,
accesibilidad universal y equidad e
inclusién social.

Necesidad de reducir la congestion
vehicular, mejorar la movilidad urbana
y promover un crecimiento urbano
sostenible. La expansion desordenada
del AMLC ha generado largos tiempos
de traslado y alta dependencia del
transporte privado, afectando la calidad
de vida y el medio ambiente.

Beneficios

1. Establecer un criterio unificado de
principios y mejores practicas de la
ATU respecto a desarrollos orientados
al transporte (DOTs) y la eficiente
operacion de corredores metropolitanos
de movilidad en Lima metropolitana.

2. Impulsar una adecuada coordinacién
con ministerios \ entidades
intergubernamentales responsables de
oriental el desarrollo urbano en Lima
metropolitana.

Programa de Desarrollo Orientado al Transporte DOT

No. Nombre

1 E. Central

2 Miguel Grau

3 Municipalidad de ATE

4 Gamarra

5 Villa El Salvador
6

7

8

Ciudad Bicentenario

Juan Pablo Il
. Naranjal
] Ciudad Aeropuerto
10 28 de Julio
11 Cabitos
12 San Carlos
13 laCultura
14 Chimpu Ocllo
15 Zapallal
16 Chuquitanta
17 Ventanilla

19 Rivera Navarrete

20 Tingo Mariza

21 Cluster Universitario
22 Lurin

23 Humantanga

24 Hermilio Valdizan
25 San lsidro

26 Puerto Callao

27 Chacra Cerro

28  Estacion Punta Negra
29  Cluster Pampapacta
30 Universitario - Clentifico
31 Estacién Pucusana

a de Desarrollo Orientado al Trasnporte-DOT
Programa DOT corto plazo 2025-2029 - P2.2.a.01al 09

Programa DOT mediano plazo 2030-2034 - P22b01all
Largo Plazo 2035-2044 - P22cOlall
Nodaos DOT

[:l Delimitacidn de la zona de estudio

Sistemna Integrado de Transporte largo plazo 2035-2044
Sistemas troncales mayores

Sisternas troncales medios

——— Sisternas troncales menores (complementarios)
Sistemnas alimentadores

= — = — Sistemas troncales mayores (en proceso)

Programa de modernizacién de infraestructura ferroviaria
mmmm Ferrocarril de pasajeros Chosica - Lima - P.21b.01

mmmm Trendecercaniasica-Llima - P21b02
mmmm Trendecercanias Barranca - Lima - P21b03
mmmm Estudiode interconexidn rerroviario (trazo ilustrative) - P21b04
=mmm  Extension tren de cercanias; conexion con Estacién VES de Linea 1
] 5 10 15 20 km

Fuente: Elaboracién propia
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P.2.3.a.02 Programa de intervencion

integral en poligonos

estratégicos (Fase 1)

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Transformar las vias urbanas en espacios mas seguros,
accesibles y sostenibles, mediante el establecimiento
bajo norma de la velocidad de los vehiculos, ampliando
la infraestructura para peatones y ciclistas, e
implementando estrategias de urbanismo tactico que
fomenten una movilidad mas equilibrada, vinculada y
articulada al concepto de DOT y Supermanzanas que se
propone en el PMU.

Datos generales

M.2.4.a: Programa de
Medida a la que se alinea pacificacién de vialidades
y ciudad compacta

Lider de proyecto Municipalidades

Tipo de proyecto Desarrollo urbano

Indicadores

Demanda/Poblacién

beneficiada

Estado del proyecto Propuesta
Horizonte temporal 5

Ano de inicio de

.. 2030
operacion

Inversién (Millones USD) 62.8

Mejores practicas (benchmarking)

Plan maestro para intervencion integral de zonas que
incorpore todas las medias.

Estrategia progresiva se implementaciéon
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El proyecto busca reducir la velocidad
y transito vehicular privado de paso,
ampliar areas peatonales y dotar de
infraestructura ciclista, e implementar
cruces seguros en zonas estratégicas,
impulsando un modelo de ciudad
compacta, dando accesibilidad agil a
viviendas, comercio y servicios para
reducir la dependencia del automovil.

El AMLC presenta problemas de
congestidn vehicular, contaminaciéon
ambiental y siniestralidad vial, en gran
parte debido a la falta de infraestructura
segura para peatonesy ciclistas, sumado
al disefho urbano que prioriza el uso del
automovil, reduciendo la calidad del
espacio publicoy limitando la movilidad
sostenible.

Beneficios

Reduccion de accidentes de transito,
mejora en la calidad del aire y
disminucién del ruido urbano, sumado
al fomento del uso del transporte activo
(caminar y bicicleta), lo que contribuye
a la salud publica y a una ciudad mas
inclusiva y compacta a través de la
revitalizacion del espacio publico,
impulsando la actividad comercial y
fortaleciendo el sentido de comunidad
detonado por los DOT's.

Programa de pacificacién de vialidades y ciudad compacta en DOT “Estacién Naranjal”
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Programa de pacificacién de vialidades y ciudad compacta

- Programa de intervencién integral en poligonos
estratégicos fase 1 corto plazo (2025-2029) - P.23.2.02

" Programa de intervencion integral en poligonos
estratégicos fase 2 mediano plazo (2030-2034) - P23.a03
Programa de intervencion integral en poligonos
estratégicos fase 3 largo plazo (2035-2044) - P.23a.04

Intervencién integral
2" """ poligono DOT
mmEED (400 m a partir de la estacion de transporte publico)

D Nodo DOT u operacién urbana
|area dependera de analisis detallada)
® Estaciones de Transporte Publico Masivo
Programa de calles completas
N Corto plazo (2025-2029)
I Mediano plazo (2030-2034)
I | argo plazo (2035-2044)

Programa de pacificacion de vialidades
- = = = Programa de Zonas de Restriccion de Transito - Vias 20 Km/h
(Calles para la Vida)

Naota: El resto de las vialidades locales por norma tiene una
velocidad maxima de 30km/h

Programa de red ciclista

Ciclovias propuestas

Ciclovias actuales

it RS

Programa Prioritario de Equipamiento para Movilidad Activa
Programa cicloparqueaderos masivo para bicicletas (SIT)
Fase 1 corto plazo (2025-2029) - P12.b.01
Programa cicloparqueaderos masivo para bicicletas (SIT)
Fase 2 mediano plazo (2030-2034) - P1.2.b.02

® Cicloparqueaderos existentes

Programa de Contingencia Ambiental Atmosférica

------ Areas Prioritarias para la Implementacion de ZBE

SuperManzanas

o 0.2 0.4 0.6 0.8 1 km

Fuente: Elaboracion propia
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P.2.3.a.02 Programa de intervencion
integral en poligonos

estratégicos (Fase 1)

Intervencion Integral
Interseccién Via Express Av. Brasil con Castrovirreyna y Jirén Gral. Canterac.

Viejos e inadecuados paradores Invasién de carriles para el
Alto nivel de trafico publico y para el transporte plblico y transporte privado, por parte
i privado. | ;:zit';: sefalamiento vial para el | I del transporte publico.

T
{
155
A
1
1
1
|
1

| accesorios para el

Senalamiento Nuevos 105
de carriles | : paradores fortalecimiento del
exclusivos uso de la bicicleta
I Dispositivos de I | SeRalamiento ! (cicloparqueaderos)
control y vigilancia dirigido a los
remota (camaras ) peatones.

Fuente: Elaboracién propia
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Intervencion Integral
Interseccién vial en Av. Gral. Salaverry y Av. Fco. Maridtegui

. . Invasion de los vehiculos en Estacionamiento e
Innsion da'eartiles para ol | cruces con ciclovias vehiculos privados sobre los
transporte privado, por parte T carriles dedicados al

del transporte publico. 1 transporte publico.
T 1 T

I 1 4
1, s 1
gl 1
& | . /
| 1
1
1

["Nuevos ! I Dispositivos de

Senalamiento I

de carriles 1 aradores Senalamient cantoly vighancla
exclusivos accesorios para el 3 dﬁ?gaidaon:?:so i i
fortalecimiento del peatonesy
uso de la bicicleta ciclistas

(cicloparqueaderos)

Fuente: Elaboracion propia

167




P.2.4.2.01 Centros de Transporte

de Mercancias

Zonas de Actividades Logisticas-ZAL

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Optimizar la gestion y distribucion de mercancias
mediante la concentraciéon de infraestructuras y servicios
logisticos en un espacio estratégico. Estas zonas buscan
mejorar la eficiencia del transporte de carga, reducir
costos operativos y minimizar el impacto ambiental del
trafico pesado en areas urbanas. Ademas, fomentan la
competitividad empresarial al facilitar el almacenamiento,
consolidacion y distribucion de productos.

Datos generales

M 2.2.a: Logistica y
movilidad de carga -
Equipamiento

Medida a la que se alinea

Lider de proyecto MTC

Tipo de proyecto Infraestructura

Numero de Vehiculos

Indicadores Pesados
Demanda/Poblacién

beneficiada

Estado del proyecto Viable
Horizonte temporal 2

Ano de. |’n|c|o de 2028
operacion

Inversién (Millones USD) 245.33

Mejores practicas (benchmarking)

La integraciéon del transporte masivo con la planificacion
urbana, fomentando altos estandares de diseho
en espacios publicos con seguridad, inclusion y
sostenibilidad. Se recomienda coordinar con entidades
gubernamentales para garantizar densidades adecuadas
y usos mixtos, aplicar mecanismos innovadores de
financiamiento y promover alianzas publico-privadas.
Ademas, es clave incorporar tecnologia inteligente (ITS) en
la infraestructura y asegurar entornos urbanos accesibles
y equitativos.
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Establecer 4 nodos de transferencia
para diferentes niveles de capacidad
de carga en sitios estratégicos sobre los
ejes logisticos principales de acceso, en
las zonas DUM.

Falta de plataformas logisticas vy
centros de carga para la conectividad
regional-nacional o una red priorizada
o especializada, el transito de camiones
se realiza de forma mixta con los
otros modos, compitiendo por el
escaso espacio vial disponible. En esta
condicién de operacién y la carencia
de un sistema logistico adecuado se
generan impactos negativos al transito
y a la actividad econémica de la ciudad.
Falta de redundancia en las vialidades
regionales de logistica y carga ante
eventos extremos o catastroficos.

Beneficios

Contribuir con el Sistema de Plataforma
Logisticas Nacional a partir del impulso
de sitios estratégicos sobre los ejes
logisticos principales de acceso a
el AMLC, y su vinculacién con la
Distribucion Urbana de Mercancias
(DUM).

Optimizacion urbana de mercancias
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Logistica y movilidad de carga-equipamiento
Centros de transporte de mercancias/ZAL
y tambos camioneros - P.2.4.a.01

B Centro Logistico Ancan - CLA

Logistica y Movilidad de Carga-normativa

Estudio para zona libre de transporte de carga pesada
corto plazo 2025-2029) - P.2.4.b.0.
studio para zona libre de transporte de carga pesada
(mediano plazo 2030-2034) - P24 b.03
BN Zonas industriales con posibilidad de reconversion urbana

Suelo compatible con uso logistico - P.2.4.b.06

s Gestion del transito vehicular del transporte logistico en vias compartidas - P.2.4.b.05

Corredor logistico-industrial y de reconversion urbana (Av. Argentina)
Programa Cabotaje Nautico
=esese Sisterna de cabotaje para movimiento logistico costero - P.2.4.c.01
ssseses Sisterna de cabotaje para movimiento pasajeros - P.2.4.¢.01
®  Puertos
Infraestructura Ferroviaria Regional
mmm Ferrocarril de pasajeros Chosica - Lima
= m = Tren de cercanias Barranca - Lim
mmm TJrendecercaniasica - Lima
mmm  Extension Tren de Cercanias; conexion con Estacion VES de Linea 1
Estudio de Interconexion Ferroviario (Trazo |lustrativo)
Anillos Viales PlanMEt 2040
===== Primeranillo
=s==s  Primer Anillo
=«=xn Segundo Anillo
=en=s Tercer Anillo

20 km

Fuente: Elaboraciéon propia
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6.3

Objetivos

0
@
.
°
=

OG3. Mejorar las condiciones
de sostenibilidad ambiental,
mitigacion de los efectos del
cambio climatico y la gestiéon
de riesgo de desastre en la
movilidad urbana

Plan de medidas, programas y proyectos

OE3.1 Reducir la emision de contaminantes atmosféricos y acuisticos producidos por el
transporte

OE3.2 Mitigar los efectos de isla de calor urbana en los corredores de movilidad y en
las estaciones de transferencia intermodal como medida de adaptacién ante el cambio
climatico

OE3.3 Fortalecer la resiliencia integral en el SIT ante eventos que generan riesgo y
vulnerabilidad ante el cambio climatico

- Aumentar un 50% el nimero de unidades no contaminantes y espacios verdes en el SIT

- Reducir un 30% las emisiones de PM2,5 y CO2 del transporte urbano

. Disminuir la contaminacion acustica a nivel bueno (36.9dB).

«Aumentar la superficie de areas verdes por habitante (m2 por habitante)

- Incrementar 75% de edificios e instalaciones del SIT que cuentan con certificacién de
eficiencia energética (paneles solares).

« Incrementar 15% de inversién anual en elementos de mitigacién de riesgos

M 3.1.a: Programa de contingencia ambiental atmosférica

M 3.2.a: Programa de recuperacion de espacios publicos, rescate de riberas de rios y corredores

verdes como medida de adaptaciéon ante el cambio climatico

M 3.3.a: Programa de transicion energética del transporte publico para la mitigacion del
cambio climatico

M 3.3.b: Programa de resiliencia del SIT ante eventos naturales extremos que generan riesgo
y vulnerabilidad ante el cambio climatico

Inversién Acumulada

2029 2034 2044
$ 371 $ 385.1 $ 385.1
mdd mdd mdd
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Este objetivo busca mejorar las condiciones de
sostenibilidad ambiental integral, la mitigacion
de los efectos de cambio climatico y la gestiéon
de riesgo de desastre en la movilidad urbana,
considerando que la movilidad sostenible para
el AMLC implica aplicar un modelo en el que
las personas pueden trasladarse de un lugar a
otro generando la menor cantidad posible de
emisiones de gases efecto invernadero (GEIl),
contaminantes locales y de ruido; favoreciendo
modos de movilidad activa y el empleo de
nuevos modos de transporte (electromovilidad),
la disminucién del impacto ambiental, la
generacion de microclimas urbanos (reducciéon
de islas de calor), visualizando el riesgo y la
vulnerabilidad ante el cambio climatico de la
movilidad metropolitana, para con ello mejorar
la salud y el bienestar colectivo; coadyuvando
en la creacidon y conservacion de espacios
publicos verdes (corredores y areas verdes) como
elementos que generan resiliencia metropolitana
ante eventos naturales que generan riesgo
al equipamiento, infraestructura y usuarios
vinculados al transporte, los cuales ademas
posibilitan la convivencia social en los diferentes
espacios publicos vinculados a la movilidad.

Asimismo, busca resolver problemas claves
ambientales vinculados a la movilidad sostenible
en Lima y Callao, orientdndose a establecer
contribuciones en la mejora de la calidad
ambiental, mediante la inclusién de tecnologias
para la reduccion de emisiones vehiculares y
los niveles de ruido, incluyendo tecnologias de
monitoreo; la mejora de corredores y areas verdes
vinculados a espacio de movilidad que aporten

medidas de adaptacion basada en ecosistemas
ante el cambio climatico enmarcando esquemas
deresiliencia ante eventos naturales extremos, de
mitigacion de islas de calor e implementacién de
nuevas zonas con control del trafico y esquemas
decontrolvehicularfomentandolacaminabilidad
y el uso de transportes no motorizados en zonas
centrales de altas emisiones de contaminantes
y de ruido promoviendo la generacion de zonas
de bajas emisiones (ZBE). Asimismo, contribuir
a la reduccién del riesgo de desastres naturales
de la movilidad reduciendo la exposicion de
usuarios, peatones, transporte e infraestructura
vinculados a la movilidad incrementando su
resiliencia ante eventos naturales extremos.

Finalmente busca dar viabilidad a la aplicaciéon
de mecanismos de financiamiento internacional
mediante inversion sostenible de la movilidad,
considerando criterios internacionales derivados
de fondos de financiamiento verde o cambio
climatico.
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6.3.1 ‘ Proyectos representativos

P.3.1.a.01 Complementacion de la Red
de monitoreo calidad del aire

y ruido de la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU)
incrementando a 100 estaciones

Contribuir en la mejoria de la calidad del aire del AMLC

Datos generales

Medida a la que se alinea

M 3.1. a Programa de
contingencia ambiental
estratégica

Lider de proyecto

ATU

Tipo de proyecto

Calidad del aire

Indicadores

Numero de dispositivos
de monitoreo de
calidad del aire y ruido
implementados y en
funcionamiento

Demanda/Poblacién
beneficiada

Estado del proyecto

Viable. Concesién
otorgada a Consorcio:
Cintra, Acciona y Sacyr

Mejores practicas (benchmarking)

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

El Area metropolitanade Limay Callaose
considera una de las mas contaminadas
de América Latina respecto a la calidad
del aire y al ruido ambiental; se estima
que el parque automotor genera el 58%
de la contaminacioén del aire, el 30.6% de
vehiculos del transporte publico regular
(cuya flota supera las 22 mil unidades)
y el 9% del servicio de taxi (mas de 100
mil unidades) , tiene mas de 15 anos
de antigliedad. El material particulado
sobrepasa los valores establecidos como
limites maximos por el Estdndar de
Calidad Ambiental ECA-Aire. La ATU en
junio del 2023 puso en funcionamiento
la Red de Monitoreo de Calidad
Ambiental del Aire y Ruido de Lima y
Callao, la cual consta de 75 sensores,
monitoreando sistematicamente los
niveles de contaminacién del aire y el
ruido. Se propone su ampliacién a 100
sensores considerando su insercion en
todo el territorio de Lima y Callao

Da continuidad al Plan de Accién para
el Mejoramiento de la Calidad del
Aire de Lima y Callao 2021 - 2025 ATU-
DAAS. Apoya Plan de Accién para el
Mejoramiento de la Calidad del Aire de

Horizonte temporal 2027 - 2029 Lima y Callao 2021-2025 del Ministerio
. L del Ambiente.

Ano de_ inicio de 2029

operacion

Inversién (Millones USD) 4.0 Beneficios

1.Mejorar la calidad del aire; 2. Mejorar
la calidad de vida reduciendo el ruido
por vehiculos; 3. Mejora de la salud
publica: Identificacion temprana de
niveles criticos de contaminacion,
permitiendo acciones preventivas para

Carreteras urbanas con facil acceso y salida hacia reducir enfermedades respiratorias

estructura vial de la ciudad para evitar cuellos de botella. y cardiovasculares; 4. Generacion de -, | | . e | : .

Libramiento de movilidad de carga y servicios de datos confiables para disefiar politicas ' ame s, i : i . g b
transporte express. de movilidad sostenible, regulacion = L \ 15 - i . -

vehicular y gestion ambiental
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P.3.2.a.02 Senderos verdes vinculados

al SIT

corredores verdes urbanos y ejes ecologicos de movilidad como medida de
adaptacion ante el cambio climatico

Mejorar las condiciones de sostenibilidad ambiental y
resiliencia metropolitana a través de aplicar medidas de
adaptacion ante el cambio climatico

Datos generales

Medida a la que se alinea

Integrar esquemas de
gestion integral del riesgo
y resiliencia ante el cambio
climatico

Lider de proyecto

Municipalidades de Lima 'y
de Callao

Tipo de proyecto

Indicadores

Kilbmetros de corredores
verdes asociados al SIT

Demanda/Poblacién
beneficiada

Estado del proyecto

Existente, apoya el Proyecto
Especial Rio Rimac 2019 -
2035, PROLIMA.

Horizonte temporal 2026
Ano de inicio de operacion 2031
Inversion (Millones USD) 60.00

Mejores practicas (benchmarking)

1. Inserciéon de valores naturales vinculados a la movilidad
metropolitana mediante areas verdes que prestan

ecosistémicos
vegetales

servicios
paletas

metropolitanos
locales.

empleando
2. Uso de pavimentos

permeables y mobiliario urbano ecoldgico. 3. Plantacién
de especies nativas y resilientes al clima local para reducir
costos de mantenimiento. 4. Creaciéon de programas de
adopciéon de areas verdes por parte de la comunidad
y empresas locales. 5. Integracion de esquemas de
inversion de empresas con responsabilidad social y

fondos ambientales.

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

El proyecto considera las areas verdes
prioritarias 2/, que proveen servicios
ecosistémicos a escala metropolitana
y que se integran como corredores
verdes estratégicos para la adaptacion
al cambio climatico. Estos espacios,
disenados también para la movilidad
sostenible, tienen como objetivo
conservar su funcién como sumideros
de carbono (incluyendo areas verdes y
humedales), contribuyendo a la mejora
de la calidad del aire, mitigacion de islas
de calor, reduccién del ruido ambiental y
disminucion del riesgo frente a eventos
climaticos extremos. Esta estrategia
se articula con el Proyecto Especial
Paisajistico Rio Rimac de PROLIMA.

2/ Para su definicidon se consideraron las areas
de caminabilidad asociadas a los corredores
prioritarios de transporte, vinculando corredores
verdes (propuestos por Ministerio del Ambiente
-MINAM-), las d&reas de proteccién ambiental
(ANP), espacios publicos (ej. parques, avenidas
asociadas, etc) definidas en la Evaluacidon
Ambiental Estratégica (EAE)

Apoya el Plan Local de Cambio Climatico
de la Provincia de Lima 2021-2030.
Politica Nacional del Ambiente a 2030
del Ministerio del Ambiente

1. Mejora de la calidad del aire por
reducciéon de GEl y contaminaciéon
acustica. Reduce las condiciones de
isla de calor urbana. 2. Captura de
carbono y reduccién de contaminantes
atmosféricos como PM25, NO2 vy
CO2. 3. Creacidon de entornos mas
seguros y atractivos para peatones y
ciclistas. 4. Incremento de la humedad
y regulacion del microclima local. 5.
Creacion de habitats para fauna urbana
y polinizadores. 6. Conexion de areas
verdes fragmentadas para mejorar la
resiliencia de los ecosistemas urbanos.
7. Incremento en la infiltracion de
agua pluvial, reduciendo el riesgo de
inundaciones.

Beneficios

Areas de recuperaciéon de espacios publicos, rutas verdes, rescate de riberas de rios y corredores
verdes como medida de adaptacion ante el cambio climatico

h“I
A\
!
{1
]

Programa de recuperacioén de espacios publicos y corredores verdes

P T

Descripcin

Unidad

Espacios de
Regeneracién

Regeneracidn del espacio pablico como elemento vinculante
entre dreas urbanas gue actualmente se encuentran divididos
por bordes (Rios); dicho espacio pablico agilizard y fortalecera
la conectividad y accesibilidad en el tejido urbane,

3,144 ha

=
Verdes

C que i el de callec
disefio sustentable con el objetivo de conectar los nodos
verdes

448.38km

Nodos
Vardes

Infraestruotura verde o espacio de valor ambiental gue

i ala col ion de la biodi idad y mejora da
espacio publico, por consecuenta de la calidad de vida de los
habitantes

280 araas
verdes
51 areas de
valor ambiental

Rutas verdes

Rutas de transporte publico gue prestan el servicio mediante

eléctricos)

con una emision cero de COZ, alineadas
al Plan Regulador de Rutas.

2 Rutas

Infraestructura
verde regional

Aprovechamiento del desecho de via de la red vial nacional o
paralaimpl idn de i
{ejemple panel solar)

F03.07km

- ﬁﬂm/\

L]

e, p——
RIiO RIMAC" ¢«
]

e 'y

- Espacios de regeneracion de ribera de rios e Infraestructura verde

para la conectividad corto plazo 2025-2029 (primera etapa) - P.3.2.a.02

Espacios de regeneracion de ribera de rios e infraestructura verde
para la conectividad largo plazo 2035-2044 - P.32.a.02

Corredores verdes - P.3.2.a.01

- MNodos Verdes - P3.2.a.03

Rutas verdes - P.3.3.a.01

sesesss [nfraestrucutra verde regional

Fuente: Elaboracién propia
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P.3.1.2.02 Programa Zohnas
de bajas y ultra bajas emisiones

(ZBE)

Optimizar la gestion y distribucion de mercancias
mediante la concentraciéon de infraestructuras y servicios
logisticos en un espacio estratégico. Estas zonas buscan
mejorar la eficiencia del transporte de carga, reducir
costos operativos y minimizar el impacto ambiental del
trafico pesado en areas urbanas. Ademas, fomentan la
competitividad empresarial al facilitar el almacenamiento,
consolidacion y distribucion de productos.

Datos generales

Municipalidad
Metropolitana de Lima.
Municipalidad Provincial del
Callao

Lider de proyecto

Tipo de proyecto Calidad del aire

Indicadores Superficie decretada (Km2)

Demanda/Poblacién
beneficiada

En fase piloto Lima Centro

Estado del proyecto Historico Lima

Horizonte temporal 2026

Ano de inicio de operacion

Inversién (Millones USD) 8.0

Mejores practicas (benchmarking)

1.Mejorar la calidad del aire por GEl y ruido por vehiculos
en zonas de altas emisiones, permitiendo su mejoria y la
proteccién del patrimonio cultural. 2. Fomenta espacios
de caminabilidad, recreacién y turismo. 4. Promueve
procedimientos de permisos a vehiculos de baja o cero
emisiones mediante etiquetas verdes. 5. Promueve
sistemas de cobros de peajes. 6. Alineaciéon con politicas
de movilidad, ordenamiento territorial y objetivos de
reduccién de emisiones. 7. Ampliar y mejorar el transporte
publico, ciclovias, infraestructura peatonal y acceso a
vehiculos de bajas emisiones.
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Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Instrumentacion por etapas y
vinculacion con estrategia de
implementacién de mecanismos
de cargo por congestion en centros
histéricos / monumentales de Lima,
Callao, Miraflores y Barranco.

Son areas geograficas especificas que se
definen dentro de entornos urbanos y el
conjunto de vias publicas debidamente
delimitadas que presenten continuidad
geografica, en que se implanten
medidas especiales de regulacién de
acceso, circulacién y estacionamiento
de vehiculos, para la reduccién de las
emisiones contaminantes procedentes
del trafico. La finalidad de las ZBE es
reducir drasticamente las emisiones
atmosféricas y mejorar la calidad del
aire en espacios urbanos provenientes
de vehiculos y transporte publico.

Beneficios

Mejorar la calidad del aire por GEIl y
ruido por vehiculos en zonas de altas
emisiones, permitiendo su mejoria y
la proteccion del patrimonio cultural.
Fomenta espacios de caminabilidad,
recreacion y turismo.

Las ZBE podran ser impulsadas
en conjunto con nodos DOT o
con intervenciones en poligonos
estratégicos u operaciones urbanas
como umbrales de acceso al SIT.

Areas potenciales para Zonas de Bajas Emisiones ZBE

Plazo de
Medidas para Implementar en ZBE Implamantacién
en s ZRE
& & di 360 de |es unidades de transparte piblico por flotities con menar
Voniculos [Pablicos y Privados) wmisian e CUCArTIIORL, frodenizs ,..3:;:,';“,”'-’-’ do e 1 who
Impaut: Aty £l uso ¥ Sompra oe bicicietas 1800
parte Publica Mask Pitlico Masivo, eficiente y bsja en emisiones, mejora de o -
Efichanta accesibil:dad al Sisterna Integrodo de Transpore-SIT
Detectar & los vahiculos con emisionsas parfoulsrments altas evitandoles el 2 ofios
gre ZBE
wh Urbano A presentarse uns alta uu de congestionamients se cobra el accesa & la afas
ZBE de 1ode vehiculo parficulanes,
Puntos owsﬂé!icoa dentro te ta ZBE donde s intogran diferentes modos de
Hubs de Movilidad 501 ible, como bicicletas compartidas, patinetes eléctricos, S afos
wahiculos da carsharing y transporta ND"W
glzc“:?équ“““hkum Dmr:‘rx:rmizgt :(I:su de vehiculos sostenibles, m;‘::'l’a‘r;:;;?;‘;a? dal & 1080
r"\\_
A e
/ |
Pl \\
S {
: A
Juan'De’Lurigancho =
——
.’;J
/“—\_/_
A
r ‘I
/ /
._,r'. /x_.
Villa El.Salvador
8%
Programa de zonas de bajas emisiones - P.3.1.a.02
Corto plazo (2025-2029)
I Mediano plazo (2030-2034)
B =190 plazo (2035-2044)
] Delimitacién de la zona de estudio
Zonas industriales a reducir emisiones de
CO2 en el mediano plazo (2030-2034)
Sisterna Integrado de Transporte - SIT
Contexto de Contaminacién en Afo 2024
7////, Distritos con mayor contaminacion (afio 2022)
Vialidades con mayor congestion vial asociado
a la velocidad promedio de circulacion
0 5
" .
Fuente: Elaboracién propia
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OG4 Promover un sistema
de movilidad urbana segura,
accesible e inclusiva

Plan de medidas, programas y proyectos

OE4.1 Reducir los siniestros viales y fortalecer la seguridad integral en el SIT
OE4.2 Mejorar las condiciones de accesibilidad universal en unidades, paraderos y
estaciones del SIT

« Reducir a 0 los siniestros de transito por cada 100,000 habitantes
Reducir a 0 las victimas mortales por siniestros de transito por cada 100,000 habitantes

« Reducir un 30% los heridos por siniestros de transito por cada 100,000 habitantes
Mejorar 40% de intersecciones y puntos de mayor incidencia de accidentes

«  50+% estaciones, paraderos y 32% unidades del SIT con adecuaciones de accesibilidad
universal

- Mejorar 30% estaciones y paraderos del SIT con infraestructura y mobiliario responsivas
al género
Disminuir a 0 el nUmero de activaciones del protocolo de violencia de género en Transporte
Publico Masivo al afio
Incrementar en un 15% el niumero de mujeres operadoras de transporte publico

M 4.1.a: Programa de Vision Cero (disminucion de siniestros viales)
M 4.1.b: Sistema de prevencion y atencién a victimas de violencia de género en el SIT
M 4.1.c: Programa espacios y sendas seguras en el SIT

M 4.1.d: Programas de cultura de movilidad urbana integral

M 4.2.a: Programa de accesibilidad universal en unidades, paraderos y estaciones del SIT
M 4.2.b: Programa de cruces seguros con accesibilidad universal

Inversion Acumulada

2029 2034 2044
$12.7 $21.9 $21.9
mdd mdd mdd
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El PMU busca consolidar un sistema de transporte
seguro, accesible e inclusivo a través de una
serie de medidas y proyectos disefiados para
atender las necesidades de toda la poblacion.
Este enfoque integral responde a la urgencia de
reducir siniestros viales, mejorar la accesibilidad
en el Sistema Integrado de Transporte (SIT) y
garantizar la seguridad, la accesibilidad y equidad
para las personas usuarias, con especial atencion
a grupos vulnerables como mujeres, personas
con discapacidad y adultos mayores.

Uno de los pilares fundamentales es la seguridad
vial, abordada mediante el Programa de Vision
Cero (M 41a), que tiene como objetivo la
reduccion de siniestros viales a través de un
enfoque basado en prevencién, infraestructura
segura y educacion vial. Complementariamente,
el programa de senalizacion para la seguridad
vial y el fortalecimiento de la vigilancia del
cumplimiento de la reglamentaciéon de transito
refuerzan la necesidad de un entorno seguro
para peatones y conductores. Ademads, se
impulsa un sistema eficiente de recopilacion
y analisis de informacion sobre siniestros, con
el fin de identificar factores de riesgo y disenar
estrategias preventivas mas efectivas.

En cuanto a la accesibilidad, se han disefado
medidas para garantizar la inclusion de todas las
personas en el SIT. El Programa de Accesibilidad
Universal en Unidades, Paraderos y Estaciones
(M 4.2.a) busca eliminar barreras arquitectonicas,
mientras que el Programa de Cruces Seguros
con Accesibilidad Universal (M 4.2.b) se
implementara en tres fases para asegurar la
seguridad de los peatones en la via publica.
De manera complementaria, la actualizacion
de infraestructura y equipamiento en el SIT

garantizard que las instalaciones y unidades
de transporte consideren las necesidades de
distintos tipos de usuarios, incluyendo aquellas
relacionadas con la movilidad de cuidados y la
diversidad corporal.

Por otro lado, el plan promueve una movilidad
segura con perspectiva de género e inclusion.
El Programa de Mejoras Responsivas al Género
y a la Diversidad (M 4.3.a) busca incorporar
practicas y acciones concretas para garantizar
la seguridad y el bienestar de todas las personas
en el transporte publico. Asimismo, el Programa
para la Prevencion de Violencia de Género en el
SIT (Espacios Seguros) y el Sistema de Atencién
a Victimas de Violencia de Género (M 4.1.b)
contribuiran a la proteccion y asistencia de las
personas afectadas por este problema. Ademas,
se implementaran espacios activos dentro del
SIT para brindar actividades y servicios que
mejoren la experiencia de los usuarios.

Laeducacionylaculturavialjueganun papel clave
en la transformacion del sistema de movilidad.
El Programa de Cultura de Movilidad Urbana
Integral (M 4.1.d) y los programas de educacion
vial tanto en el SIT como en la ciudadania
fomentaran una convivencia armodnica entre
peatones, ciclistas y conductores. Asimismo,
se impulsara la participacion de mujeres en
el dmbito de la movilidad urbana sostenible,
promoviendo su incorporacién en el sector y
asegurando una toma de decisiones equitativa.

En conjunto, estas medidas y proyectos
permitiran la construccion de un sistema de
movilidad mas seguro, accesible e inclusivo para
Lima y Callao, alineado con los principios de
equidad, sostenibilidad y bienestar social.
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6.4.1 | Proyectos representativos

P.4.1.a.01 a P.4.1.a.04
Programa Vision Cero

Objetivo del proyecto Descripcion y Area de

Influencia del Proyecto

sz

un entorno seguro.

Fortalecer la fiscalizacion y el cumplimiento de las normas
de transito.

Reducir a cero el nimero de muertes y lesiones graves en \'
accidentes de transito en Lima y Callao. El programa de Vision Cero propuesto
busca eliminar todas las muertes y A '
Objetivos Especificos lesiones graves causadas por accidentes \ )
Mejorar la seguridad vial mediante la implementacién de de transito. Se basa en la premisa de \\%
infraestructuras seguras. que ninguna muerte es aceptable en %§ N
el sistema de transporte. Vision Cero se § %
Promover la educacién y concienciacion sobre seguridad centra en la responsabilidad compartida * %
vial entre los ciudadanos. entre los actores involucrados para crear %; RN
§
\
N

Fomentar el uso de tecnologias avanzadas para la gestion
del trafico y la seguridad vial.

2

Politica Nacional Multisectorial de
Seguridad Vial establece que al 2030,
se reduzca la mitad los fallecidos en

Datos generales siniestros viales y al 2050 cero muertos
en siniestros viales. Estas metas estan
planteadas en el PMU.

M 4.1.a: Programa de
Medida a la que se alinea Vision Cero (disminucion de

siniestros viales) B fici
enerTiCcloS

MTC, ATU y Gobiernos

Lider de proyecto

Locales
El Programa Vision Cero es esencial
; i para la seguridad vial desde muiltiples p
Tipo de proyecto Estrategico perspectivas y reducir la siniestralidad. L
La adopcion de medidas basadas .
Victimas mortales por en datos y mejores practicas .
siniestros de transito por internacionales puede transformar .
. cada 100000 habitantes. el sistema de transporte y mejorar la '
Indicadores ’ movilidad urbana en Lima y Callao.
- . Vision Cero no solo busca salvar vidas, -
Siniestros de transito por sino también crear un entorno urbano
cada 100,000 habitantes. mas seguro, sostenible y equitativo para

todos los ciudadanos.

Demanda/Poblacién

beneficiada 11,3 millones

Estado del proyecto Propuesta

Horizonte temporal 2025 - 2044

Ano de inicio de operacién 2025

Inversién (Millones USD) 3.25
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P.4.2.1.a.01 - P.4.2.1.A.02

Transporte publico

Objetivo del proyecto

Asegurar el uso pleno y seguro de todas las personas en el
Sistema Integrado de Transporte

Datos generales

Implementar medidas
para hacer mas accesibles
las estaciones, paraderos
y vehiculos que prestan el
servicio de transporte de
personas

Medida a la que se alinea

Lider de proyecto ATU

Tipo de proyecto Accesibilidad universal

Porcentaje de personas
con discapacidad que

Indicadores enfrenta limitaciones para
acceder a espacios publico o
paraderos

Dema.n?la/PobIaclon Media

beneficiada

Estado del proyecto Propuesta

Horizonte temporal 5

Ano de inicio de operacién 2029

Inversién (Millones USD) 7.65

Mejores practicas (benchmarking)

En Londres, todos los autobuses tienen rampas
automaticas y espacios designados, mientras que el
metro cuenta con ascensores y guias tactiles. Berlin ha
adaptado su flota de autobuses, tranvias y trenes con
rampas, senalizacion clara y puertas amplias. Sidney
ha implementado avisos visuales y sonoros en trenes y
autobuses, ademas de ascensores y rampas en estaciones.
Estas ciudades demuestran que la accesibilidad requiere
infraestructura, capacitacion del personal y supervision
constante, asegurando una movilidad inclusiva y
auténoma para todos los ciudadanos.
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Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

El sistema de transporte publico serd
mas accesible con la implementaciéon
de diversas medidas para personas
con discapacidad. Los buses estaran
equipados con rampas automaticas y
contardn con espacios reservados para
sillas de ruedas y movilidad reducida. Se
instalaran avisos sonoros para personas
con discapacidad visual y pantallas que
indicardn las paradas en tiempo real.
Los conductores recibirdn capacitacion
obligatoria sobre el trato adecuado
a personas con discapacidad, y se
realizaran inspecciones periddicas para
garantizar el cumplimiento de normas
de accesibilidad. Ademas, las paradas
y estaciones tendran senalizacion clara
y espacios de espera designados para
personas con discapacidad visual y
auditiva. Se mejorara la accesibilidad en
estaciones de tren y metro mediante
la instalacion de ascensores, rampas y
senalizacion tactil. Para garantizar un
servicio optimo, se implementara un
monitoreo continuo de la calidad del
transporte accesible

Actualmente el transporte publico
es inaccesible para muchas personas
con discapacidad debido a la falta de
infraestructura adecuada en la mayoria
de los buses y la poca capacitaciéon
del personal. Esto limita su movilidad
y acceso a servicios esenciales. La
actualizacién de normativas garantizaria
estandares minimos de accesibilidad y
su cumplimiento continuo.

Beneficios

Mayor inclusibn de personas con
discapacidad en la vida diaria.

Mayor conectividad para personas con
discapacidad Mayor concientizacion en
la sociedad sobre la accesibilidad.

Fuente: ATU (2022)




P.4.3.a.01 Movilidad

Objetivo del proyecto

Ofrecer infraestructura, unidades y mobiliario de calidad
que apoye las tareas de cuidado y actividades cotidianas

en el SIT y su entorno

Datos generales

Medida a la que se alinea

M 4.3.a: Programa de
mejoras responsivas al
género y a la diversidad en
el SIT

Lider de proyecto

ATU

Tipo de proyecto

Infraestructura y
equipamiento

Indicadores

% de estaciones SIT con
mejoras responsivas al
género

% de paraderos con mejoras
responsivas al género

% viajes de mujeres por
modo

Demanda/Poblacién
beneficiada

Personas usuarias del SIT

Estado del proyecto

Propuesta

Horizonte temporal

Mediano Plazo

Ano de inicio de operacién

2028

Inversién (Millones USD)

1.40
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Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Propone una actualizacion de Ia
infraestructura, unidades y mobiliario
gue permita a las personas cuidadoras
tener espacios de descanso y atencién
de sus acompanantes, misma que
deberd ser considera como requisito
para futuros proyectos vinculados
al transporte. Entre los principales
componentes se incluye:

Cabinas de lactancia.

Banos publicos considerando espacios
amplios y proveer cambiadores para
bebés.

Bebederos de agua.

Espacios para el guardado (cochecito,
compras, maletas, etc.).

Asegurar los espacios reservados
para personas embarazadas, adultos
mayores, con cochecito o silla de ruedas
y otras dependencias o diversidades
funcionales.

Red de bancas y espacios para el
cuidado y atencion de las personas.

Los roles género son uno de los
factores que determina los modos
de desplazamiento, por lo que
resulta indispensable considerar las
actividades que se realizan en torno al
cuidado de las personas. La movilidad
de cuidados incluye todos los traslados
que se realizan para llevar a cabo las
tareas cotidianas; actividades que son
mayormente realizadas por mujeres
y contribuyen a los desplazamientos
poligonales que realizan (BID, 2021).

Beneficios

Incremento del nivel de satisfacciéon de
las personas que se movilizan en torno
a los cuidados y actividades cotidianas
no laborales.

Priorizacion de las personas en el SIT.

Ampliacién de los estudios de movilidad
con perspectiva de género.

Fortalecimiento del tejido social

Mejores practicas (benchmarking)

En América Latina destacan proyectos
como el Sistema Distrital de Cuidado
(Bogot3, Colombia) que ofrece
infraestructura y mobiliario que facilita
las labores de cuidado (Alcaldia de
Bogota, 2020). Por su parte en Perq,
se ha presentado un proyecto de ley
que establece la obligatoriedad de
Cambiadores para Bebés y/o Servicios
Higiénicos Familiares (Congreso de la
Republica del Peru, 2019).

En Europa este tipo de proyectos se
han contemplado en algunos planes de
movilidad como por ejemplo el Plan de
Movilidad y Espacios Publicos (Cuenca,
Espana)y el Plan Estratégico Metropolitano
de Barcelona (Ayuntamiento de Barcelona,
2020).




6.5 | OG5 Fortalecer la normatividad 6.5.1 ‘ Proyectos representativos

flrllgaieas;i:s':epnaill;a:ela movilidad P.5.1.b.02 Creacién del Observatorio
de Movilidad Urbana de Lima y Callao

Plan de medidas, programas y proyectos
Descripcién y Area de
Influencia del Proyecto

Crear un Observatorio que centralice informacion sobre

movilidad urbana en Lima y Callao, permitiendo la El OMUS de Lima y Callao sera una
evaluaciéon y mejora continua del sistema de transporte plataforma de monitoreo y analisis
publico y privado. de datos sobre transporte publico,

movilidad activa, trafico vehicular y
otros indicadores clave. El OMUS servira
Datos generales para la planificaciéon de la movilidad
de la ciudad. Su funcién principal
serd generar informes periddicos,

Plan de Movilidad Urbana de

W . . po .
) OES5.1 Mejorar el marco legal de la movilidad urbana sostenible i o identificar tendencias roponer
- ! ”g - . :,':f:;:a alaque se la ATU, Objetivos de Desarrollo mejoras en politicas puglicag. Epstaré
: _:?a OES5.2 Fortalecer la gestion de la movilidad urbana sostenible Sostenible (ODS) 11y 13. conformado por un equipo técnico
o OES5.3 Mejorar mecanismos financieros para la movilidad dord gspeg_lallzgldto Y l:tlll.lzara ) herratrplgnltas
Lider de proyecto ATU e big data, inteligencia artificial y
modelos  predictivos para mejorar
5 iniciativas de reforma para simplificar al marco legal de movilidad metropolitana . Gobernanza y planificaciéon la planificacién del transporte. Se
e . Tipo de proyecto o cambia redaccién a: El Observatorio
12 mesas de coordinacion institucional por ano estratégica. sera administrgdo por la ATU y_cqnta[‘é
Incrementar un 20% la calificacién anual del SIT retroalimentacién del servicio del SIT con - ) con las participacion del Ministerio
o . . Numero de informes generados de Transporte y Comunicaciones
cobertura geografica a nivel metropolitano anualmente. (MTC), Gobiernos Locales y el
i dcni ia tri isid . Nivel de accesibilidad a la Sector Aggdem!co, . pl:ompwendo la
80 de reuniones técnicas con frecuencia trimestral de revisidon de propuestas de desarrollo Indicadores e e i colaboracion interinstitucional.  Su
urbano sobre corredores de bienes y servicios 2 pu ’ . . implementacion  permitira mejorar
. Reduccion en tiempos de viaje y la eficiencia del transporte, reducir el
20 sesiones de consulta con agentes clave congestion vehicular. impacto ambiental y garantizar una
movilidad mas equitativa y accesible

AT lacion del ridi ldel ilidad Demanda/Poblacién Mas de 10 millones de habitantes para todos los ciudadanos.

.5.1.a Reformulacién del marco juridico general de la movilida beneficiada de Lima y Callao.

M.5.1.b Propuestas normativas de indole especifico para fortalecer la movilidad urbana

Estado del proyecto En fase de propuesta normativa.

0

L]

9 M.5.2.a Estructuracion de propuestas normativas de indole especifico para fortalecer la Horizonte temporal 5

° gestion de la movilidad urbana La movilidad urbana en Lima y Callao

p . L enfrenta desafios en planificacion,
Afo de inicio de 2026 monitoreo y regulacién debido a la
operacion falta de informacién actualizada vy

M.5.3.a Disefar propuestas normativas de indole especifico para fortalecer los instrumentos

andlisis integrados. La creacion del
de financiamiento para la movilidad urbana Inversion (Millones 0.025 Observatorio permitira la recoleccién,

USD) : sistematizacion y analisis de datos
sobre movilidad, facilitando la toma

Inversiéon Acumulada de decisiones basadas en evidencia.
Ademads, promovera la transparencia,
la coordinacién interinstitucional y
la identificacion de tendencias para
mejorar la eficiencia del sistema de
transporte y la sostenibilidad urbana.

2029 2034 2044

$0.35 $04 $04
mdd md md

Beneficios

El Observatorio permitird mejorar latoma de decisiones en . .
movilidad urbana mediante el analisis de datos en tiempo Mejores practicas
real, facilitando la optimizacién de rutas, la reduccién de
la congestion y la mejora del transporte publico. También

fortalecera la transparencia y la participacion ciudadana, Se tomaran como referencia modelos
al proporcionar informacién accesible para el diseno exitosos como el Observatorio de
de politicas publicas de movilidad urbana basadas en Movilidad Urbana de Bogota y el
evidencia Observatorio de Transporte y Movilidad

de Barcelona, que han logrado mejorar
la eficiencia del transporte publico y la

186 planificacién urbana mediante el uso de
tecnologias avanzadas y colaboracién
interinstitucional




P.5.1.a.04 Modificar
laLey N" 31313

para reconocer a la ATU como participante en el incremento del valor del suelo
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Modificar la Ley N° 31313 para reconocer a la ATU como
participante en el incremento del valor del suelo,
promoviendo el Desarrollo Orientado al Transporte
Sostenible (DOTS) y asegurando mecanismos de
financiamiento sostenible para la infraestructura de

transporte.

Datos generales

Medida a la que se alinea

OES5.1 Mejorar el marco
legal de la movilidad
urbana sostenible

Lider de proyecto

ATU

Tipo de proyecto

Reforma legislativa en
desarrollo urbano y
transporte

Indicadores

Incremento en la
recaudacion por captura
de valor del suelo

Reduccidén del tiempo de
viaje en zonas DOTS

Aumento de densidad
urbana en areas de
transporte masivo

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

El Desarrollo Orientado al Transporte
Sostenible (DOTS) es una estrategia
clave para consolidar el crecimiento
urbano alrededor de los sistemas de
transporte publico masivo.

Actualmente no existen instrumentos
normativos que permitan a la ATU
captar parte del valor generado por la
inversion en transporte, como ocurre
en otros paises con mecanismos como
las contribuciones por mejoras, la
captura de plusvalias y los convenios
urbanisticos.

Beneficios

GCeneraciéon de recursos adicionales
para infraestructura de transporte

Reduccion de la expansiéon urbana
desordenada

Mejora en la accesibilidad y calidad del
transporte publico

Promocién de ciudades mas compactas
y sostenibles

Mejores practicas

P.5.1.b.04 Propuesta

normativa

gue fortalece las normas técnicas en movilidad urbana sostenible

Fortalecer y actualizar las normas técnicas relacionadas
con la movilidad urbana sostenible en el Perd,
asegurando que sean aplicadas por los gobiernos locales
y entidades responsables de la planificacion y operaciéon
del transporte en el pais, garantizando eficiencia,

seguridad y accesibilidad.

Datos generales

Medida a la que se alinea

OES5.1 Mejorar el marco
legal de la movilidad
urbana sostenible

Lider de proyecto

Tipo de proyecto

Normativo

Indicadores

NuUmero de normas
técnicas actualizadas.

Reduccion de emisiones
de CO2 en el transporte.

Incremento en la
implementaciéon de
infraestructura para
movilidad activa.

Demanda/Poblacién
beneficiada

Ciudadanos de Limay
Callao, operadores de
transporte, gobiernos
locales.

Estado del proyecto

En formulacion

Descripcién y Area de

Influencia del Proyecto

Actualmente, la infraestructura
vial, los sistemas de transporte y los
criterios de planificacion urbana
presentan desactualizacidn normativa,
falta de criterios homogéneos vy
ausencia de mecanismos claros paa
la implementacién de tecnologias
sostenibles.

El desarrollo de una movilidad urbana
sostenible en el Peru requiere de normas
técnicas actualizadas y alineadas
con estandares internacionales que
permitan garantizar la eficiencia,
seguridad y accesibilidad del transporte
publico y privado.

Beneficios

Modernizacién y armonizacién de
normas técnicas en movilidad urbana.

Reduccion del impacto ambiental del
transporte.

Mejora en la seguridad y accesibilidad
para todos los ciudadanos.

Impulso a la electromovilidad y
tecnologias sostenibles en transporte.

Integracion eficiente de diferentes
modos de transporte.

Mejores practicas

Colombia: Captura de valor a través de

Habitantes de Lima

Demanda/Poblacién ) contribuciones de edificabilidad en Horizonte temporal 2024-2030
beneficiad y Callao, usuarios del Bogota . .,
eneficiada transporte publico - T Colombia: Integracion del transporte
Brasil: Operaciones urbanas consorciadas Aio de inicio de 2025 publico con infraestructura para movilidad

en Sao Paulo operacion activa.

Estado del proyecto En formulacién legislativa

Chile: Implementacioén de buses eléctricos

México: Financiamiento de infraestructura
en el transporte urbano.

de transporte a través de plusvalias en
Ciudad de México

. . No aplica directamente,
Horizonte temporal Mediano y largo plazo P

pero se espera

Canada: Desarrollo de infraestructura con

Inversién (Millones USD) financiamiento a través del criterios de accesibilidad universal.

Ao de inicio de

.. 2025
operacion Fondo de Infraestructura . .
Singapur: Uso de tecnologia avanzada
.. . Sostenible. (Propuesto) para la gestion del trafico y regulacion del
Inversion (Millones USD) 0.025 transporte urbano.

188 189
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7.1 | Presupuesto

El PMU propone casi 200 proyectos para el El presente documento muestra solo proyectos
desarrollo de infraestructura y acciones de demostrativos para cada objetivo general del
mejoramiento de la movilidad urbana sostenible PMU.
para Limay Callao por un monto del orden de los La siguiente tabla muestra los montos agregados
$35 800 millones de ddlares a ser desarrollados por Objetivo General y Objetivo Especifico.
en 20 anos. s
' F
- R (.
Total { mbargue |,
Objetivo/Objetivo Especifico CAPEX Mill
Proyectos
usD
OG1 Consolidar un sistema de movilidad sostenible que priorice el transporte publico y la 94 2174028
movilidad activa
OE11 Mejorar |la cobertura, calidad y eficiencia del SIT 47 178,983.32
QEL2 Aumentar la participacion de la movilidad activa v su integracién de con el SIT 26 2,829.26
OEL3 Implementar sistemas inteligente de transporte (ITS) para optimizar la movilidad - 125490
urbana
OE1L4 Alcanzar la integracion fisica, tecnolégica, operativa y tarifaria 10 28,666.80
OG2 Integrar el desarrollo urbano con la movilidad sostenible y mejorar la competitividad 59 17315953
de la movilidad logistica
OE2.1 Mejorar |as condiciones fisicas y continuidad de la infraestructura de transporte 13 162,381.00
QE2.2 Promover el desarrollo de proyectos DOT 31 1M9.02
OE2.3 Fomentar zonas urbanas de convivencia y movilidad sostenible 4 5,364.00
OE2.4 Optimizar la distribucion urbana de mercancias n 4,295.51
OG3 Mejorar las condiciones de sostenibilidad ambiental, mitigacién de los efectos del - 2.850.50
cambio climatico y la gestion de riesgo de desastre en la movilidad urbana '
OE3Z] Reducir la emisidn de contaminantes atmosféricos y acusticos producidos por el 3 18750
transporte
QE3.2 Mitigar los efectos de isla de calor urbana en los corredores de movilidad y en las 3 1.450.00
estaciones de transferencia intermodal como medida de adaptacién ante el cambio climatico '
OE3.3 Fortalecer la resiliencia integral en el SIT ante eventos que generan riesgo y 5 291200
vulnerabilidad ante el cambio climatico o
0G4 Promover un sistema de movilidad urbana segura, accesible e inclusiva 20 233.60
OE4.] Reducir los siniestros viales v fortalecer la seguridad integral en el SIT n 88.00
OE4.2 Mejorar las condiciones de accesibilidad universal en unidades, paraderos y estaciones 5 12150
del SIT ‘
OE4.3 Fortalecer el enfoque de género e inclusion social en el servicio ofrecido en el SIT 4 2410
OG5 Fortalecer la normatividad y la gestion para la movilidad urbana sostenible 15 4.00
OES1 Mejorar el marco legal de la movilidad urbana sostenible 10 275
OES.2 Fortalecer la gestion de la movilidad urbana sostenible 3 Q.75
QES.3 Mejorar mecanismeos financieros para la movilidad 2 050
Total 199 388,987.91

Fuente: ATU




7.2

Fuentes de financiamiento

disponibles y potenciales

Programa de inversiones, financiamiento y mecanismos de instrumentacién

Uno de los desafios que determinan la ejecucion
efectiva de medidas, y particularmente de
obras de
un costo asociado elevado, es el acceso a
financiamiento que se obtenga y las fuentes
de ingresos existentes para su pago. En tal
sentido, para el correcto andlisis de las medidas
desde el enfoque de financiamiento, se deben
comprender algunos elementos relevantes que

infraestructura o medidas con

se interrelacionan:

Los mecanismos de ingresos se refieren a los
instrumentos que permiten la obtencion de
recursos genuinos para pagar los costos de las
medidas propuestas en el PMU.

Las fuentes de financiamiento corresponden a
los recursos que deberan destinarse a la inversion
inicial utilizada para llevar a cabo la intervencion
y/o el pago de la operacién y mantenimiento
posterior de la misma.

Mecanismo de implementacién y/o contratacion
que se puedellevaracaboenunamedidayquese
relaciona con ambos conceptos mencionados. Es
el esquema disefnado o empleado para canalizar
recursos, provenientes de los mecanismos
de ingresos y/o de las diferentes fuentes de
financiamiento con el objetivo de ejecutar,
construir y/o mantener las intervenciones

propuestas en el Plan de Movilidad.

Mecanismos de ingresos

Para la implementacién de estos al PMU se
incluyo un analisis de los principales mecanismos
de ingresos potenciales que se podran aplicar
a los distintos proyectos y programas. A su
vez, cada uno de estos se evaluan desde el
punto de vista de la sustentabilidad financiera,
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econdmica, social y ambiental, utilizando como
fuente principal estudios de casos, experiencias
revisadas internacionalmente y literatura de
referencia en el area. Esto con el fin de identificar
la posibilidad de aplicarlos en Lima y Callao. A
continuacién, se presenta un resumen de los
mismos y sus indicadores.

Fuentes de financiamiento

La forma en que los diversas entidades u
organismos competentes disenan y financian
las intervenciones depende en gran medida
de la situacién y la capacidad de éstos para
desarrollarlos, asi como de su relacién con los
diferentes actores involucrados. En términos
generales, se agrupan tres categorias:
Financiamiento con recursos publicos: se
encuentran administrados por el gobierno
nacional (directo o través de transferencias), los
gobiernos regionales, gobiernos locales, ATU y
fondos de desarrollo nacionales son recursos que
pueden formar parte del financiamiento publico
de las medidas. Se refiere al aporte directo de
parte de estas instituciones para fondear o
cerrar la brecha de recursos existente para llevar
adelante las medidas propuestas en el Plan de
Movilidad.

Financiamiento privado: El financiamiento
privado es atractivo cuando el sector publico
enfrenta restricciones fiscales y problemas
de endeudamiento. Se distingue entre Ila
financiacion del sector y el capital privados, que
puede participar en ambos casos. Ejemplos
de financiamiento incluyen bonos, préstamos
bancarios, fondos de

aportes de capital,

inversidon, esquemas de exportacién y créditos

Principales fuentes de financiamiento:

- Recursos publicos

. Privados
. Internacionales

indicadores por mecanismo de ingreso

Mecanismo Estabilidad Acepta-
bilidad

publica

Tarifas de
estacionamiento
(publico)

Tarificacion vial

Cargo por
congestion

Tarifas de
usuarios
(diferentes
modos)

Contribuciones Media/Alta

patronales

Permisos de Media/Alta

circulacion

Mecanismos para
la captura de
valor

Otros ingresos Media/Alta
asociados al
SIT (publicidad,
arriendo de
infraestructura y

venta de datos)

Impuesto a
la propiedad
(terrenos o
edificaciones)

Impuesto a Media/Alta

combustibles

Impuesto a Media/Alta

vehiculos

ETEYIVELIE]

Subsidios al
transporte

Presupuesto ATU

Fuente: Elaboraciéon propia

Facilidad
admin-
istrativa

Equidad

[nd [nd

o o
o) v} [vy)
&S & &,
o o o

Medio
ambiente

Obtencién
de
recursos

Media/Alta

Baja/Media

Media/Alta

Baja/Media

Media/Alta
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7.2 | Fuentes de financiamiento
disponibles y potenciales

Programa de inversiones, financiamiento y mecanismos de instrumentacién

de proveedores.

Financiamiento internacional: El financiamiento
internacional para la movilidad proviene de
Bancos Bilaterales y Multilaterales de Desarrollo,
como el BID, BM y CAF, ademas de fondos de
financiamiento verde, como el Clean Technology
Fund y el Green Climate Fund. También existen
cooperaciones técnicas y aportes dentro de la
Ayuda al Desarrollo.

Mecanismos de ingresos y/o fuentes de
financiamiento innovadores o poco empleadas

Existen instrumentos de financiamiento o
mecanismos de ingresos innovadores aplicados
globalmente y que en general forman parte
de recursos del sector privado, sin embargo, se
considera relevante presentarlos de manera
independiente. Esto se justifica por la necesidad
comprenderlos como fuentes adicionales poco
empleadas actualmente, permitiendo una
comprensiéon mas clara de coémo funcionan y de
qué manera pueden contribuir a la obtenciéon
de recursos financieros para implementar las
medidas. Se incluyen los siguientes:

Financiamiento mediante mecanismos de
captura de valor: representan una oportunidad
para cerrar brechas en el financiamiento de
proyectos de infraestructura, sin embargo,
estos suelen complementar, mas no sustituir,
las fuentes de financiamiento tradicionales. Las
aportaciones de los desarrolladores incluyen
exacciones y cargos por impacto, como
exacciones directas y cargos por impuestos.
Ademas, existen impuestos y tarifas especiales,
entre ellos los distritos de avalio especial, los
distritos de mejoramiento y el financiamiento
por incremento de impuestos. Otras fuentes de
financiamiento pueden ser la venta de derechos
de aire o derechos adicionales de construccion,
el desarrollo conjunto y los derechos de
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denominacion o naming rights.

Crowdfunding: consiste en que los ciudadanos
invierten  voluntariamente una cantidad
determinada en un proyecto. Aunque sigue
siendo un instrumento poco habitual en la
financiacion de infraestructuras, el crowdfunding
permite la aportacidon de pequenas cantidades
por parte de particulares a un proyecto de
infraestructura o medida de especial interés
para el publico. Las fuentes de crowdfunding
suelen financiar determinados elementos de un
proyecto de infraestructura o medidas de escala
reducida (financiacién de “Ultimo Km”).

Instrumentos de financiamiento urbano
establecidos en la Ley de Desarrollo Urbano
Sostenible: esta establece una serie de
mecanismos llamados “Instrumentos de
financiamiento urbano” que ofrecen el marco
normativo para la aplicacion de la mayoria de
los mecanismos identificados. Se incluyen los
siguientes y otros establecidos en la normativa
especial o definido por los Gobiernos locales
en los Instrumentos de Planificacion Urbana:
Instrumentos para el aprovechamiento del
incremento del valor del suelo, Derechos
Adicionales de Edificacién  Transferibles,
Bonificaciones por Finalidades de Interés
Publico, Compensacion de Potencial Edificatorio,

Tributos.

Fideicomiso de Titulaciéon: La ATU tiene
competencias y puede emplear los recursos
generados mediante algunos de los mecanismos
de ingreso analizados anteriormente. El D.
Leg. N° 1613 la autorizé a crear un Fideicomiso
de Titulizacion para financiar proyectos de
infraestructura y movilidad, estableciendo un
patrimonio auténomo para la administracion
de bienes y recursos. La finalidad de éste es que
sirva como un mecanismo atractivo para obtener
financiamiento en el mercado de valores, para
canalizar recursos financieros por medio de este

vehiculo.

Analisis de la ATU para aplicar los mecanismos
De acuerdo con la normativa legal (Ley N° 30900
y su posterior reglamentacioén) los recursos de
la ATU son los siguientes: Los provenientes del
tesoro publico que se establezcan en las normas
presupuestarias; los que genere la propia
ATU, como consecuencia de la gestion de las
actividades que se encuentran bajo su ambito de
competencia; los provenientes de la cooperacion
reembolsableynoreembolsable, de conformidad
con la normatividad legal vigente de la materia;
los recursos propios que genere y los demas
establecidos por ley expresa; y las donaciones o
transferencias de personas naturales o juridicas,
publicas o privadas, nacionales o extranjeras de
acuerdo a las normas vigentes.

Por lo tanto, la ATU tiene competencias y puede
emplear los recursos generados mediante
algunos de los mecanismos analizados en este
capitulo, los cuales se presentan a continuacion:

« Tarifas de usuarios (% para los diferentes
modos)

- Permisos de circulacion

- Publicidad en infraestructura publica
asociada al sistema de transporte

- Arriendo de espacios de infraestructura
publica asociada al SIT (ej: espacio comercial
de estaciones)

- Venta de datos generados por el SIT

« Subsidios al Transporte (derivados del
presupuesto nacional o programas
nacionales existentes)

- Presupuesto ATU (provenientes del resto
de los recursos disponibles de la ATU no
contemplados en esta lista, ej: donaciones)

Sin perjuicio de lo anterior, la ATU puede
desempenarse como una entidad articuladora
para varios de los proyectos/medidas propuestas
en el PMU. Para ello se propone en el esquema
de mejora de gobernanza un mecanismo de
coordinacion interinstitucional que pudiera
evolucionar a un Comité Interinstitucional de
actores de la Movilidad de Lima y Callao.

Variedad de instrumentos de captura de valor y fuentes tradicionales de financiamiento (vinculacién

a Ley DUS (Ley No. 31313), arts. 4, 53.2, 56, 59 y 62)

& Cargo por nuevos
F}nancia:.in?g .r Transferencia de achas da

erechos y
5 construccion (00DC,
impuestos (TIF) Construccion (TDC) CEPACS

Tarifas de
estacionamiento

Derechos de
nomenclatura

Fublicidad

Fuente: Elaboracién propia

MUNICIPALIDAD

Inversiones

Cargos por impacto
{nontrﬁ:j:oig_g?s por conjuntas urbano

Transferencias de
gobierno federal y Tarifas de
provinclal transporte

Presupuesto
municipal
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Planes de inversion de las
instituciones involucradas

Programa de inversiones, financiamiento y mecanismos de instrumentacién

La programacién multianual de inversiones
tiene como objetivo lograr la vinculaciéon
entre el planeamiento estratégico y el proceso
presupuestario mediante la elaboracién y
selecciéon de una cartera de inversiones orientada
al cierre de brechas prioritarias, ajustada a
los objetivos y metas de desarrollo nacional,
sectorial o territorial. Las instituciones que deben
elaborar un Plan Multianual de Inversiones (PMI),
Plan Estratégico Institucional (PElI) y un Plan
Operativo Institucional (POI) en Peru, incluyen:
Gobiernos Regionales; Gobiernos Locales;
Ministerios y entidades del Gobierno Nacional; y
Entidades publicas descentralizadas.

PMI (Plan Multianual de Inversiones): Es un
documento de planificacion que contiene el
conjunto de proyectos de inversion que un
gobierno local, regional o nacional prevé ejecutar
en un periodo determinado, generalmente
de cuatro afos. EI PMI se formula en base a
los objetivos y metas del Plan de Desarrollo
Regional o Local, y esta alineado con las politicas
nacionales.

PEI (Plan Estratégico Institucional): Es el plan que
define la vision, misién, objetivos estratégicos

y las acciones que una entidad publica llevara

a cabo en un horizonte de mediano plazo
(generalmente 5 anos). El PElI es fundamental
para guiar las acciones y decisiones de la entidad
en funcién de su rol dentro de la administracién
publica.

POl (Plan Operativo Institucional): Es un
documento anual que desglosa y detalla las
actividades y proyectos que una entidad publica
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va a ejecutar durante el ano para cumplir con los
objetivos planteados en el PEI. El POI especifica
los recursos necesarios, los responsables y los
plazos para la ejecucion de estas actividades.

ATU

El PEI de la ATU para el periodo 2022-2026 fue
aprobado el 30 de junio de 2022 y establece 4
Objetivos Estratégicos Institucionales (OEIl) y 17
Acciones Estratégicas Institucionales (AEIl). En
2024, se prioriza mejorar los servicios del sistema
integrado de transporte urbano, con una
asignacion financiera del 57% del presupuesto.
El PElI 2024-2030, aprobado en 2024, incluye
16 AEI relacionadas con los OEIl, enfocadas en
servicios, infraestructura, gestion institucional y
riesgo de desastres. El PEI se alinea con politicas
nacionales y el PESEM del MTC.

El POI Anual 2024 detalla actividades operativas
e inversiones, ajustdndose al presupuesto
aprobado por la Ley N° 31953, El POl Multianual
2024-2026 y el POl Multianual 2025-2027 se
alinean con el PEl, enfocandose en metas
prioritarias y la asignaciéon de recursos para
diversas actividades.

El PMI 2023-2025 se centra en proyectos
alineados con el cierre de brechas y objetivos
nacionales, sectoriales y territoriales, vinculados
con el IMIAPP, que incluye proyectos bajo
asociaciones publico-privadas (APP) y Proyectos
en Activos (PA).

Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC)

El PElI 2024-2030 del MTC define nueve
Objetivos Estratégicos Institucionales (OEI) que
guian sus actividades, alineados con el Plan
Estratégico Sectorial Multianual (PESEM) y los
Objetivos Nacionales. Los OEIl incluyen mejorar
la infraestructura de transporte, gestionar
servicios de calidad, aumentar la cobertura
de comunicaciones, promover la seguridad, y
modernizar la gestion institucional.

El POl Multianual 2025-2027 establece las
actividades operativas e inversiones para
esos anos, con un presupuesto alineado al
Presupuesto Institucional de Apertura (PIA),
aprobado por el Congreso.

El PMI 2025-2027, aprobado en febrero
de 2024, incluye 657 proyectos enfocados
en infraestructura de transporte \
comunicaciones, con un presupuesto detallado
y uso de mecanismos de financiamiento como
asociaciones publico-privadas y obras por

impuestos.

Municipalidad Metropolitana de Lima (MML)

El PElI 2020-2026 de la Municipalidad de Lima
esta alineado con la Politica General de Gobierno
y el Plan Estratégico de Desarrollo Nacional,
buscando mejorar el bienestar de la poblacion
mediante nueve objetivos estratégicos.

El POl Multianual 2024-2026 prioriza estos
objetivos y 55 acciones estratégicas, con un
presupuesto anual de S/1.252.279.830 en 2024, S/
1.290.784.224 en 2025,y S/ 1.312.526.661 en 2026.

Las acciones estan orientadas a cumplir con los
Objetivos de Desarrollo Sostenible y politicas
nacionales.

El PMI 2023-2025 establece criterios para
priorizar inversiones, enfocandose en mejorar
la seguridad, movilidad, gestion ambiental y
proteccion ante desastres, alineado con los
objetivos estratégicos de la MML.

Gobierno Regional de Lima

El Plan Estratégico Institucional (PEl) 2023-
2026 del Gobierno Regional de Lima establece
10 Objetivos Estratégicos Institucionales (OEI)
alineados con el Plan de Desarrollo Regional
Concertado (PDRC) 2016-2027 y politicas
nacionales. Ademas, define indicadores para
medir su cumplimiento.

El Plan Operativo Institucional Multianual (POI)
2024-2026 establece los mismos 10 OEIl con una
distribucion presupuestaria de S/ 93.8 millones
en 2024, S/ 67.6 millones en 2025 y S/ 68 millones
en 2026. El POI 2025-2027 fue aprobado en mayo
de 2024, con un presupuesto de S/ 81.6 millones
en 2025, S/ 79.3 millones en 2026, y S/ 79.7
millones en 2027.

El Programa Multianual de Inversiones (PMI) para
2024-2026, aprobado en 2019, incluye inversiones
para esos anos, con un presupuesto de S/ 408.4
millones en 2024, S/ 28.8 millones en 2025 y S/
450.3 millones en 2026.
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Provincia Constitucional del Callao

ElI PEI 2019-2026 del Gobierno Regional del Callao
fue elaborado y aprobado en 2019, con una
extension hasta 2026, y establece 8 Objetivos
Estratégicos Institucionales (OEI) enfocados en
educacion, salud, seguridad, competitividad y
sostenibilidad, con indicadores y metas para
cada uno. Fue aprobado mediante la Resolucion
Ejecutiva Regional N° 309 y extendido en 2022

por la Resoluciéon N° 057.

El POl 2023-2025 desglosa las acciones del
PEI en actividades operativas, con 9 OEl que
incluyen el desarrollo urbano sostenible, mejora
del transporte, competitividad, seguridad
ciudadana, gestion ambiental, y reduccion de
vulnerabilidad frente a desastres.

El PMI 2024-2026 identifica brechas en
infraestructura y acceso a servicios del sector
transporte y comunicaciones, destacando la
falta de cobertura en la red vial departamental,
acceso a internet fijo, y terminales terrestres

Resumen de los Planes y relacion con el Plan
de Movilidad Urbana

La sistematizacion de los PMI, los POl y los PEI de
cadainstitucioninvolucrada es fundamental para
asegurar la alineacién estratégica y operativa de
las inversiones y acciones municipales con los
objetivos del presente Plan de Movilidad.

El PEI define la visién y los objetivos a largo plazo
de cada institucion. Su analisis permite que el
Plan de Movilidad Sostenible esté en alineado
con estos objetivos.

El PMI identifica las inversiones necesarias para
cumplir con los objetivos estratégicos. El mismo
permite priorizar proyectos que contribuyan
directamente a mejorar la movilidad sostenible.

El POl desglosa las actividades y recursos anuales
para implementar las estrategias del PEI. Evaluar
el POI garantiza que los proyectos de movilidad
sostenible estén adecuadamente planificados
asegurando un uso 6ptimo de los recursos.

En sintesis, estos planes permiten identificar
las inversiones prioritarias, garantizar que los
recursos se asignen eficientemente y que las
acciones implementadas estén en linea con la
vision de un sistema de transporte mas accesible,
seguro y ambientalmente sostenible para Lima.

7.4 Escenarios de
financiamiento
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Para lograr una planificacion adecuada de
las medidas/proyectos priorizados, se debe
considerar tanto la capacidad presupuestaria
de las instituciones responsables como las
necesidades de recursos publicos que conlleva
cada una. Para ello se realizaron los siguientes
pasos:

Paso 1: Estimacion de la capacidad presupuestal
de las instituciones responsables

Paso 2: Determinacion de la modalidad

contractual de cada medida /proyecto priorizado

Paso 3: Estimacion de los requerimientos
presupuestales para ejecutar cada medida/
proyecto

Paso 4: Comparacion entre capacidad
presupuestal (Paso 1)y requerimiento de aportes
publicos de las instituciones para implementar
cada medida/proyecto (Paso 3)

Paso 5: Analisis de escenarios de financiamiento
y evaluar la capacidad presupuestal de las
instituciones responsables

Los resultados alcanzados se presentan en
diferentes horizontes de tiempo (“CP: Corto
Plazo” para el periodo 2025-2029; “MP: Mediano
Plazo” para el 2030-2034 y “LP: Largo plazo” para
el periodo 2035-2044). Asimismo, los valores
qgue se exhiben en el presente capitulo surgen
de calculos que se detallan en las planillas en
Excel que se entregan en formato digital anexo
al entregable final.

Estimacion de la capacidad presupuestal de
las instituciones responsables

Se lleva a cabo un analisis de la capacidad
presupuestal de las instituciones competentes
que pueden implementar los proyectos
identificados. Se definen las distintas
dimensiones del presupuesto de las distintas
instituciones y su evoluciéon en el periodo 2022-
2024. La siguiente tabla presenta un resumen de
los resultados de cada Institucion:
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Capacidad presupuestal de las instituciones responsables

2022

- - -

Gobierno 135.6
Regional
de Lima

Presupuesto disponible para la ejecucién de
medidas propuestas en el PMU.

Institucion CcP MP
(2025- (2030-
2029) 2034)

549.1 1,076.0 2,859.1

5,749.2 11,266.3 29,934.9

273'8
TOTAL 63360 | 124164 | 32,9906

(cifras en millones de ddlares)
Fuente: Elaboracion propia

Determinacién de la modalidad contractual
de cada proyecto priorizado

Cada medida/proyecto priorizado se sometio
a una evaluacion sobre la modalidad
contractual que se entiende pertinente. Esto
se determinara en base a 3 criterios de cada
proyecto: Complejidad técnica del proyecto,
Fortalecimiento Institucional de la contratante, y

Monto de inversién de cada proyecto.

Cantidad de medidas/proyectos por modalidad
de contratacion

Modalidad de contratacion

“
APP cofinanciada

Fuente: Elaboracién propia

el esquema de APP recaen principalmente en la
ATUy, en menor medida, en el MTC. En particular,
las APP cofinanciadas, asociadas principalmente
a los corredores BRT, son mayormente lideradas
por la ATU, mientras que las APP basadas
en pagos por disponibilidad unicamente se
encuentran bajo responsabilidad del MTC.

En lo que respecta a las medidas ejecutables

a través de OPT, la responsabilidad de su

Las alternativas contractuales de implementacion recae principalmente en la ATU

y el MML.

12,513.1 9,933.7 9,610.9 11,570.9 10,236.3 9,570.7

12,619.8

- 13,669.4 11,379.9 10,931.5 12,799.6 11,491.6 10,810.8 14,195.6 14,184.2 7.356.4

6,258.4

implementacion de cada proyecto seran:
Obra Publica Tradicional (OPT); Asociacion

Cantidad de medidas/proyectos por institucién

(cifras en millones de soles)
Fuente: Elaboracién propia

A partir del analisis efectuado se realizan
las proyecciones presupuestales sobre las
Instituciones que se dispone informacion, asi
como sobre aquellas en las que se identifican
proyectos con inversion inicial y/o costos de
operacion. Se siguieron los siguientes pasos:

Se supone como linea base el presupuesto
relevado para 2024 por institucion.
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Se asume elasticidad unitaria entre PIB/
presupuesto para la proyeccion de los préoximos
anos. En otras palabras, los recursos por
institucién crecen conforme lo hace la actividad
econdmica del pais.

Se asume una cadenciade ocupaciony liberaciéon
del presupuesto proyectado del 90% para 2025,
80% para 2026, 70% para 2027, 60% para 2028 y
50% a partir de 2029.

Publico Privada (APP) cofinanciada (donde los
pagos al concesionario surgen de la combinacion
entre aportes publicos directos, y privados,
mediante pago por tarifa de usuarios), y APP
con Pago por Disponibilidad (solo con pagos del
sector publico por disponer de la infraestructura).
También se considerara el benchmarking de
proyectos de movilidad en otros paises para
determinar esta variable.

A partir del andlisis desarrollado, se espera que
la mayoria de las medidas sean ejecutadas
mediante OPT (102),
cofinanciada y APP con pago por disponibilidad

seguido por APP

con 32 y 9 medidas respectivamente.

Por otro lado, el analisis por institucion revela
que la mayoria de las medidas ejecutables bajo

Modalidad de APP
contratacion cofinan-
ciada

Fuente: Elaboracién propia
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Estimacioén de los requerimientos
presupuestales para ejecutar cada medida/
proyecto

Para aquellos proyectos o medidas que se planted
su ejecucidon mediante aportes de presupuestos
publicos Unicamente, se estima la erogacioén para
cada uno de los afos de su implementacién. Las
variables determinantes seran el ano de inicio
de implementacién, los valores de inversion
inicial y de costos de operaciéon (si es que se
requieren), asi como los anos de duracién de
la operacién. En funcién de los proyectos y
medidas identificados en el plan de inversiones
y de la metodologia desarrollada anteriormente,
se prevén las siguientes necesidades de recursos
publicos para por esquema de contratacion y

Requerimientos de recursos ptiblicos por Institucién.

8.000.000.000

7.000.000.000

£.000.000.000

5.000.000.000

4.000.000.000

3.000.000.000

2.000.000.000

1.000.000.000

(1]

horizonte temporal.

Al agrupar los recursos publicos necesarios para
afrontar las medidas planteadas por tipologias
de contratacion (segmentados en dos grandes
grupos de Obra Publica Tradicional y APP),
se observa que en el corto plazo son los de
OPT los que requieren mayores fondos para
implementarse. Los de APP se desarrollan en un
horizonte temporal de mediano y largo plazo, y
esta variable aumenta conforme se implementan
y entran en funcionamiento los proyectos de
mayor escala.

La grafica subyacente muestra los desembolsos

anuales requeridos por institucion.

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2035 2040 2041 2042 2043 2044

EATU sMIC sMML ®Municipalidades ® Ctros mMML/MPC = MPC

Cifras en USD
Fuente: Elaboracion propia
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La mayor parte de los recursos que se planifican
corresponde a asighaciones de proyectos bajo la
orbita del MTCy la ATU, ya que estas instituciones
concentran los de infraestructura de gran escala.
Al ser la mayor parte de estos mediante el
mecanismo de APP, se observa el incremento de
los PPD a partir de su entrada en operacién en
el largo plazo. Por tipo de medida, como era de

esperarse, los mayores recursos necesarios estan
asociados a los proyectos del SIT, asi como a los
vinculados con la logistica y movilidad de carga.
Esto incluye grandes proyectos viales como el
Anillo Vial Periférico, la Via de los Emprendedores
y las lineas de metro.

Requerimientos de recursos publicos por tipo de medida/proyecto

7.000.000.000

6.000.000.000

5.000.000.000

4.000.000.000

3.000.000.000

2.000.000.000

1.000.000.000

0

2025 2026 2027 2028 202% 2030 2031 2032 2033

2034 2035 2036 2037 2038 2035 2040 2041 2042 2043 2044

m o7 ® Logistica y movilidad de carga WS

B Movilidad activa HITS

m Sost. Ambiental y mitigacidn cambio climatico m Legal e Institucional

Cifras en USD

Fuente: Elaboracién propia

Anadlisis de capacidad presupuestal y
requerimientos de aportes publicos de cada
institucién responsable

En esta seccion compara los requerimientos
de aportes publicos de los nuevos proyectos/
medidas, contra los presupuestos disponibles
de las principales instituciones publicas
responsables. La grafica siguiente muestra la
situacién dedisponibilidad presupuestal (relacién
presupuesto disponible y recursos publico
para proyectos) anual para estas instituciones.

1.500.000.000

1.000.000.000
500.000.000 I
. I

Situacion fiscal prevista para las prlncl[ales Instituciones.

025 5026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

-500.000.000

-1.000.000.000

-1.500.000.000

-2.000.000.000

-2.500.000.000

-3.000.000.000

B Género, seguridad y accesibilidad

Una perspectiva similar puede observarse por
horizonte temporal. Para el corto y mediano
plazo hay capacidad presupuestal para llevar
adelante los proyectos/medidas propuestas en
el PMU. Sin embargo, la situacién fiscal cambia
en un horizonte de largo plazo, donde las
necesidades de recursos publicos superan los
recursos previstos disponibles, tanto para el MTC
como la ATU. En el caso de esta ultima, se explica
fundamentalmente por los proyectos de metro.

il

34 36 37 38

@

EATU EMTC EMML B MPC

Cifras en USD
Fuente: Elaboraciéon propia

205



7.4 | Escenarios de
financiamiento

Programa de inversiones, financiamiento y mecanismos de instrumentacién

Analisis de escenarios (pesimista, prudente,
optimista)

En este apartado se lleva adelante un
andlisis de sensibilidad de algunas de las
variables clave del presente analisis, lo que
permite reflejar los diferentes escenarios de
financiamiento (pesimista, prudente, optimista),
Yy, en consecuencia, evaluar la capacidad para
financiar las medidas/proyectos propuestos en el
PMU. El prudente corresponde al escenario base
analizado, el pesimista refiere a una variacion
negativa esperada del PIB y a una ocupacion
mayor del presupuesto de las instituciones y
para el optimista se asume un aumento superior
al PIB y un presupuesto disponible mayor de las
instituciones 1.

A. Escenario pesimista: Caida del 15% del
crecimiento esperado del PIB de Peru y
aumento del 10% de la variacion de la ocupacién
presupuestal de las instituciones

El presente escenario pesimista busca demostrar
como la disminucién del PIB y la variacién de la
ocupacion del presupuesto de las instituciones
responsables restringe, la disponibilidad
presupuestal de cada Institucién, y por ende, la
relacidon con las necesidades presupuestales que
requiere el PMU.

Situacion fiscal prevista para las principales instituciones por horizonte temporal

5.000.000.000

0 .
MTC

ATU

-5.000.000.000
-10.000.000.000
-15.000.000.000

-20.000.000.000

MML MPC

W CP(2025-2029) mMP (2030-2034) = LP (2035-2044)

1/ Una variacion positiva implica una mayor ocupacion fiscal del presupuesto de las instituciones. Por lo tanto,
hay menores recursos disponibles. Por ejemplo, un aumento del 10% implica para 2025, tener previsto el 99% del
presupuesto ocupado, dejando solo 1% disponible para financiar las medidas del PMU para ese ano, una disminucién del

10% implica el efecto contrario.
Cifras en USD
Fuente: Elaboracién propia

206

B. Escenario optimista: Aumento del 15%
del crecimiento esperado del PIB de Peru
y decremento del 10% de la variacion de la
ocupacion presupuestal de las instituciones

Por otra parte, se analiza un escenario optimista
considerando un aumento del crecimiento
esperado del PIB y una mayor liberaciéon
de disponibilidad del presupuesto de cada
Instituciéon para evaluar la relacién con las
necesidades de recursos que requiere el PMU.

Situacion fiscal prevista para las principales Instituciones por horizonte tempora

10.000.000.000

5.000.000.000

ATU MTC

-5.000.000.000

-10.000.000.000

-15.000.000.000

-20.000.000.000

W CP(2025-2029) ™ MP (2030-2034)

Cifras en USD

Fuente: Elaboracién propia

MML MPC

LP (2035-2044)
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8.1 Acciones de implementacion inmediata




8.1 | Acciones de implementacion
inmediata (2027)

Implementacion

El PMU integra el marco estratégico de la
movilidad urbana para Lima y Callao para cortes
en el tiempo de corto (2029), mediano (2034) y
largo (2044) plazos.

Sin embargo, ha sido la intension de ATU y el
Comité de Gestidon del PMU de precisar aquellas
acciones que obedecen a una problematica
apremiante y que deberan de llevarse a cabo de
manera inmediata.

Acciones de implementacion inmediata
(2027)

Las medidas que deberan de realizarse en un
plazo de los siguientes dos anos (2027), incluyen
aspectos relacionados con accesibilidad de
modos activos, mejoramiento de los sistemas
de transporte en corredores existentes a cargo
de ATU y acciones tendientes a la planeaciéon
especifica, formulaciéon y estructuracion de
nuevos proyectos, proyectos de vinculacidon
e integracion metropolitana, acciones de
educacion y cultura vial, esfuerzos para el
fortalecimiento institucionaly laimplementaciéon
de una primera fase de Sistemas de Transporte
Inteligente (ITS) alineados a Ila estructura
estratégica de 5 Objetivos Generales del PMU.
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Acciones inmediatas propuestas por Objetivo
General del PMU

OG1 Consolidar un sistema de movilidad
sostenible que priorice el transporte publicoy la
movilidad activa

Contratacion PMO Metros L3 y L4 (MTC)
Proceso de formulaciéon y estructuracion
de proyectos SIT de corto plazo (ATU -
Proinversion)

Culminar la formulacién del Plan Maestro
de Transporte, el cual permitira ratificar
y/o precisar las tecnologias de sistema de
transporte y sus caracteristicas para los ejes
de transporte identificados en el PMU y con
ello iniciar el diseno e instrumentaciéon de
procesos de reestructuracion de rutas de
transporte regular.

Programa de accesibilidad al aeropuerto
(MTC / ATU / MPC)

Obras para mejorar la velocidad en los
corredores viales. (carriles segregados / bus
carril, giros a la izquierda, etc.) (ATU /MML /
MPC)

Habilitacion de infraestructura y
equipamiento de movilidad activa en puntos
prioritarios (ATU / MML / MPC)

Iniciar proceso de homologacién /
instrumentacion de semaforizaciéon
inteligente con ciclos priorizados para el
transporte publico en ejes prioritarios (ATU)
Fiscalizacion con camaras en Ejes
Estructurales priorizados (ATU / MML / MPC)
Sistema integrado de recaudo (ATU)

OG2 Integrar el desarrollo urbano con
la movilidad sostenible y mejorar Ila
competitividad de la movilidad logistica

Proceso de formulacion y estructuracion de
proyectos viales estructurales (MML / MPC)
Actualizacion de Ley DUS para participacion
de ATU en iniciativas DOT (ATU)

Inicio de proyecto piloto de intervencion
integral urbana - movilidad DOT (ATU/MML/
MPC)

Plan de Desarrollo Logistico para Lima y
Callao (ATU)?

OG3 Mejorar las condiciones de sostenibilidad
ambiental, mitigacion de los efectos del
cambio climatico y la gestion de riesgo de
desastre en la movilidad urbana

Sistema de mediciéon de contaminantes
atmosféricos de la AMLC (ATU)

Programa de eliminacion del parque
vehicular de transporte publico mayor a 15
anos (ATU)?

Precision de propuestas de corredores
verdes y calles completas para la AMLC en
los Programas de Desarrollo Urbano a nivel
provincial y distrital (MML / MCP)
Incorporacion coordinada de iniciativas
de movilidad activa, ciudad compacta y
corredoresverdesalosfondos metropolitanos
de financiamiento actuales o previstos en
ATU, Gobiernos Locales y otras dependencias
como MTC y MINAM.

Elaboraciéon de protocolos de alertatemprana
para desastres (sismo e inundacién) en el SIT
(ATU / MINAM)

2/Conforme a lo sefalado en la Ley No. 30900

OG4 Promover un sistema de movilidad
urbana segura, accesible e inclusiva

Programa de Educacién y Convivencia Vial
(MTC / ATU / MML / MCP)

Programa de Espacios Seguros (ATU)
Programa de Prevencion de la Violencia en
el SIT(ATU)

Implementacion de normas técnicas
de accesibilidad universal en paraderos
existentes (ATU)

Proyecto con enfoque de género movilidad
de cuidados (ATU)

OG5 Fortalecer la normatividad y la gestiéon
para la movilidad urbana sostenible

Establecimiento de mecanismo de
coordinacion interinstitucional (ATU / MTC /
MML / MCP)

Establecimiento de OMU AMLC (ATU)
Mecanismo para agilizar la preparaciéon y
estructuraciéon de proyectos APP (ATU /
Proinversiéon / MEF / MTC)

Prevision de recursos para el programa de
inversion en los proyectos del SIT de corto
plazo (ATU / MTC / MEF)

De este conjunto de acciones se propone un
subconjunto de acciones de bajo costo y alto
impacto en tres grandes ejes.

3/ Esta medida en el contexto del cumplimiento de la normatividad actual que estipula 15 afios. Sin

embargo, se sugiere evaluar la reduccion de la antigiiedad a 10 anos para alinearse a las mejores

practicas internacionales.
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8.1 | Acciones de implementacion
inmediata (2027)

Acciones de bajo costo y alto impacto en la movilidad (2025 -2027)

Accesibilidad de modos activos Mejoramiento de la operacidon de
[no motorizados) transporte publico regular
+ Habilitacién de infraestructura y +  Acciones mediatas de fortalecimiento
equipamiento de movilidad activa del transporte concesionado y
en puntos prioritarios convencional, mejoras operacionales,
o Enestacionesde lalineal, niveles de servicio y condiciones de
metropolitano y CC sostenibilidad econémica y financiera.
o Enintersecciones criticas « Dar mayor velocidad a los corredores
o En paraderos de transporte (carriles segregados/bus carril).
publico regular + Dar mayor velocidad al transporte
+ En acceso de polos generadores o publico regular (tratamiento de giros
atractores de viajes a la izquierda, entre otros)

Acciones tendientes a las planeacion especifica, formulacidén y estructuracion de nuevos proyectos

+ Terminacién del Plan Maestro de Transporte de Lima y Callao actualmente en proceso de
ejecucion. El plan permitira ratificar y precisar las tecnologias de sistemas de transporte y sus
caracteristicas para los corredores prioritarios identificados,

+ Acciones de aseguramiento de instrumentacion del PMU y coordinacion institucional, para facilitar
los procesos de coordinacion y gestion en las fases de desarrollo de proyectos.

« Conformacion de un grupo de tarea internc de la ATU con especializacion para la formulacion de
proyectos,

+ Instrumentacion de un espacio de coordinacion interinstitucional de gestion concurrente para
acelerar la preparacion de proyectos.

+ Firma de acuerdos interinstitucionales para la formulacidn y estructuracion de proyectos entre
ATU y Proinversion.

= Inicio de socializacion del programa de proyectos del SIT para la sensibilizacién de mercado v
operadores.

« Aseguramiento de recursos para los siguientes afios de ejecucion.

- Potenciar a los érganos de linea de la ATU encargados de la estructuracion de proyectos de
inversion con perfiles profesionales especializados en la materia.

Fuente: Elaboracién propia
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9.1

Estructura de Seguimiento y

Evaluacion del PMU

Medidas de seguimiento

El PMU se centra en diversos aspectos
estructurales clave que orientan la planificacion
y ejecucion de las medidas destinadas a mejorar
la movilidad en el AMLC. La elaboracién del PMU
ha seguido un enfoque participativo, destacando
la intervenciéon de actores clave institucionales,
organizaciones diversas y la ciudadania en
general, alcanzando el establecimiento de una
vision compartida sobre la movilidad urbana y
la identificaciéon de proyectos prioritarios para
asegurar la representatividad y pertinencia
de las acciones propuestas. Se destaca la
corresponsabilidad de todos los participantes
en la elaboracion del PMU para atender
conjuntamente aspectos necesarios para
mejorar la gobernanza y continuidad del PMU
conforme este se despliega en procesos de
implementacion en el AMLC.

El PMU debe insertarse en un contexto flexible
y abierto a posibles cambios, en caso de que los
resultados obtenidos se desvien, no se ajusten a
los objetivos perseguidos o produzcan efectos
colaterales no previstos. El proceso de evaluacion,
valoracion y medicion de resultados debe
incorporar mecanismos de reformulacién de
metas y replanteamiento de acciones tendientes
al cumplimiento de sus objetivos y resultados.
Es fundamental evaluar el proceso de gestidon
del plan, lo que implica revisar los acuerdos y
compromisos asumidos por todos los actores
involucrados.
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La ATU es responsable del seguimiento y
evaluacion del PMU, como entidad encargada
de impulsar su implementacion de forma
sistematica, coordinada y documentada.
Sin embargo, esta responsabilidad no recae
Unicamente en la ATU, ya que la naturaleza
colaborativa del proceso exige una estrecha
cooperacion interinstitucional para promover,
de manera equilibrada, las diversas iniciativas
que contribuyan a transformar y mejorar el SIT,

ademas de sus elementos alrededor de este.

La ATU debe desempenar un rol fundamental
en la creacion de estructuras y procesos
administrativos que fomenten la colaboracién
intergubernamental. Para ello, el PMU propone
dos mecanismos: 1. Los Mecanismos de
Gobernanza para la Coordinaciéon, con potencial
de evolucionar hacia un Comité Interinstitucional
de Movilidad Urbana, y 2. El Observatorio de
Movilidad Urbana Sostenible.

En particular, la gestion y seguimiento
interinstitucional del PMU se considera
responsabilidad de Ila Subdireccion de
Planeacion (SP) de la DIR pues es la unidad
administrativa dentro de la ATU responsable de
darle funcionalidad operativa a la estructura de
seguimiento y evaluacién del PMU conforme
al literal f) del articulo 62 del TIROF. Para esto,
la SP deberda mantener la comunicacién y
coordinacién interinstitucional continua con
los ministerios, municipalidades, entidades y
organismos identificados para colaborar en
el Mecanismo de Gobernanza mencionado y
con el Consejo Directivo del Observatorio de la
Movilidad Urbana (OMUS).

Estructura de Seguimiento y Evaluacién del PMU

Subdireccion de Planificaciéon - DIR (SP)

Mecanismos de gobernanza para

la Coordinacion Interinstitucional
de Movilidad Urbana

N

e Liderar el seguimiento, supervisiony
fiscalizacion de la ejecucion del PMU.

« Facilitar sinergia y continuidad con el
Comité de Gestion.

+ Fortalecer la coordinacion
intergubernamental de agencias
involucradas en la movilidad metropolitana.

*  Fomentar gestion compartida y
corresponsable de recursos necesarios para
el monitoreo, seguimiento y evaluacion.

* Mantener el dialogo continuo con la
comunidad y ampliacion de la base de
confianza en las acciones adoptadas.

o —

4

N ———————————— - -

Fuente: Elaboracion propia

LaSPseralaunidadoperativadentrodela ATU que
desempenara las funciones de secretaria técnica
del Mecanismo de Gobernanza de Movilidad
Urbana, y dada su cercania al PMU, podra ejercer
con laarticulacion del Consejo Directivode la ATU,
la coordinacién, comunicacién y seguimiento
intergubernamental con las agencias

involucradas en la movilidad metropolitana.

Con intencién similar, el Observatorio de la
Movilidad Urbana en Limay Callao (OMUS)debera
ser un actor clave que apoye en la generacién
y andlisis de informacién que permita mejorar
la toma de decisiones sobre el transporte y la
movilidad urbana. El Observatorio no se anticipa
como generador y agregador de datos que
mantenga la vigencia de los indicadores clave
de desempeno (KPI's por sus siglas en inglés).
Tampoco como un dérgano de seguimiento a
indicadores especificos, analisis y evaluacion del
PMU, definidos inicialmente en los escenarios
descritos previamente.

4

[ Y —————

N

o —

Observatorio de la Movilidad

Urbana

« Recolectar, analizar, procesar y difundir
informacion relevante sobre la movilidad
urbana.

*  Monitoreary evaluar los sistemas de
transporte y movilidad urbana, tanto
publicos como privados.

*  Promover la investigacion aplicada en
temas de movilidad urbana, incluyendo
sostenibilidad, accesibilidad universal,
géneroy movilidad entre otros.

* Desarrollar indicadores que permitan
medir el desempefio del sistema de
movilidad, tales como tiempos de viaje,
niveles de congestion emisiones de gases
contaminantes, siniestralidad vial, etc.

« Difundir informacion de manera
transparente y accesible a los ciudadanos, a
través de plataformas digitales.

[P ————————

Sin embargo, debe concebirse como una entidad
responsable de gestionar, coordinar, y generar
alianzas para el mantenimiento continuodedatos
criticos, utiles y confiables, que conformaran
los, KPI's o indicadores de desempeno con los
responsables de éstos, ya sean otras unidades
técnicas y administrativas de la ATU, o similares
en otros ministerios, en las municipalidades
metropolitanas de Lima y del Callao o bien a
través de la generacion de alianzas estratégicas
con la academia.

Asimismo, es importante indicar, que, si bien sera
necesaria la conformacion técnica y juridica del
Observatorio, desde el proceso de conformacioén
de equipo técnico hasta la conformacién de
su estructura legal y operativa, esto no debera
limitar a la ATU dar seguimiento a los indicadores
del PMU. La ATU a través de sus mecanismos
internos, tanto legales como técnicos, podra
seguir la evaluacion de KPI's identificados para
el monitoreo constante del PMU.
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9.1 | Estructura de Seguimiento y
Evaluaciéon del PMU

Medidas de seguimiento

De igual forma, las principales funciones y
competencias del Observatorio de Movilidad
Urbana Sostenible podran incluir:

Complementacién y/o recolecciéon de datos
clave sobre la movilidad en el AMLC. Con
particular enfoque en los diferentes modos
de transporte como lo son vehiculos privados,
transporte publico (SIT), bicicletas, peatones,
transporte de carga entre otros.

- Andlisis de informacién a través de la
generacion de herramientas digitales como
la plataforma de monitoreo planteada para
el PMU. La plataforma debera incorporar
capacidades de analisis y gestion de big
data, ademas del uso de herramientas de
inteligencia artificial (IA) para andlisis y
evaluacién de indicadores de desempeio.

- Generaciéon o identificacion de insumos
clave y criticos para el analisis y evaluacion
de patrones de movilidad por modo de
transporte.

- Generacién y/o identificacién de escenarios
que permitan identificar tendencias futuras
en patrones de movilidad para el AMLC.

« Capacidad para la elaboracién de estudios
técnicos, que tomen en cuenta lainformacion
clave primaria y secundaria para analizar la
situacion actual de la movilidad en el AMLC.

- A través de Ila evaluacion de KPI's
identificar soluciones, programas o
estrategias innovadoras en areas como la
electromovilidad, micromovilidad (movilidad
activa), ademas de identificar proyectos que
generen datos clave, criticos y dinamicos
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para el analisis y evaluacién de la movilidad
en el AMLC.

Seguimiento alaimplementacionde politicas
publicas relacionadas con la movilidad,
especialmente aquellas orientadas a la
reduccion de la congestion e impulso al
transporte publico sostenible, la mejora
de la calidad del aire y otros indicadores
ambientales como la reduccién de ruido y la
generacion de isla de calor, entre otros.

Participacion ciudadana y consulta publica.
Crear espacios de dialogo con la sociedad
civil y otros actores clave, a través del uso de
herramientas digitales que se enlacen con
la plataforma de monitoreo de indicadores
del PMU. Que permita ademas, que los
ciudadanos aporten ideas, sugerencias,
estrategias y/o acciones para la toma de
decisiones con enfoque en el monitoreo de
las politicas de movilidad derivadas del PMU.

Generar una cultura de datos abiertos. La
generacion constante de datos dinamicos,
estaticos, criticos, utiles y confiables, seran
la base de partida para la conformacion de
KPI's de monitoreo del PMU. Sin embargo,
estos datos también pueden ser utilizados
y explotados por terceros, como academias,
ONGs entre otros. Por tanto, serd importante
generar repositorios de datos abiertos
que permitan que otros generan analisis,
evaluaciones técnicas y recomendaciones,
segun el caso, con enfoque en la movilidad
para el AMLC.

Medidas de seguimiento

El plan de monitoreo y seguimiento del PMU
tiene como propdsito establecer los periodos,
procesos, alcances, métricas y responsables
para la realizacion de las tareas necesarias
para mantener la vigencia del PMU ante la
comunidad metropolitana. El Plan de monitoreo
propuesto responde a la estructura general del
PMU, enfocandose en la parte de seguimiento y
operativa del PMU para integrar los datos clave
necesarios, criticos, Utiles y confiables para la
generacion de indicadores de desempeno (KPI’s).
Los KPI's deberan tener un enfoque orientado a
la vision de ciudad, la cual se desdobla a través de
las iniciativas, accionesy proyectos planteados en
el PMU y su impacto directo en la transformacién
de la movilidad urbana en la AMLC.

La herramienta de monitoreo de indicadores y
evaluacién del PMU se presenta como un activo
o herramienta digitales basada en la nube que
debera apoyar el cumplimiento de la vision y
metas planteadas del PMU. Una herramienta
digital que centralice gestione e informe a
actores clave a través de la consulta de KPI’s. La
herramienta no solo apoyarda en el monitoreo
constante del PMU, sino que servira como punto
de partida para identificar acciones de mejora
que garanticen el cumplimiento de las metas y

9.2 | Mecanismos de seguimiento

objetivos identificados para el PMU.

La herramienta también sera un activo digital
que permita, por ejemplo, la fiscalizacion y
cumplimiento de normativas de operadores
de transporte publico convencional. Desde un
enfoque operacional del SIT, la herramienta
permitird evaluar indicadores de operacion,
como tiempos de recorrido, demoras, cobertura,
entre otros. Este monitoreo permitird generar
informacién necesaria paraevaluarel desempeno
de los operadores de transporte publico desde
una optica de fiscalizacion y cumplimiento de
normas operativas.

La herramienta de monitoreo y evaluacion del
PMU, que puede ser integrada en una plataforma
de colaboracién digital, como se muestra en la
siguiente figura, tendra un enfoque inicial dirigido
a vincular objetivos generales de movilidad
urbana, desarrollo econdémico, sostenibilidad
ambiental, accesibilidad universal, cultura de
movilidad, gobernanza y cooperacion.

219
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Medidas de seguimiento

Los KPI's de objetivos especificos se alimentaran
de informacion de parametros de linea base,
generados a partirde esfuerzos de levantamiento,
identificacion de nuevas fuentes de informacion
clave, estatica o dinamica, o bien a través de
la integracion de informacién de terceros que
apoye la generacion y conformacion de KPI's.
Cada esfuerzo de levantamiento debera contar
con al menos los siguientes puntos:

1. Frecuencia del levantamiento; indicando la
frecuencia en que se debera generar o actualizar
el indicador de linea base.

2. Formas de muestreo; indicando el formato o
la forma en como se debera de levantar el tipo
de dato.

3. Responsables de ejecucion y monitoreo; indica
qué actor clave o autoridad sera responsable de
la ejecucién y posterior monitoreo del indicador.

4. Ponderacion de KPI's; indica que KPI's tienen
mayor pesaje con relacién al resto. Permite
identificar estrategias de priorizaciéon por
objetivo general.

5. Consulta del KPI’s; indica qué autoridad o actor
clave podra tener acceso al indicador.

6. Monitoreo del grupo de indicadores clave
de desempeno por objetivos generales y
especificos.

7. Calificacion obtenida del Objetivo General,

segun ponderacién por ano calendario y
calificacion global del PMU por ano.

220

Lainformacion recolectaday que posteriormente
se analizara y evaluara para formar indicadores
de desempeno o KPI's de objetivos especificos
y generales, permitira evaluar medidas,
programas, acciones y proyectos a nivel global
y espacial. Asimismo, la unién ponderada de los
KPI's por objetivo general permitird conocer la
calificacion global de la ciudad (AMLC) por ano y
permitira contrastarse contra si misma afio con
ano. Esto permitird identificar KPI's que ameriten
mejoras inmediatas, que una vez ejecutadas
podran elevar la evaluaciéon del KPI, la evaluaciéon
por objetivo general y por ende la calificacion
global de la ciudad.

Participacion
ciudadana

Concentra la
informacion

cl0101
01010

Compilacion de
datos

#\1010/%

Integracion de
datos

Plataforma de
olaboracio

Earnings Progress

$ 2,345

Perspectivas y toma de
decisiones informales

[ App ciudadana ]

& |

Fuente: Elaboracién propia

Plataforma de colaboracién e integraciéon de la herramienta de monitoreo del PMU

Autoridades
clave

~

)

isis predictivo

)

e 2 — ik

—| = =lg=

Herramientas de
monitoreo del PMU

isis de datos y J
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10.1

Relacion del transporte

publico con la densidad
poblacional y el empleo

La densidad poblacional en areas urbanas es
un factor decisivo para optimizar la eficiencia y
sostenibilidad del transporte colectivo. A mayor
concentracion de habitantes y actividades
econémicas en un territorio, la demanda se
vuelve mas intensa, continua y predecible, lo
que facilita planificar, operar y financiar servicios
con mejor frecuencia, cobertura y calidad.
Esto reduce los costos unitarios de operacion,
aumenta la rentabilidad social y ambiental de la
infraestructura y desincentiva el uso del vehiculo
privado, disminuyendo la congestiéon y las
emisiones contaminantes.

Asimismo, una oferta publica diversa, conectada,
accesible e integrada atrae poblacion vy
actividades, promoviendo un patréon de
ocupacién del suelo mas compacto y eficiente.
Se genera asi un circulo virtuoso en el que
mejores servicios inducen mayor densidad, y
esta, a su vez, fortalece la demanday la viabilidad
del transporte publico. De esta manera, se
consolidan corredores de alta capacidad y se
fomenta un uso mas equilibrado de los recursos
urbanos.

En este marco, la densidad compatible con la
operacion eficiente de los sistemas colectivos
se entiende como la concentraciéon minima de
poblacién, viviendas y actividades productivas
capaz de generar una masa critica de usuarios.
Dicho umbral asegura la viabilidad econémica y
técnica, facilita el mantenimiento y la expansion,
y abre paso a tecnologias mas limpias, modos
intermodales y soluciones de gestiéon de la
movilidad. Con ello se contribuye a un entorno
urbano mas equitativo, resiliente y sostenible.
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Densidad compatible con el transporte
publico

Diversos estudios especializados han propuesto
densidad
compatibles con la operacion eficiente de

parametros de considerados
distintos sistemas de transporte publico,
aportando criterios Utiles para la planificaciony el
disefno urbano. En servicios de autobus, Christof
Spieler (2018) sostiene que la densidad minima
varia segun la frecuencia: se requieren al menos
11,6 habitantes por hectarea para rutas de baja
frecuencia y, aproximadamente, 39 habitantes
por hectarea para un servicio de frecuencia
regular.

De forma complementaria, Zupan y Pushkarev
(1977) plantean un enfoque que relaciona
densidad de hogares y poblacidon por hectarea
con el intervalo de paso. Segun sus estimaciones,
un servicio cada 60 minutos exige alrededor
de 12 hogares o 30 habitantes por hectarea; si
el intervalo es de 30 minutos, se necesitan 17,5
hogares o 44 habitantes por hectarea; y para
intervalos de 10 minutos, resultan compatibles
375 hogares o 94 habitantes por hectarea.
Estos parametros evidencian la relacion directa
entre densidad y viabilidad de frecuencias mas
altas, mostrando que la masa critica de usuarios
es determinante para sostener servicios mas
frecuentes y confiables.

En los sistemas ferroviarios urbanos, Guerra y
Cervero (2011) establecen umbrales diferenciados
segun la infraestructura. Para los sistemas ligeros
(tren ligero), proponen densidades cercanas a
75 habitantes por hectarea, mientras que para
los sistemas pesados (ferrocarril metropolitano)
recomiendan densidades del orden de 112,5
habitantes por hectarea. Estos niveles aseguran
la generacién de una base de usuarios suficiente

que justifique tanto la magnitud de la inversiéon
como los costos de operacién y mantenimiento,
preservando la calidad y la continuidad del
servicio.

Si bien la densidad poblacional es clave para la
viabilidad del transporte publico, no es el Unico
factor. La densidad de empleos puede ser igual
0 mas relevante, ya que la concentracién de
actividades econdmicas genera flujos de viajes
regulares y predecibles. Markus Moos (2017)
propone parametros especificos: 38 empleos
por hectarea para autobuses frecuentes con
intervalos de 10 a 15 minutos; 45 empleos por
hectarea para servicios muy frecuentes con
intervalos de 5 minutos; 72,5 empleos por
hectdrea para tren ligero; y 90 empleos por
hectarea para tren pesado. Estos umbrales
vinculan la localizacién de puestos de trabajo
con la robustez de la demanday la sostenibilidad
de la oferta.

Asimismo, la diversidad de usos del suelo resulta
un complemento decisivo. El “Plan de politicas
de transporte a 2040” del area metropolitana de
Minneapolis-Saint Paul (2015) recomienda que,
dentro de un radio de 800 metros alrededor de
estaciones de transporte masivo, se concentren

7.000 unidades combinadas de actividad. Este
total considera residentes, empleosy estudiantes,
asi como comercio, entretenimiento, hoteleria y
recreacion (por ejemplo, parques), que generan
flujos constantes de viajes a lo largo del dia. Al
integrar usos diversos en torno a los nodos de
transporte, se fortalece la demanda sostenida,
se fomenta la intermodalidad y se mejora la
eficiencia global del sistema.

En conjunto, estos pardmetros orientan Ila
planificacion hacia areas capaces de maximizar
la generaciéon de viajes en transporte publico,
consolidar corredores de alta capacidad y
promover un uso mas equilibrado y sostenible
del espacio urbano, fortaleciendo la relaciéon
entre infraestructura, demanda y patrones de
ocupacion del territorio.

Densidades poblacionales compatibles con diferentes sistemas de transporte publico.

O

12 hogares por hectarea o 17.5 hogares por hectarea o

30 hab/ha 44 hab/ha

Cualquier tipo de transporte Cualquier tipo de transporte
publico con frecuencia horaria  piblico con frecuencia de 30
min se vuelve viable

Zupon & Pushharey, 1977

se vuelve viable
Zupan & Pushkarey, (977

= D

1160 hab/km?2 o 3800 habfkm?2 o
11,6 hab/ha 39 hab/ha
Servicio de bus de baja Transporte plblico con

frecuencia se vuelve viable
Christof Spieler. 2018

frecuencia regular
Christof Spieler, 2018

Habitantes 1

37.5 hogares por hectarea o
94 hab/ha
Gualquier tipo de transporte
piblico con frecuencia de 10
min se vuelve viable

Zupan & Pushkarey, | 977

= -

75 hab/ha 112.5 hab/ha
es |la densidad necesaria es la densidad necesaria
cerca de estaciones de cerca de estaciones de
tren ligero tren pesado

Goerra & Cervers, 2011 Guerra & Cervero, 201 |

por hectarea o 125 25 375

50

62.5 75 87.5 100 112.5 125
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10.2

La planificacién eficiente de la movilidad urbana
exige concentraciones poblacionales suficientes
para sostener sistemas masivos. Las areas de baja
densidad limitan el uso del transporte publico;
las zonas densas demandan redes que absorban
flujos continuos, por lo que identificar patrones
de densidad compatibles con la infraestructura
es esencial para optimizar recursos y mejorar
accesibilidad y eficiencia.

En este marco, son utiles referentes comparativos
sobre densidad y redes ferroviarias urbanas. La
School of Cities clasifica ciudades por densidad
en torno a estaciones de transito, insumo para
evaluar cobertura y eficiencia. Un analisis de
ocho metrépolis —Lima y Callao, Buenos Aires,
Estambul, Londres, Moscu, Nueva York, Tokio
y Osaka— muestra patrones diferenciados:
la densidad se concentra en los nucleos y
decrece hacia la periferia, con magnitudes y
continuidades diversas.

Buenos Aires, Londres y Osaka presentan
periferias de baja y media densidad (<100 hab/
ha), con bolsas de alta densidad (>150 hab/ha) que
concentran funciones y demandan cobertura
de metro. Los sectores intermedios (100-150
hab/ha) no siempre quedan cubiertos y los de
menor densidad reciben atencién minima. Tokio
repite el patrén con densidades mayores: red
densay jerarquizada en el centro, que disminuye
gradualmente hacia la periferia. Moscu invierte
el esquema: la alta densidad se ubica en puntos
periféricos, y la red articula esos ntcleos con el
centro. Estambul y Nueva York concentran areas
por encima de 200 hab/ha y orientan sus redes
hacia esos sectores con multiples lineas que
conectan focos de actividad y residencia. En
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Analisis comparativo del
Area metropolitana de Lima
y Callao con otros casos de
ciudades del mundo.

Lima, una mancha urbana supera los 200 hab/ha,
por lo que la localizacién del ferrocarril urbano se
dirige a ambitos de mayor concentracion.

La topologia de Ilas redes se relaciona
directamente con los patrones de densidad y la
localizacién de actividades, definiendo cobertura
y conectividad: las ciudades con amplias areas
de alta densidad tienden a infraestructuras mas
complejas y ramificadas, que canalizan flujos en
multiples direcciones y reducen trasbordos. A la
vez, la red no solo refleja la densidad, también
la reconfigura: alinearse con concentraciones
permite economias de escala, mayor frecuencia
y fiabilidad, e induce nuevas centralidades y un
uso del suelo mas compacto.

Finalmente, la relacion densidad-ferrocarril
depende del marco normativo y las politicas
de suelo: planes de ordenamiento, incentivos
TOD y regulaciones de mezcla de usos y alturas
inciden en la intensidad y localizacion de
actividades. Coordinados con la expansion y
modernizacién de la red, estos instrumentos
generan sinergias que acortan desplazamientos,
refuerzan la compacidad y moldean la formay el
funcionamiento urbanos a largo plazo.

Comparativa de densidades poblaciones de
distintas metrépolis

Lima y Callao

Buenos Aires

Nueva York

50 100 150 200 250 300

Hab/ha
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10.3 ‘ Re entendiendo Lima y Callao

10.3.1

Evolucion historica de la

mancha urbana

Lima y Callao han experimentado desde
mediados del siglo XIX una expansién aceleraday
desordenada. El crecimiento inicial, concentrado
en la “Lima antigua”, se mantuvo compacto hasta
la primera mitad del siglo XX. Desde los afios 70 —y
con mayor intensidad en los 90— la urbanizacién
se expandidé hacia la periferia, ocupando suelos
agricolas y laderas, en gran medida mediante
procesos informales. Ello configuré una mancha
urbana dispersa, fragmentada y desigual, donde
los nuevos distritos crecieron sin adecuada
infraestructura de transporte ni servicios basicos.

Esta evolucién contrasta con la planificacién
histérica del transporte masivo. La mayoria de
trazados respondié a patrones centrados en el
nucleo tradicional, sin considerar suficientemente
las nuevas dindmicas demograficas y territoriales.
En consecuencia, la red existente y planificada
(Metro y Metropolitano) se orientdé a corredores
centrales, replicando la légica del crecimiento

Evolucion de la mancha urbana: 1859 a 2025
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antiguo y excluyendo a amplios sectores
periféricos.

El resultado es un desajuste estructural entre
oferta y demanda: mientras millones de
habitantes hoy se concentran en Lima Norte, Lima
Este y periferias del Callao, gran parte de estas
areas carece de acceso a sistemas de transporte
masivos. Predomina asi la dependencia del
transporte informal y del automévil, con altos
costos sociales, econémicos y ambientales.

La evidencia indica que, si la red continlda
planificAndose con datos obsoletos, la inequidad
en el acceso se profundizard. Por ello, el Plan
de Movilidad Urbana para Lima y Callao (PMU)
propone revertir la situacion integrando

informacién reciente de densidad poblacional,
empleos y destinos de viaje, de modo que la
futura red responda a la realidad actual y no a una
vision anclada en el pasado.

10.3.2 | Variables determinantes

El estudio del sistema urbano y de movilidad de
la metrépoli se ha sustentado en tres variables
centrales que permiten comprender la légica
de funcionamiento de la ciudad y orientar el
modelo de movilidad sostenible propuesto:
densidad poblacional, densidad de destino de
viajes y densidad de empleos. Estas variables

para el analisis de
transporte

constituyen la base para identificar patrones
de concentraciéon, desigualdades territoriales y
oportunidades de articulaciéon entre urbanismo
y transporte.

Variables determinantes para el andlisis de transporte

poblacional

Densidad de

@

229



Densidad poblacional y
cobertura de la red masiva

En el andlisis de la densidad poblacional del
AMLC, la distribucién de la poblacién evidencia
un patréon de crecimiento expansivo con una
zona central altamente compacta y densa, con
niveles de concentracion comparables a los de
grandes metropolis internacionales, que puede
caracterizarse como la “ciudad compacta y
consolidada” (figura 6y 7).

En contraste, se identifican periferias en
acelerado crecimiento, particularmente en Callao
Norte, Lima Norte, Lima Este y Lima Sur, donde
se ubican los distritos con mayor proyeccién de
expansion demografica en los proximos anos.
Esta expansidon, muchas veces no planificada,
ha generado sectores con baja oferta de empleo
y servicios, obligando a grandes volumenes de
poblacién a desplazarse diariamente hacia las
centralidades metropolitanas.

Actualmente, la red planificada de transporte
masivo (Metro y Metropolitano) se concentra

Densidad poblacional
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principalmente en la cobertura de las zonas
mas densas del nucleo central, respondiendo
a la demanda histérica. Sin embargo, el desafio
estratégico esta en expandir dicha cobertura
hacia las periferias en crecimiento, de manera
que se garantice la accesibilidad de la poblacién
que se asienta en areas de rapida expansion
urbana y que hoy depende en gran medida de
transporte informal o de viajes de larga duracion.

Asimismo, al observar la evolucién de la densidad
poblacional entre los censosde 2007y 2017 (figura
8), se constata un proceso de transformacién
espacial significativo. Mientras en el centro
metropolitano la densidad disminuyé en varios
sectores consolidados (debido al envejecimiento
poblacional, cambios en los usos de suelo, entre
otros), en las periferias se registraron incrementos
notables de poblacién. Distritos como San Juan
de Lurigancho, asi como areas de Lima Norte,
Callao Norte y Lima Este evidencian areas que
ganaron densidad (en tramos de 50 hab/ha), lo

que revela el caracter expansivo de la ciudad y la
consolidaciéon de nuevas centralidades zonales.
Este patrén confirma que la red de transporte
masivo, planificada principalmente para dar
servicio a la ciudad densa y central, requiere
una expansion progresiva hacia las periferias en
crecimiento, con el fin de garantizar conectividad
y equidad en el acceso al transporte publico de
alta capacidad.

Densidad poblacional vista 3d

Carabayllo

Puente Piedra m 2
T

San Isidro
Manchay

Densidad poblacional vista 3d
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Densidad de destino de viajes en
transporte publico y privado

El analisis de la densidad de destino de viajes (en
hora punta de la manana - HPM), confirma que
el AMLC presenta una estructura fuertemente
concentrada en el centro de la ciudad,
acompanada de algunos subcentros periféricos
de menor escala. Los principales polos de
atraccion son el Centro de Lima, Gamarra, San
Isidro y Miraflores, los cuales se consolidan
como centralidades metropolitanas de gran
magnitud, que concentra funciones econémicas,
comerciales y culturales. Alrededor de estos, se
configuran centralidades submetropolitanas
(como Independencia) y otras centralidades
zonales en puntos mas periféricos, entre ellas
Puente Piedra, que articulan flujos de menor
intensidad.

La concentracién de viajes hacia un numero
limitado de destinos refleja la fragmentacion
del sistema y la dependencia de la poblacién

periférica de las centralidades tradicionales, lo
cual produce largos tiempos de viaje, saturacién
en los ejes principales y una fuerte presion sobre
la infraestructura existente. Por ello la lectura
de estos distintos grados de centralidad es
fundamental para la planificacién del transporte
publico, ya que permite comprender donde se
concentran los mayores volumenes de viajes y
como se distribuyen hacia el resto de la ciudad.
Un sistema de transporte masivo eficiente
debe reconocer estas dindmicas para reforzar la
conectividad hacia las centralidades mas fuertes,
al mismo tiempo que articula y potencia los
subcentros emergentes, evitando la sobrecarga
de los corredores principales y reduciendo la
desigualdad en el acceso.

En el caso de las centralidades metropolitanas,
su magnitud es muy superior al resto, y su
“fuerza de gravedad” sobre los flujos de viajes no

Densidad de destino de viajes en transporte publico y privado (HPM)
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puede modificarse en el corto o mediano plazo,
pues son espacios consolidados histéricamente
como nodos de atraccién. Por otro lado, la
concentracion excesiva de actividades en unos
pocos puntos genera congestion y cuellos de
botella en los accesos y corredores principales.
Por ello, el desafio estratégico a largo plazo no es
intentar disminuir abruptamente su centralidad,
sino desarrollar y potenciar subcentralidades
y centralidades zonales que permitan
descentralizar progresivamente la ciudad. De
esta manera, se busca redistribuir los viajes,
mejorar la accesibilidad y reducir la dependencia

casi exclusiva de los ejes que convergen hacia las
centralidades tradicionales.

Densidad de destino de viajes en transporte publico y privado (HPM) vista 3d

Centro de Lima

Plaza norte

Gamarra

San Isidro
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‘ Densidad de empleos

El analisis de la densidad de empleos en el
AMLC muestra una marcada concentracién
en las mismas centralidades previamente
identificadas como polos de atraccion de
viajes. El Centro de Lima, Gamarra, San Isidro
y Miraflores reunen la mayor proporcion de
puestos de trabajoS, consolidandose como
nodos estratégicos en la estructura urbana. A
su alrededor, se configuran subcentralidades
como Lince, el eje del aeropuerto Jorge Chavez
y otras localizaciones periféricas que articulan
empleos de menor escala.

Esta distribucién explica que el 39% de los viajes
diarios se realicen por motivos laborales, con
una distancia promedio de desplazamiento de
10,8 km para llegar al trabajo, bastante superior
al promedio general de viajes (8,6 km). Tal
diferencia evidencia no solo la centralizaciéon
de la oferta de empleo, sino también la falta
de proximidad entre areas residenciales en
expansion y las oportunidades laborales, lo

Densidad de destino de empleos
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que obliga a viajes mas largos y refuerza la
dependencia de los corredores principales.

La estrecha correlacién entre empleo vy
centralidades urbanas convierte a estas areas
en puntos criticos de gestidon para el sistema
de transporte publico. Asegurar accesibilidad
rapida y eficiente hacia los principales nodos
laborales es un requisito fundamental para
mejorar la equidad territorial, reducir tiempos
de viaje y aliviar la congestion derivada de
la excesiva concentracién de flujos en pocos
ejes. Asimismo, resulta clave promover Ila
descentralizaciéon progresiva del empleo hacia
subcentralidades emergentes, de manera que la
ciudad logre equilibrar su distribucion espacial
de oportunidades con una red de transporte

masivo mas resiliente y equitativa.

Densidad de destino de empleos vista 3d
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10.3.3

El andlisis comparado entre las dreas de mayor
concentraciéon poblacional y aquellas donde se
localizan los empleos revela una desconexion
estructural en la metrépoli de Lima y Callao.
Durante mucho tiempo se asumié que la mayor
densidad de habitantes se encontraba en el sur
o centro-sur de la ciudad. Sin embargo, los datos
recientes muestran que las zonas mas densas
hoy se ubican en distritos como San Martin
de Porres, Brena, Santa Anita y El Agustino,
lo que obliga a replantear las prioridades de
la planificacion urbana y orientar las politicas
hacia estos nuevos polos residenciales.

En contraste, los empleos se concentran en el
centro-sur de la ciudad, particularmente en
Gamarra, el Centro de Lima, el Centro Financiero
de San Isidro, Miraflores y las zonas industriales
consolidadas. Esta configuracion evidencia una
clara disociacion entre los lugares donde vive la

Desconexion espacial
entre poblacion y empleo
de Lima y Callao

poblacion y los espacios donde se generan las
oportunidades econémicas.

La consecuencia directa es que los principales
flujos de desplazamiento se orientan en el
eje norte-sur, originando congestién crénica,
pérdida de productividad y un deterioro en
la calidad de vida de los ciudadanos. En otras
palabras, gran parte de Lima vive en un lugar y
trabaja en otro distante, lo que obliga a realizar
viajes largos y costosos en tiempo (figura 14).

Este patron refuerza la urgencia de implementar
un sistema integrado y eficiente de transporte
publico que logre conectar de manera directa
y confiable las zonas de mayor concentracion
poblacional con los centros de empleo
mas relevantes, reduciendo desigualdades
en el acceso y fortaleciendo la cohesién
metropolitana.

Contraste entre areas con mayor concentracién de poblacién y empleos
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10.3.4 | Tiempo de viaje y

En Lima y Callao, los tiempos de viaje hacia las
centralidades metropolitanas son excesivos.
Mas de 5,3 millones de personas viven a mas
de 60 minutos de distancia de los principales
centros de empleo y servicios, y para una gran
parte de la poblaciéon los desplazamientos
diarios superan entre una y dos horas y media
por trayecto; esto implica que muchas familias
pierdan hasta cinco horas al dia en el trafico,
con un impacto directo en su calidad de vida,
productividad y salud. Solo una pequena franja
muy céntrica, logra ubicarse a menos de 30
minutos de la gran centralidad metropolitana
donde resaltan el Centro de Lima, Gamarra, San
Isidro o Miraflores.

Este panorama refleja una desconexiéon
estructural que limita el acceso a empleo,
educacién y servicios, y obliga a millones de
ciudadanos a realizar viajes largos, costosos y

Tiempo de viaje a los subcentros
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desigualdad de acceso a
las centralidades

desgastantes. Mientras en otras ciudades del
mundo se discute y se implementa la meta
de la “Ciudad de los 15 minutos”, donde la
poblacién puede llegar rapidamente a servicios
y oportunidades; en Lima y Callao aun no se
alcanza siquiera la condicion de una “Ciudad de
la Hora". Esta situacion evidencia la necesidad
de reconfigurar la estructura urbana hacia un
modelo policéntrico y mejor conectado a las
centralidades metropolitanas, capaz de acercar
oportunidades y reducir desigualdades.
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10.3.5  Desigualdades

La red planificada del SIT ha priorizado las
areas centrales de la ciudad, concentrando alli
la mayor parte de su cobertura y beneficios.
Como resultado, son sobre todo los estratos
medios y altos los que se ven favorecidos por
el transporte masivo. En contraste, las zonas
periféricas, dondevive gran parte dela poblacién
econémicamente vulnerable, permanecen al
margen de esta red, pese a ser quienes mas
dependen de un sistema publico eficiente,
seguro y accesible para reducir sus tiempos de
viaje y acceder a mejores oportunidades.

Esta situacion profundiza las brechas de
desigualdad socioespacial, ya que justamente
son estas zonas las que mas requieren de un
sistema publico eficiente, seguro y accesible

Estratos socioeconémicos
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socioespaciales en
el acceso al Sistema
Integrado de Transporte

para mejorar su calidad de vida, reducir tiempos
de viaje y ampliar sus oportunidades de empleo,
educacioén y servicios.

El reto, por tanto, es reorientar la planificacion
del SIT hacia un modelo mas equitativo
e inclusivo, que incorpore a los sectores
vulnerables y permita construir una ciudad con
mayor cohesién social y territorial.

10.4

Estudio prospectivo de

crecimiento urbano

Un analisis prospectivo, a través de una lectura
de datos, tendencias y escenarios actuales
permite explorar futuros posibles de la ciudad
y tomar decisiones en temas del transporte
urbano anticipandose a trnasformaciones
espaciales y demograficas.

No se trata solo de responder a la demanda
actual de movilidad; analizar donde se densifica
la ciudad, qué suelos pueden aun transformarse
y dénde surgen nuevas centralidades permite
planificar un sistema de transporte urbano que
considera las zonas del mayor potencial urbano
a cambio.

Al identificar zonas de crecimiento de densidad
poblacional entre los afios 2007 y 2017, se revela
que la ciudad continua densificAndose tanto en
su periferia - a través de grandes manchas de
expansion urbana- asi como en su centro, por
edificios altos.

Este crecimiento se espera que hacia el futuro
sea significativo en las zonas con mayor
capacidad edificatoria de pisos, ubicado en
mayor medida a la periferia de la ciudad.

Por otr olado, el estudio de grandes lotes y su
proximidad a centralidades asi como a zonas de
crecimiento de densidad poblacional, permite
identificar suelos propesos a cambio. Estos
predios podrian ser anclajes para proyectos de
alto impacto (equipamientos metropolitanos,
hubs de servicios, entre otros) capaces de
acelerar - junto a la planificaciéon del transporte
urbano- la vision de una lima policéntrica.
Ademas, el estudio de las zonas susceptibles
cambio, permite plantear posibilidades de
captura de valor del suelo para confinanciar las
infraestructuras de transporte publico.

En sintesis, la prospectiva urbana aplicada
al transporte aporta una base empirica y
estratégica para orientar un cambio de modelo:

Zonas de crecimiento de densidad poblacional entre los afios 2007 y 2017
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de un sistema reactivo, centrado en la demanda Este enfoque no solo reduce tiempos y costos de
presente, a uno proactivo que estructuraunaLima viaje, sino que acerca empleo y servicios a la periferia
policéntrica. La superposicion de densificacion , en crecimiento, mejora la eficiencia territorial y
capacidad edificatoria y grandes lotes proximos a  fortalece la resiliencia del sistema ante futuros
centralidades permite priorizar proyectos donde posibles, siempre que se acompane de gobernanza
la inversion publica genera mayores retornos interinstitucional, seguimiento de indicadores y
sociales y activar mecanismos de captura de criterios de equidad.

valor del suelo para cofinanciar infraestructuras.

Capacidad edificatoria de pisos y zonas de crecimiento en densidad poblacional
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10.5 | Modelo de ciudad con

El punto de partida ha sido reconocer que Lima
y Callao no son homogéneos: cada sector de
la metrépoli presenta particularidades, limites
y oportunidades que condicionan la movilidad
y el acceso a servicios. Por ello, se planteé un
analisis que permita entender la ciudad de
manera diferenciada, identificando zonas segun
su rol en la estructura urbana.

A partir de la concentracion de viajes se
identificaron las grandes centralidades
metropolitanas, aquellas que concentran
la mayor demanda y actian como nucleos
gravitacionales del sistema. Asimismo, se
delimitaron areas con centralidades menores,
muchas de ellas vinculadas a los principales
ejes de conexion que estructuran los
desplazamientos diarios.

El diagndstico revela que Lima es, en esencia,
una ciudad muy centralista, donde gran parte
de la actividad econédmica, laboral y de servicios
se concentra en unas pocas centralidades
del nucleo metropolitano. Esta configuracion
ha generado que extensas areas periféricas
permanezcan desconectadas o con baja
accesibilidad, obligando a millones de personas
a realizar viajes largos y costosos para acceder
a oportunidades. El contraste entre un centro
densamente articulado y unas periferias
marginadasdelared detransporte masivorefleja
profundas desigualdades urbanas: mientras
los ejes principales convergen hacia el nucleo,
los barrios y distritos mas alejados enfrentan
limitaciones para integrarse plenamente al
sistema urbano y econémico.

En este marco, la metrépoli presenta una
configuraciéon espacial descrita como “Flor
amorfa” (nucleo + pétalos + extrapétalos),
con un centro fuertemente atractor donde se

relacion al transporte.
Diagnoéstico.

concentran empleos, servicios y actividades
econdmicas, rodeado de zonas periféricas
que crecen de manera desarticulada y a gran
distancia. Esta estructura genera grandes
desigualdades en el acceso —concentraciéon
de oportunidades en el nucleo, largos tiempos
de viaje y baja accesibilidad en los pétalos y
extrapétalos— y produce una sobrecarga de
las vias troncales que conectan estas dareas
con el centro, incrementando la congestidon
y reduciendo la eficiencia del sistema de
movilidad.

En sintesis, la “Flor amorfa” ilustra con claridad
los retos de planificacion: desconexion
territorial, desequilibrio en la distribucion de
oportunidades y dependencia excesiva de
pocos corredores. Este diagndstico permite
pasar de una vision general a una lectura
policéntrica y funcional de la ciudad, que debe
servir como base para orientar el futuro del
Sistema Integrado de Transporte (SIT) hacia un
modelo equilibre la estructura urbana, capaz de
potenciar nuevas centralidades y garantizar un
acceso mas equitativo a toda la poblacion.
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10.5.1 ‘ Unidades territoriales

Con base en el modelo de diagnéstico de la “flor
amorfa” —compuesto por un nucleo central,
pétalos y extrapétalos— se definieron unidades
territoriales que permiten caracterizar de
manera precisa cada segmento de la metrépoli.
Estas unidades no son simples divisiones
cartograficas, sino que representan la forma en
que la ciudad se organiza y crece, mostrando
como se distribuye la poblacién y cudles son los
patrones de conexién (o desconexién) entre las
diferentes areas.

El nucleo metropolitano, con cerca de 687 mil
habitantes, concentra la mayor densidad de
empleos, servicios y actividades, actuando como
el principal polo de atraccién. Alrededor de este
centro se extienden los pétalos, donde reside la
mayor parte de la poblacién (aproximadamente
6,9 millones de personas), conformando areas
en consolidacién que dependen fuertemente
de la conectividad con el nucleo para acceder a
oportunidades.

Unidades territoriales

A~
(D)

(
.

3,836 hatr.

Unidades territoriales {poblacian)
Miichso {687,077 hab.)

| Petalos (6,830,056 hab.)

B exten penlos (2,378,286 hab)

Pétalos extemcs (308,127 hab,)

B #étalas conurhados (2,699 hab.)

a W 20 km
r T T

244

Mas alla de estos, los extrapétalos albergan cerca
de 2,4 millones de habitantes, configurando
espacios periféricos que crecen de manera
desarticulada, con limitaciones de accesibilidad
y largos tiempos de viaje hacia el centro.
Finalmente, los pétalos externos, con alrededor
de 310 mil habitantes, corresponden a zonas aun
mas distantes y aisladas, que enfrentan mayores
desafios en términos de integracion urbana y
provisién de transporte publico masivo.

Esta caracterizacion permite visualizar Ila
magnitud de la desigualdad espacial en Lima
y Callao: mientras el nucleo concentra las
oportunidades, la gran mayoria de la poblacién
se ubica en los pétalos y extrapétalos, con
condiciones de accesibilidad mucho mas
desfavorables. Reconocer estas diferencias
es fundamental para orientar politicas de
movilidad que busquen equilibrar la estructura
urbana, acercar oportunidades y reducir la
dependencia exclusiva del nucleo central.

St

=

123,483 hab.

66,158 hab,

ad

Densidad de poblacién, destino de viajes y empleos en unidades territoriales

Densidad de poblacién

JEN

Densidad de viajes
destino

Iy

Densidad de empleos

T
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10.6

Propuesta.

Una ciudad con un gran ntcleo accesible y con
una red subpolicéntrica de centralidades.

El diagnéstico evidencio que Lima y Callao
presentan una estructura altamente centralista,
donde la mayor parte del empleo, los servicios
y la oferta cultural se concentran en el
nucleo metropolitano, mientras que las areas
periféricas (cada vez mas pobladas) permanecen
desconectadasyconbajosnivelesdeaccesibilidad.
Esta forma urbana conlleva a realizar viajes
largos y costosos, refuerza la dependencia del
transporte informal y genera un uso ineficiente
de la infraestructura disponible.

Frente a esta realidad, se plantea el modelo de la
“Flor descentralizada”, que no busca reemplazar
la centralidad histérica del nucleo, sino hacerlo
mas accesible y equilibrar su peso con una red de
centralidades intermediasy periféricas articuladas
entre si. El objetivo es avanzar hacia una ciudad
subpolicéntrica, donde el acceso a oportunidades
no dependa casi exclusivamente del centro, sino
de una malla urbana mas equilibrada, inclusiva y
resiliente

Estrategias principales

a. Garantizar la accesibilidad al nticleo metropolitano
MejoRar las conexiones de transporte masivo
hacia el centro, reconociendo que continuara
siendo el principal concentrador de empleos
y actividades econémicas, pero con un énfasis
en reducir los tiempos de viaje y mejorar
la calidad de la experiencia de transporte,
asegurando un acceso Mmas equitativo y

eficiente.
b. Consolidar las centralidades submetropolitanas
Fortalecer las centralidades

submetropolitanas, transformandolas en
polos de empleo, comercio y servicios capaces
de actuar como nodos metropolitanos
articulados. Esto requiere integrar los
proyectos de transporte masivo con politicas
urbanas y de localizacion de actividades, de
manera que se conviertan en alternativas
reales al nucleo tradicional.

c. Conectar y reducir las brechas de las periferias mas

alejadas
Asegurar que las zonas mas distantes puedan
acceder tanto al nucleo central como a
las centralidades intermedias mediante
redes de Metro, BRT, corredores y sistemas
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Modelo de ciudad con
relacion al transporte.

complementarios (alimentadores, teleféricos,
ciclovias). De esta manera, las periferias dejan
de ser dependientes solo del centro y ganan
autonomia territorial y funcional.

Alcance del modelo propuesto

La Flor descentralizada propone una transicién de
un esquema radial y centralizado hacia una red
integrada y policéntrica, donde las centralidades
se refuercen mutuamente y distribuyan mejor los
flujos de viajes. Esto no solo reduce la congestion
en los accesos al centro, sino que acerca
oportunidades a la poblacién vulnerable que vive
en las periferias, construyendo una ciudad mas
equitativa, sostenible y resiliente.

Atencién unidades
territoriales

Las unidades territoriales de Lima y Callao no se
definen Unicamente por su ubicacién geografica,
sino porlaintensidad y direccién de sus conexiones
con el nucleo central. En ciertos sectores todavia
existen viajes que pueden resolverse dentro
de la propia unidad territorial, atendidos por
modos locales como bicicleta, transporte vecinal
o incluso teleféricos. No obstante, en la mayor
parte del area metropolitana predomina una
dependencia de viajes externos, que se canalizan
a través de corredores de alta capacidad (Metro y
BRT) para acceder a empleo, educaciéony servicios
localizados en el centro de la ciudad.

particularizada a las

Esta dinamica revela que cada territorio desarrolla
una identidad funcional distinta, determinada por
su nivel de autonomia o dependencia respecto al
nucleo metropolitano. Alli donde predominan los
viajes internos, el desafio es fortalecer soluciones
locales de transporte que reduzcan la necesidad
de desplazamientos extensos. Por el contrario, en
los territorios con fuerte dependencia de viajes
externos, la prioridad debe centrarse en garantizar
accesibilidad rapida y segura a través de ejes
masivos bien integrados, reduciendo tiempos de
viaje y sobrecarga en los corredores actuales.

Desde la perspectiva propositiva, este enfoque
permite avanzar hacia un modelo de ciudad
mas equilibrado. Reconocer la diversidad de las
unidades territoriales y entender sus diferencias,
es clave para disenar un sistema integrado de
transporte que reduzca la presion sobre el centro.

Modelo de ciudad propuesto:Flor Descentralizada

Modelo de ciudad propuesto y red del SIT
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