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PRESENTACION

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible
de Trujillo (PMUS) es un instrumento
gue se ha realizado por la necesidad
de nuestra poblacion, el cual contiene
un diagnodstico profundo, elaborado en
dialogoy participacion de diversos actores
sociales vinculados a la movilidad urbana.
Es un gran legado para nuestra ciudad de
Trujillo que va a permitir tomar accionesy
enelfuturover cambiossignificativos para
gue masde 1 millén de Trujillanos puedan
desplazarse en las calles de forma segura,
equitativa, accesible, asequible e integral
en modos de transporte sostenible con
medidas a largo, mediano y corto plazo.

La presente gestion tiene el gran reto y
oportunidad de impulsar el desarrollo
competitivo de nuestra ciudad, con
una movilidad a escala humana donde
nuestras calles se encuentren llenas
de vida con un entorno atractivo para
caminar, andar en bicicleta, viajar en un

transporte publico masivo eficiente, que
permita reducir la congestion vehicular
gue tanto dano nos ha hecho.

Se trata de mejorar la calidad de vida y
la imagen de la ciudad, y asi contribuir a
la consecuciéon de objetivos ambientales,
sociales y de desarrollo economico
sostenible.

Con el PMUS, se orienta a todas las partes
a desarrollar sus objetivos con el paso a
paso de estrategias que queda por lograr
en los préoximos anos.

Desde la entidad municipal queda
aprovecharlo para lograr que el transporte
urbano de Trujillo sea sostenible, genere
una ciudad limpia, la disminucion
considerable de la contaminacidén, con
acceso universal y se logre fomentar el
bienestar de nuestros ciudadanos.

Dr. José Ruiz Vega
Alcalde Provincial de Trujillo



BILNICTFALIDATS FIROVIMCIAL
e TRUFILLD

ORDENANZA MUNICIPAL N O I.El - 20z1-MPT
EL CONCEJO DE LA MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE TRUJILLO,

Visto: en Sesldn Extraordinaria de Conesja de fscha 23 de abal ded 2o, el Oficio M° g25-2027-
MEPT/PLTT, mediante ] cval s8 ka realizado la propuesta “DEL PLAN DE M{OVILIDAD URBANA
SOSTEWIBLE DE LA CIUDAD DE TRUMLLD, DISTRITC Y FROYINCIA TRUFILLO, DEL
DEFARTAMENTO DE LA LINERTAD, Y:

CONSIDERANDO:

ap, de eonfermbdad a1 aticalo ga” de la Constitueitn Politica dal Perd, susdificsdo por la Ley N°
e - Ley de Reforma Constitucional, concordante com ¢l articnlo 11 de Titalo Preliminar e la Ley
Oeghnics cde Munidpalidades Ley N apg72; lag Gobiernos Locales bienen suwtonomin palitica,
eoontfynien ¥ adminigtmtive en Ios asuntes de su competencia, dentro do su jurizdiecién, Dicha
mstonamin quee ln Cartn Mognn estoblees o las Municipalidades, radics en 1a tacolted de ejercer actos
de gohierna, adminisirmtivos y de ndministracion, con sujecion al ordenamiento juridics;

Crue, en nedrito a la Ley Orgdniea de Municipalidades, Titaklo %, Art, 73* Materias de Comgetensa
Municipal, estaldece que "dentro de las competeneias ¥ functones especificas de las municipalidaces
prowinciales comprende: ) Flanificor integralmente & desarrolle local y el ordenamiento territovial, en
o nivel provineial”, Asimismo, establece que "Las municipalidades, provinciales o distritales, azumen
lns compefencins v ojercen las funciones especifiens, con caricter exclusive o compertido, en las
mintering sigoientes: 1, (hrganizaciom del espacio fisico - Uso del saelo: 1.1, Zonificaciin 4. En materia
de desarrollo v ceonomin local: 4.1, Planeamiento y dotacitn de infraestructora pars el desarrolbo loenl,
4.2, Fomento de lss inversiones privedes on proyectos de interds local®. Ademda, ol articalo og,
. murmeral 8 de la misma key establece que ol Coneeje Municipel Hene ntribuclomses paca apeobar,
i, modificar o derogar ordenanzas;

il Qe el artleula 41 de la Lay N* orgre - Ley Ongdnica de Munksdpalidades, establoce qoe los acuerdos
g son decksiones, que tomn ef concejo, referidas n asuntos espesifiens de interds pdbiies, vecinnl o

" instilucional, que expresan In voluntod del drgano de gobieme parn practicar un determinado ucte o
BjEnTse o un conduetn o norma institecional;

Choe, correspomnde a la Munteipalidad Peovinelal de Teelille, planifiear integralimenta @l desamealle local
v el Ordenambento Terrfborial de su cdrcunseripeiim, formulands, aprobando, efecutando v
supervisando los Ereamientos, planes ¥ normas Wenfcas en materia de organizoeidn del aspacio f&iem

¥ s del swelo;

s, dentre de Ins funciones de la Gerencia de Plan de Desarvelle Territorial de Trajillo, se encuentra
il promover, formular, conducir, supervissr” v evalusy permanentements la gestibn, cjecucitn v
actualizacidn del Plan de Dosarrcile Metropolitano de Trujille v de los Planes de Desarolio Local
Complementarios,

Cue, el afio 2016 eon la dacidn del Desreto Supremo ze-2018-VIVIENTA, s apricha o Beglimenta
de Acondicionambenio Territorial ¥ Desarmollo Urhamn Sostenille;

e, el Estado Perusno ¥ s Cooperacién Alemans, medinnte i ResoluciGn Ministerial N® n55-z017
MTC/1, ol afo 2047, apructan El Convenie de Ejeruciin para 1a implementacion dal Proyecto de
Cooperacion Téenica " Transporte Urbang Sestenible en Clededes Intermedias f DETL

Due, con Besolpeidn de Alealdin N¥ 0d5-2018/MFT, se aprochs la Conformecidn ded Comité Provineial
de Movilidad Sostenible de Trajille, o cusl tiene coma una de sus funciones Ta de slaborar o Plan de
Mevilided Urbana Sostenible de Trojille, que deberd ser aprobado por el Fleno del Conecio Municipal,
debiendo cautelar el Comité zu cumplimisnte;

e con Acerdo de Coneejo M oo-2019-MPT, g2 apreeba @ convenio Mara de Coopersciin
Interinastitucioon] en Transporte Urbane entre ol Ministerio de Trnsportes y Comuonicaciones v la
Munbeipalicdad Frovineial de Trujillo, cuye abjebe es establecer mesanismes de eonperncidin entre ln
Municipalidad ¥ el Ministerio pars la mejora del Transporte Tervestre de personas ¥ cicga en el imbite
territorial de kn Municipalidad, a través de la promocidn de Ia movilidad sostenible y el apoyo en el
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sigtema integrado de Transporte de Trille; «f MINISTERIO, sdemis s¢ compromete a apoyar a l
MUNICIFATIDAL en bn elaboracion de planes de teansporte, qoe comprendan una visiim tegral de
log sistemas de transporie y mawvilidad whane para lo ecwal e MIKISTERIC brindard a la
MUMICIPALIDAD asistencia ¥ acompafismiento bhenien para fortalocer, consolidar v desarrollar el
disefio téenion, financiern, operacional ¢ instivacional del models de Sistema Inteprado de Transpode
de Trijillo {3TCTY, comprometindoze tamldén o apeyar a lo MUNICIPALIDAD @i la evaluacion para
aeleccipnar log prosramas v proyvectos de doversitn de branaporte wrbano de podo gue poedan ser
incorparades e el Programa Maclonn] de Transporte Urbano Sostenible oguoe  gestionard el
MIMISTERID, Tajo el componente de gestida de inversiones;

Quoe, ol artievlo a7® dal Deercto SBupremo N° ged-zoid-VIVIENDA - RECLAMENTO DR
ONDICIONAMIENTO TERRITORIAL ¥ DESARROLLO URBANG, SOSTENIBLE, sobre &l Plan de
rsarmolio Metropolitane, predsa en el numeral 6 La propuesta de Movilidad Urbana del Area
elrogolitana; Con dnfasis en lag soluekones multimodales v el transporte ripido mastve. Es aplicable |
Ia clasificncitin wial establecida en ol Reglamento Maclonal de Edifbcaciones - RME pava las wias
primarias: Expresas, Avteslabes y Colectoras, ssimismo en el artfcuby 64 del ditsdo cuerpe normsitiva
se dafine que los planes de Mowvilided Urbana Son instromentes tenico nocmativos que sirven. pra La
elabuoracidn de los sistemas de movilidad nm]h'mmhl, a flin de mejarar la intereonexitn de s coatms
urbanos, cunmdo so presentan procesos de crecimiento secio-coonbmico ¥ dindmicos considerabies de
meivitidad de personas y mereancins. Su formulncitn es participativa ¥ concortada con la sociednd civil
v aprobuda por i Municipalided Provincial de su juriadiceidn;

O, mixhinnte oficio W* 310-2020-TM T/ GG, de fochin 30 die Noviemboe dal so20; suscrite por ls Abap,
Glnclis Morictn Tantabenn Glano, en su calidad de Gerente General de Transportes Metvopalitannos de
Trujifla, pone de conocimiento ¢l Flan de Movilided Urbana Sosteniblie de Trugillo o coal se adjunta
con o informe N? 280-2020-TMT-0GP, suscrite por el Gerente de Provectos del TMT;

Que, mediante oficdo N® J14-0020-TMT/ GG, de fecha oo de Diciembre del 2ozo; suscite por la Abog,

’ m Gladis Mariela Tantalean Olang, én 8o calided de Gerenra General de Transportes Metropolitanos da

Lk '1! Trwjillo, remite al Gerente de Plan de Desaerallo Terrtomal de Trojills el Plan de Movilldad Ulsana
E J i Sostenible de la codad de Trogille, para o nicio ded peoceso de sprobacidn del mismaog

¥ Choe, mediante Informe ¥° o5-zo21-MPT/PDTT/DEM /EODM, de foche 2o de BEnero del 200, suserito
por la Avg Fhara Olenka Dinr Mego, so concluye; que so debe dar inicic al procedimiento de
aprobacidn del Man de Mowilidad Urbana Scatenible de la Ciadad de Trajille;

Que, segin Informe N° o34-202-MPT/PRTT/DPM, de fecha 29 de Bnero del 2021, swerto por la
ﬁ.rq. Cinthin Faorelly 'l.?'.|'|:q_1.|q 'q'”E"-'I-"-".- emn su calidnd de Threctora de Planificmeido M::'I'rnpnl:il:un.u,
conchrye; que s debe dar inicio ai prozedimiento de aprobacién de la propuesta del Plan de Movilidad
Urbang sostenible de o Ciadad de Trajillo, siguiendo ol procedimiento estipulado en ef ardculo 26 del
Decreto. Supremo N® gee-2016-YIVIENDA del Reglamento de peondicionariento Territprin] de

II."' Desarrolle Urbano Scetenible, en eza sentido por intermedio del despacho de Alealdin ze pofifigee 3

/ Lag Instituclomes involucradss, ¥ de esta manera cumplir con la publicacién v exhibiciGn de Ia
."Il Propuesta del Plan de Movilidad Urbana Scstenibie de la cludad de Tewfillo;

lf Cnee, medinnle oficio N° olg-202 -MP-PETT, de feeha 20 de enera del 2021, se solbeibd a la Gemasa
de Sistemas b poblicacitn de b menckenatla propussta en b paging web de la MPT;
O, medipnte oficis N° 086-2031-MPT-PDTT, de fecha 20 de enero ded 2021, se solicitd a ln Gerencla
de Imogen Institocional ln publicaeion de la mencionnds propuesta en ln red social de la MPT;

O, meediante oficio N 1o7-2021-MPTGS, de fecha 0a de felvero del 2ozi, i Gerendia de Sistesans
pune de conocmiento la ]:lu'h'lil,'.ucifrn realizsda en ba |ﬂ;ﬁin:|. web de ln B.'i.':"l';

Cue, mediante oficie H° 72-ao21-MPT-4, e notificd ¢l Plan de movilidad urbana Sestenible de la
ciwdod de Tewjillo a la Munisipalidad Disteital de Plovencia de Mora, pam quo sea paldicado en diche
boweal mndedpaly

CQue, mediante oficio N® 73-2021-MPT-A, s= notifics el Plan de movilidad urbana Sostenibbe de [
ciwdnd do Trujille a in Mynieipalidnd Distritnl de Bl Porvenir, pomogue sea pablicads on dicho local
mumicipal;

s

£
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Cue, mediante ofleio BY 74-2021-MPT-A, 22 notilicd ol Plan de Movilidad Udana Sastenible de o
eludad de Trufillo ala Municipalidad Distrital de La Esperansa, paca que sea publicado en diche loeal
minicipal;

e, mediante oficio M* f5-ao0z1-MPT-A, e notifich &l Plan de Movilided Urbang Soetenible de la
cidad de Trgillo & la Municipalided Disinital de Hoanchaen, paea que sea publicads en disho local

Enlmbeipal;

e, mediante oficin MY 7-2001-MPT-A, ¢ notifiod o Flan de Movilidid Urbana Sostenible de la
cindad de Trojille o In Mupicipalidad Distritad de Victor Lares Herrér, para que sea poblicads en
dicho loeal municipal;

e, mediante aficlo K* 7r-2021-MPT-A, se notified el Man de movilidad wrhana Sogtenibls de 1s
L hcindad de Trofillo a la Monisdpalidad Distrtal de Moche, para gque gsea publicado en dicho local
- munmicigal;
e, mediants oficio N 78-zoz1-MPT-A, so notifich e Plan de movilidad urbans Sostenible de la
cindad de Trujillo & 18 Muonicipalidad Distritel de Salaverry, parn goe ses publicads en dicho beeal
msiicipal;

e, mehiamte Con oficio N 7o-2021-MPT-A, se notificd e Plan de movilided urbana Sostemible de In
cindad de Trujille o la Municipalidad Distritnl de Lareds, pam que ses pobiiends en dicho Soesl
minicipal;

Que, mediante ofiein N po-ao21-MFI-A, se remitid al Gobdemmo Beglonal de la Libertad el Plan da
Maovilidad Urbuna Sestenible de la Cludad de Tropille, & efeelos de gie smnitan sos opiniiones tlenicay
sustenfadas dentro del plazo de 3o dias calendario, de acuscdo a lo establecido en ol 0.5, M* aoo-2016-
YIVIEMEA;

- Que, mediants oficio N* Gg-2om1-MFT-A, se remitd ol Ministerio de Viviendo, Constroecin ¥
o Saneamients, el Plan de Movilidad Urbana Socstenible de la chudad de Trujille, a efectos de
3 heansiderarlo perdinente emitan sus opinlones tamibcas mstentadas depteo del plazo de a0 dias

| ::Ilﬂ'ul.pril,l-, de aenerds a lo establesido en el TLE, W2 022-2006-YTV] EMIA;

" Que, mediante oficio N® 71-2021-MPT-A, se romitid al Director sjecutivo del programa Nacional de
Transporte Urbano Sostenible-PROMOVILIDAD, parn conocimicnto ¥ fines pertinentes ¢l Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de Lo ciuded deo Trujillo;

Oaea, mediante informe B® 113-2020. MPT/POTL DM, de fecha 20 de maren del 2021, la Arg Cinthia
Fiorella Vasquee Angule, en su calldad de Divectora de Plantfeacidn Metvopolitana, vemite al Geranto
de PLAMDET, &l mforme tenivs referente o la propuesin del Plan de Mowvilidad Urbana Sostenible de
la ciudnd de Trgplle, conchoyendao: Oue b propuesta del Plan de Mowlidad Urbann Sostenible de la
; civdiad de Trujilio tiene una temporalidad de 10 0fios desbe su aprotsciin, Dicho plan, esth enmarcado
! enl bo establecide por ¢l Reglomente de Acondicionnmiente Territerinl ¥ PBesorreilo Urbano Bostenible

' did Diereto Suprems N° 022-2006-VIVIENDA en aplicnvion o lo previsto en e srticolo 28a, por o

: tnnto, se debe proceder de acuerdo al numeral 6 del articulo de In norma citada, para ello s Gerencin

/ de PLANDET deberd derivar la propucsta final del Plan de Movilidad Urbana Sostenibie de la ciudad
III' de Trujfillo a |a Gereneia Municipal, a fin de que esta sea clevada al Conseia Municipal Provincial para

su aprobaciin mediante Crdenanza Municipal, provio informe kegal;

Que, mediante Infme N 26-co0-MFHPOTE/CTFPCERM, de fecha 29 de mareo, suscrito par la
Abog. Caroling Romero Micanda, on so ealidad de Responsable del coneejo Téonlon de Pormaliesclba
dle In Propéedmd, concluye que; 5= ha cumplido con el procedimients para 12 apeobaciin del PLAN DE
MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DFE LA CIUDAD DE TRUJILLD, ssimisme cumpls con los
redjuisitos normatives del Deereto Supremo Mo 022-3016=-VIVIENDA, por b tanto recomiends elevar
todle bo actuado wl pleng del CONCEJD MUNICIPAL por ¢l ser ool Grgaoo competente, APROBAR
mediamte ORDENANZA MUNICIPAL LA PROPUESTA dol PLAN DE MOVILIDADURBANA
SOSTENIBLE DE LA CIUDAD DE TREJTLLO;

Que, melizinte Con oftclo W® 325-2021-MPL/PIFLT, el Gerente dea) Flan de Desgerollo Terdborlal de Ta
Municipalidad Provinckl de Trujillo, remite la propuesta del Plan de Movlidad Urbana Sostenible de
In cindad de Trjillo, teniends en coenta los informes thenieos N® 113-2021=-MPT/PFITT/DFM v N° 26-
021 MPT/PDTT/CTFFSCZRM, en ot sentido se eleve a Sesitn de Conoejs;




MUNICIPALIDAD PROVINCLAL
DE TRUJILL

Ql.ln, medinmte Memoranda R g?q-uﬂii-HFTll'ﬂh'[, In Gerencia Hunir_"lpaJ solicita =e remita indoeme
legnl, a fin de que sea elewndo ol Concejo Municipal pars su apeobacion medianle Ordenanes
Municipal la PROPUESTA del PLAYN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA CIUDAD DE
TRUJILL,

e, mediante [nforme Legal KY 486-a021-MFT/GAL, de fecha of de abell del 2oz, 6l Gerente de
Asesaria Juridicn conclinye expresaments lo sgwente:

51, I conformidad of arfeale 40° 1 oroe de e Ley Orgdniea de Munisipalidades

Ley N° groze, asl come of Decreto Suprema N® oes-2006-VIVTEND, corvesponde ol
Covieefin Minicipal APROEAN MEANTE O8DENANZA MUNICIFAL LA FROPUESTA
DEE FLAN (25 MOVILIDAD URBANA SOSTENILE DE LA CRUELRALD O TREILELD,

Oue, mediante Dicio N® 1926-2021-MPT-5G, de fecha of de abeil del 20248, o secretardo general
remite los actuados a la Comisidn de Organizacién del Estado v Fspacio Fisica v Uso de Suelo de la
PT, parn emitir dicksmen correspondiente;

, mdiante Netamen N'o03-2021-MPT/COEFUS, la Comision de Organizaciin del Eatado y
. cio Fisico ¥ Uso de Suwele de la MPT, recomienda Aprobar por ananimidad MEDIANTE

ODRDENANZA MUNICIPAL LA PROPFUESTA DEL PLAN DE MOVILIDAD ITRRANA SOSTENIBLE
DE LA CIUDAD DE TRILLO;

Crue eatando a lo expuesto v an al efercleio de la facultad conferida por &) inclso 8 de] Artizulo o v los
Articulss 397 v 40" de Ia Ley =797z Loy Ovgdniea de Municipalidades, of Conecjo Municipal luogo del
debate correspomdiente aprabd pos UNANIMIDAD Lo sipuiente;

ORDENANZA MUNICIPAL QUE APRUEBA LA PROFPUESTA DEL PLAN DE MOVILIDAD
URBANA SOSTENIBLE DE LA CIUDAD DE TRUJILLD

= AFROBAR “EL FLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA
CIUDAD DE TRUJILLO", del Distrbo v Proviocts de Tenfillo, Departamedto de La Libestad, & mizmo
gue forrpa parte inteprante de la presante Ordenanza, el cual tendrd una vigeneia haeta el afie aoga, v

o, esta estrecturado de ka sigulente manera:

L CAPITULD It MARCO GENERAL DEL PROCESD DE PFLANIFICACION DE LA MOVILIDATD

N TRBANA,
¥ 11 ANTECEDRENTES,
. MARCO CONCEPTUAL DEL PROCESD DE PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD UEBAMNA
HOSTENIBLE
3. MEIDOLOGIA DEL PROCESD DE FLANIFICACION DE LA MOVILIDAD URBAMNA
SOSTEMIBLE - PMUS TRUJLLS sowo
L. MARDD NORMATIVO Y POLITICO DEL PMLUE.

CAPITULAD 11: ANALISIS ESTRATEGICO DE LA STTUACHON ACTUAL DEL TRANSPORTE
Y LA MOVILIDAD UREANA EN TRUJILLO Y ESCENARIO TENDEMNCLAL AL 2090,

2.0, CONTEXTO TRBANO IE LA CIUEAD DE THRLULMILLLY

2.9, SITUACION DEL TRANSPORTE Y LA MOVILIDAD [TRBAMA EN TRLLILIC

2.4 ESCEN EARIOQ TEMDENCIAL DEL TRANSPORTE, URTANC EN TRUTTLLO AL 2030

2.4, EXTERNALIDADES NEGATIVAS OENERADAS POR EL SISTEMA DE THANSPORTE DRBANC
FM TRINTLLO AL 2ogd,

2.5 RESUMEN DE LOS IMPACTOS NECGATIVOS PROYECTADOS AL ARO 2030,

CAPTTULD TII: MARCD ESTRATEGICO Y ESCENARIO DESEAELE EN EL PMUS DL
TRUJILLE AL 20530,

3.1 MARCO ESTRATEGICO DEL PMUS TRUJTLLL

2. ANALISIS DEL ESCENARIO DESEADMD AL zogo Q0N LA IMPLEMENTACION DEL PMLS
TRUMLLO,
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CAPTTULD IV: MEDIDAS DEL PLAN DE MOVILIDAD UHRBANA SOSTENIBLE DR
TRLLITLLLY — PLAN DE ACCION,

4-1. MODELD CONCEPTUAL DE LA MOVILIDAD

4-2, EETEATEGIAS, PROGHEAMAS, SUB FROGHAMAS ¥ FROYECTOSE

CAPITULD V: IMPLEMENTACION DEL PLAN DE MOVILIDAT SOSTENIBLE
5.1 ESTRATEGIA DE IMPLEMENTALION

2. PRESUFUESTO GENERAL Y FUENTES DE FINANCTAMIENT:,

CAPITULO VI: MONITOREQ ¥ EVALUACION DEL PMUS
6, 1. MECANISMOS DE SEGTIIMIENTO Y EVALUTACION
2. GESTION DE MONITORED Y LA EVALUACION DE RESULTADOS

m,  ARTICULO SEGUNDO,- ENCARGAR of cumplistiento de [a prasents Ordennnza a la Gerencia del
' Plan de Desarvollo Tardtorial de Toajillo y a la OFPD Transporte Metropolitane de Trujillo, ast coms a las
Jbemds unidades orginicas de acuerdo a sus respecthms compotencins,

Wm La presente Ordenanza enirard en vigencia a partic ded da siguienie de s
¥ publicacién,

: ENCARGUESE 8 Secrelavia Gemeral de la Munsiscipaliclad Provincial de
Trujille su difussin ¥ publicacion en ol Diario Oficial; #sf como en el Portal Institucional de esta
Corporacién Edl
! PORLOTANTO:
REGISTRESE, COMUNIQUESE ¥ CUMPLASE.
Diado en la chadasd de Trajitlo, o los 25 dins dal mes de aheil dol afio 2021,

fr SANGADENELDHA LA DePiBluen
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L s DERECHA _ 30fod fal







_— BARIIN B BEELAIEEY SEELAS SA81EEN=E
i

“heni e TRUJILLO

ot TROjELE

CREDITOS

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA CIUDAD DE TRUJILLO

Municipalidad Provincial de Trujillo

José Ruiz Vega
Alcalde Provincial de Trujillo.

Comité de Movilidad Urbana Sostenible
(COMUS), conformado por:

Unidad de Gestién Técnica (UGT):

Gladis Mariela Tantalean Olano
GCerente General de Transportes
Metropolitanos de Trujillo (TMT).

Félix Ivan Chira Cabrera
Gerente del Plan de Desarrollo Territorial
de Trujillo (PLANDET).

Salomén Federico Espino Guerrero
Gerente de Transporte, Transitoy
Seguridad Vial (GTTSV).

Elba Rosaura Montoya Tirado
Gerente del Proyecto Especial
de Recuperacion del Patrimonio
Monumental de Trujillo (PAMT).

Revision de contenidos y disefio
Amelia Guadalupe Vergaray Escobar.
Diagramacion y estilo

Agencia MAYO Comunicaciones.

Con la participacion de:

Servicio de Gestion Ambiental de Trujillo
(SEGAT).

Gerencia de Desarrollo Social (MPT).

Comision Ambiental Municipal de
Trujillo (CAMT).

Comité Vecinal de Movilidad Urbana del
Distrito de Trujillo.

Municipalidad Distrital de La Esperanza.
Municipalidad Distrital de Victor Larco.
Municipalidad Distrital de El Porvenir.

Municipalidad Distrital de Florencia de
Mora.

Municipalidad Distrital de Huanchaco.
Municipalidad Distrital de Laredo.
Municipalidad Distrital de Moche.
Municipalidad Distrital de Salaverry.

Se agradece a la cooperacion alemana para el desarrollo,
implementada por la Deutsche Gesellschaft fur Internationale
Zusammenarbeit (GIZ) GmbH, a través del proyecto “Transporte
Urbano Sostenible en Ciudades Intermedias — DKTI"; el apoyo
brindado para la elaboracion de este documento.

!'-F-"‘I.- ot glzE=s



INDICE

CAPITULO 1

MARCO GENERAL DEL PROCESO DE PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE

1.1 ANTECEDENTES.

1.2 MARCO CONCEPTUAL DEL PROCESO DE PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE:

1.2 Enfoque integral y estratégico de planificacion centrado en las
personas.

1.2.2  Principios o lineamientos del proceso de planificacion PMUS.

1.3 METODOLOGIA DEL PROCESO DE PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE — PMUS Trujillo 2020:

131  Ciclo de planificacion del plan de movilidad urbana sostenible.
132  Ambito territorial y horizonte temporal.

1.3.3  Proceso de planificacion participativa del plan de movilidad.
134 Comunicacion y difusion del plan.

1.4 MARCO NORMATIVO Y POLITICO DEL PMUS.

CAPITULO 2

ANALISIS ESTRATEGICO DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE Y LA
MOVILIDAD URBANA EN TRUJILLO Y ESCENARIO TENDENCIAL AL 2030

2.1 CONTEXTO URBANO DE LA CIUDAD DE TRUJILLO:

211  Ambito metropolitano de Trujillo.

212 Configuracion territorial de la ciudad de Trujillo.

213 Poblacién metropolitana actual y proyectada al 2030.

214 Ciudad de baja densidad sin proyeccion de cambio.

215 Ciudad dispersa y expansion predominantemente horizontal.
216 Uso de suelos urbanos.

217 Sistema vial de la ciudad de Trujillo.

21.8 Jerarquizacion vial segun del PDUM.

219 Proyectos de expansion urbana al afio 2030.

2.2 SITUACION DEL TRANSPORTE Y LA MOVILIDAD URBANA EN TRUJILLO:

2.21 Modelo urbano de ciudad dispersa, baja densidad y crecimiento
informal.

2.2.2 Baja gobernabilidad en el transporte urbano.

18

19

21

21

21

24

24

25
26
28

34

YA

45

45
46
46
47
47
47
48
49
53

57
58

63




2.2.3 Transporte publico urbano ineficiente, poco inclusivo y de baja 65

calidad.
2.2.4 Limitada infraestructura y equipamiento vial y poca conservacion. 74
2.25 Deficiente gestion del transito urbano. 76
2.2.6 Falta de politicas locales para incrementar la movilidad no motorizada. 78
2.277 Falta de politicas locales para promover un transporte urbano mas 83

limpio y adecuado al cambio climatico.

2.3 ESCENARIO TENDENCIAL DEL TRANSPORTE URBANO EN TRUJILLO AL 2030: 85
2.31 Distribuciéon modal de los viajes motorizados al 2030. 85
2.3.2 Velocidad comercial promedio en transporte publico al 2030 (en 86
hora punta y vias saturadas).

2.33 Tiempo promedio perdido por congestidon en transporte publico 86
al 2030 (en horas puntay vias saturadas).

2.3.4 Percepcion de los usuarios sobre el servicio de transporte publico 87
regular al 2030.

2.35 Densidad de taxis por cada 1000 habitantes al 2030. 87

2.3.6 Tasa de mortalidad por accidentes de transito — victimas mortales 88
al 2030.

2.37 Tasa de morbilidad por accidentes de transito — heridos al 2030. 88

2.3.8 Kilbmetros de infraestructura de uso preferencial de peatones 89
al 2030.

239 Kilbmetros de infraestructura para la movilidad en bicicleta 89
al 2030.

2.310 Contribucion de emisiones del transporte publico al GEI al 2030. 20

2.4 EXTERNALIDADES NEGATIVAS GENERADAS POR EL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO EN 91
TRUJILLO AL 2030:

2.41 Costo social por mayor tiempo de viaje en el transporte publico al 91
ano 2030.

2.4.2 Incremento de la mortalidad y morbilidad generadas por 92
accidentes de transito.

2.4.3 Toneladas de co2-eq anual (GEI) generadas en transporte publico 92
urbano.

2.5 RESUMEN DE LOS IMPACTOS NEGATIVOS PROYECTADOS AL ANO 2030. 93




CAPITULO 3

MARCO ESTRATEGICO Y ESCENARIO DESEABLE EN EL PMUS DE TRUJILLO AL 2030 96
3.1 MARCO ESTRATEGICO DEL PMUS TRUJILLO: 96
311 Proceso y disefo del marco estratégico del PMUS Trujillo. 96
312 Principios orientadores del PMUS Truijillo. 104
313 Objetivo general y estratégicos del plan de movilidad urbana 106
sostenible de Trujillo.
314 Objetivos especificos. 109
315 Incidencia de los objetivos estratégicos en el desarrollo de los m
principios Orientadores.
316 Indicadores de resultados y metas al 2030. 12
317 Esquema consolidado del marco estratégico del PMUS Trujillo. n7
3.2 ANALISIS DEL ESCENARIO DESEADO AL 2030 CON LA IMPLEMENTACION DEL PMUS TRUJILLO: 126
3.21 Prospectiva general de la movilidad urbana de Trujillo al 2030. 126
3.2.2 Metodologia aplicada para la construccion del escenario 127
deseado - con PMUS al 2030.
3.2.3 Construccion del escenario deseado — con PMUS al 2030. 127
3.2.4 Externalidades principales en el escenario con PMUS al 2030. 138
[ B—— |
CAPITULO 4
MEDIDAS DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE TRUJILLO — PLAN 142
DE ACCION
4.1 MODELO CONCEPTUAL DE LA MOVILIDAD: 143
411 Sub sistema de movilidad peatonal. 143
412 Subsistema de movilidad en bicicleta. 150
413 Subsistema de movilidad en transporte publico. 160
414 Subsistema de movilidad en transporte privado. 170
415 Subsistema de movilidad del transporte urbano de mercancias 177
y logistica.
416 Aspectos transversales del sistema integrado de movilidad. 182




4.2 ESTRATEGIAS, PROGRAMAS, SUB-PROGRAMAS Y PROYECTOS: 185

421 Proceso metodoldgico de seleccion de medidas. 185

422 Estrategia de fomento de la movilidad peatonal. 188

423 Estrategia de fommento de la movilidad en bicicleta. 206

4.2.4 Estrategia de consolidacion del sistema integrado de transporte 233
publico - SITP Trujillo.

425 Estrategia de mejora de la gestion de la infraestructura. 250

426 Estrategia de mejora de la gestion de transito. 257

427 Estrategia de mejora de la gestion de los estacionamientos y la 266
circulacion del transporte privado.

4.2.8 Estrategia de mejora de las condiciones de seguridad vial. 282

429 Estrategia de reduccidon de emisiones contaminantes generadas 297
por el transporte urbano.

4210 Estrategia de mejora a la gestion del transporte urbano de mercancias. 304

4211 Estrategia de fortalecimiento de la gobernanza en el transporte 309
Urbano.

CAPITULO 5
IMPLEMENTACION DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE 34
5.1 ESTRATEGIA DE IMPLEMENTACION: 315
511 Calendario general de implementacion del PMUS. 315
512 Condicionesy requisitos de implementacion. 315
513 Coordinacién funcional cooperacién intersectorial. 325
5.2 PRESUPUESTO GENERAL Y FUENTES DE FINANCIAMIENTO. 334
[ B—— |

CAPITULO 6
MONITOREO Y EVALUACION DEL PMUS 346
6.1 MECANISMOS DE SEGUIMIENTO Y EVALUACION: 346
6.11 Indicadores de resultado del PMUS. 346
6.1.2 Evaluacion de la implementacion de medidas. 35]
6.1.3 Cumplimiento de los objetivos propuestos. 359
6.2 GESTION DEL MONITOREO Y LA EVALUACION DE RESULTADOS: 360
6.21 Plan de monitoreo y evaluacion. 360

6.2.2 Ciclo de planificacion y mejora continua. 361



CAPITULO 1

MARCO GENERALDEL

PROCESO DE PLANIFICACION
DE LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE

Marco conceptual
del proceso de

planificacion de lg =oweeee 1.2
movilidad urbana
sostenible.

Metodologia del proceso
de planificacionde ... .. 13
la movilidad urbana '
sostenible - PMUS Trujillo.

Marco normativoy
politico del PMUS.



MARCO GENERAL DEL PROCESO DE PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE

La Municipalidad Provincial de Trujillo
(MPT), tom¢ la decision -en el afo 2018-
de elaborar el Plan de Movilidad Urbana
Sosteniblede Trujillo (PMUS),enelmarcode
loestablecidoenel DS 022-2016-Vivienda.
Para tal efecto, aprobd la conformacion de
un Comité de Movilidad Urbana Sostenible
(COMUS) cuya composicion, funciones y
funcionamiento se encuentran normados
por la Resolucién de Alcaldia N° 085-
2018-MPT y Resolucion de Alcaldia N°
999-2018-MPT, que ha sido modificada
por la Resolucion de Alcaldia 774-2020-
MPT. Como se menciond anteriormente,
para la preparacion del presente plan, la
Municipalidad Provincial de Trujillo, cuenta
con la asistencia y acompafamiento
técnico de la Cooperacion Alemana al
Desarrollo (GlZ), a través del proyecto:
Apoyo al Transporte Urbano Sostenible
en ciudades del Peru (DKTI) y la asistencia
técnica del Consorcio GITEC-Rupprecht-
PACT Peru.

Es importante destacar que el proceso de
planificacion del PMUS, ha sido disefiado
tomando en cuenta no solo aspectos
técnicos y tematicos del transporte vy
la movilidad urbana sobre la realidad
de la ciudad de Trujillo, sino también,

promoviendo la mayor participaciéon
de la sociedad civil, del sector privado
y académico, de los operadores de
transporte y por supuesto de las diversas
gerencias e instancias del propio Municipio
Provincial de Trujillo y de los municipios
distritales que conforman el ambito urbano
metropolitano del PMUS.

Precisamente, el enfoque participativo
permite una mayor contribucion vy
aceptacion de los distintos actores locales
para asumir los compromisos en su
implementaciéon y logro de resultados
futuros, teniendo claro que las soluciones
definitivas a los problemas actuales del
transporteyla movilidad requieren muchos
anos y varias gestiones municipales.

Este capitulo inicial del PMUS, describe
el contexto conceptual, metodoldgico,
normativo y politico en el cual se ha llevado
a cabo el proceso de planificacion. De tal
modo, se definen de manera general, las
bases operacionales y principios rectores
del proceso que se ha llevado a cabo, su
alcance estratégico, territorial y temporal,
y los principales elementos normativos,
politicos e institucionales que se han
considerado en el desarrollo del plan.



e 1.1ANTECEDENTES

A continuacion, los principales antecedentes a considerar para el desarrollo del PMUS:

* Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Por Decreto Supremo 022-2016-Vivienda,
se aprueba el Reglamento de
Acondicionamiento Territorial, el mismo
gue establece en su Art. 35 el contenido del
Plan de Desarrollo Metropolitano, indicando
en el item 6: “la propuesta de Movilidad
Urbana y su normativa respectiva, con
énfasis en las soluciones multimodales y
el transporte rapido masivo” y define en el
Art. 64 a los Planes de Movilidad Urbana:
Como instrumentos técnicos normativos
gue sirven para la elaboracion de los
sistemas de movilidad multimodal, a fin
de mejorar la interconexion de los centros
urbanos, cuando se presentan procesos de
crecimiento socio - econdmico y dinamicos

considerables de movilidad de personas y
mercancias. Su formulacion es participativa
y concertada con la sociedad civil y
aprobada por la Municipalidad Provincial de
su jurisdiccion.

Debe entenderse que la Municipalidad
Provincial de Trujillo, debera incluir en el
Plan de Desarrollo Metropolitano que esta
en proceso de actualizaciéon con la asistencia
del Ministerio de Vivienda, Construccion y
Saneamiento un componente de movilidad
urbana, y que, ademas, debera elaborar
y aprobar un Plan de Movilidad Urbana
especifico, que incluya los diversos modos
de transporte motorizado y no motorizado.

* Proyecto de apoyo al transporte urbuano sostenible en civdades del Perg (DKTI)

En el marco del Convenio de Ejecucion
para la implementacion del Proyecto de
Cooperacion Técnica: “Transporte Urbano
Sostenible en Ciudades Intermedias/ DKT!”,
suscritoentre el Estado Peruano, atravésdel
Ministeriode Transportesy Comunicaciones
y el Gobierno Federal Aleman, a través de la
Cooperacion Alemana para el Desarrollo /
GlZ Peru, respectivamente, fue aprobado
por Resolucion Ministerial N° 1153-2017
MTC/0o1 de fecha 29 de noviembre de
2017, con el que se viene brindando
asistencia técnica en materia de transporte
urbano a las ciudades de Trujilloy Arequipa
de manera directa, desde el anno 2018.

Uno de los componentes principales
del Proyecto DKTI en la ciudad de
Trujillo, es brindar asistencia técnica y

* Sector Transporte: PROMOVILIDAD

acompanamiento a la Municipalidad
Provincial de Trujillo para la elaboracion
del Plan de Movilidad Urbana Sostenible
de esta ciudad. Para tal efecto, se aprobd
en enero 2019 la Resolucion de Alcaldia
N°086-2018-MPT,lacreaciéndelComitéde
Movilidad Urbana Sostenible (COMUS) para
la elaboraciéon del plan en mencionado, el
mismo que debe ser preparado de manera
participativa con los actores publicos,
privados y sociedad civil. Esta norma fue
complementada y reglamentada por
Resolucion de Alcaldia N° 999-2018 de
Agosto 2018 que ha sido modificada por
la Resolucion de Alcaldia 774-2020-MPT,
para fortalecer la mayor participacién de los
actores en todo el proceso de preparacion
del PMUS.

En el marco de los objetivos del recientemente creado Programa Nacional de Transporte
Urbano (PROMOVILIDAD), mediante el DS 027-2019-MTC de Julio de 2019, establece
como objetivo y finalidad del Programa: “Promover Sistemas Integrados de Transporte en las
ciudades (...) con un enfoque de movilidad urbana sostenible (...)". En su Art. 4 se define como
una funcién general: “Apoyar a los gobiernos locales (...) en materia de transporte urbanoy
transito, para la elaboracion de planes de movilidad urbana sostenible y transporte (...)".




* Convenio de Cooperacion Interinstitucional MTC-MPT

El Convenio de Cooperacion Interinstitucional entre el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC) y la Municipalidad Provincial de Trujillo (MPT), suscrito en el mes de
julio 2019, establece que el MTC brindara apoyo y cooperacion a la MPT para la preparacion
de estudios y proyectos, incluyendo el fortalecimiento institucional y el financiamiento de las
inversiones para la implementacion del Sistema Integrado de Transporte de Trujillo (SITT) y

los proyectos que lo conforman.

Asimismo, se establece como requisito para el acceso efectivo al financiamiento de los
proyectos de inversion, que el MPT elabore y apruebe el Plan de Transporte y Movilidad
Urbana Sostenible, el mismo que debe articular los diversos modos de transporte motorizado
y no motorizado, alineado al Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano de Trujillo.




e 1.2 MARCO CONCEPTUAL DEL PROCESO DE PLANIFICACION
DE LA MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

* 1.2.1 Enfoque integral y estratégico de planificacion centrado en las personas

El proceso de planificacion de la movilidad
urbana sostenible - PMUS o SUMP, por sus
siglas en inglés — contempla una politica de
planificacion estratégica que, a diferencia
de las practicas tradicionales, plantea
una vision a largo plazo cuya ejecucion
se respalda en la continua cooperacion
institucional y activa participacién de los
ciudadanos y otros actores interesados.

Mediante la coordinaciéon intersectorial, el
PMUS promueve la necesaria integracion
de diversos temas, tales como: el desarrollo
urbano, el cuidado del medio ambiente,
la salud, el crecimiento econdémico, la
seguridad y el transporte, dentro de un
mismo proceso de planificacion. Este
enfoque holistico requiere un alto grado
de cooperacion institucional y una vision
integral de la ciudad y sus subsistemas para
lograr acciones coordinadas en busca de
objetivos conjuntos, logrando integrar los
diferentes planes y politicas sectoriales y
coordinar estrategias.

De esta forma, el PMUS cumple un rol
fundamental como eje integrador de las
politicas, iniciativas e inversiones realizadas
desde los diferentes sectores de gobierno
y de iniciativa privada. Adicionalmente,

mediante la definicidn estratégica de una
vision comun de ciudad y objetivos a largo
plazo, el PMUS busca lograr continuidad
en los esfuerzos realizados para mejorar
la movilidad en la ciudad, y optimizar la
efectividad de las acciones y recursos
utilizados. Asi, el PMUS busca reforzar
las sinergias y ampliar los impactos y
beneficios tanto de los grandes proyectos
de infraestructura, como de las medidas
complementarias.

El resultante Plan de Movilidad Urbana
Sostenible, o PMUS, es un plan estratégico
disefnado para satisfacer las necesidades
de movilidad de las personas y empresas
en las ciudades y sus alrededores. En lugar
de aumentar la velocidad y la capacidad
del flujo de trafico en la ciudad, el objetivo
principal de este proceso de planificacion es
mejorar la accesibilidad y la calidad de vida
de las personas.

Tal cambio de mentalidad implica centrarse
en las necesidades de las personas y en la
creacion de entornos mas habitables, y
considerar la mejora del trafico en la ciudad
como una herramienta para la consecuciéon
de esta meta, mas no como el propdsito
principal en si mismo.

* 1.2.2 Principios o lineamientos del proceso de planificacion PMUS

Un PMUS es el resultado de un proceso
estructurado que comprende el andlisis, la
vision constructiva, el establecimiento de
objetivos y metas, la seleccion de politicas y
medidas, la comunicacion, el seguimiento y
la evaluaciony la identificacion de lecciones
aprendidas. Para garantizarelcumplimiento
de estos objetivos, optimizar los esfuerzos
para resolver eficientemente los problemas

relacionados con el transporte urbano y al
mismo tiempo contribuir a la consecuciéon
de objetivos ambientales, sociales y de
desarrollo econdmico, el proceso de
planificacion de la movilidad urbana
sostenible considera una seria de principios
rectores, los cuales deben tenerse presente
a lo largo del proceso.




* Vision a largo plazo y un plan de implementacion claro y transparente

Un PMUS considera una vision a largo
plazo para el transporte y el desarrollo de la
movilidad, para el drea urbana funcional en
su totalidad, y abarcando todos los modos
y formas de transporte (publico y privado,
de pasajeros y de carga, motorizados y no
motorizados, para el desplazamiento y el
estacionamiento).

Ademads, debe establecer un esquema claro
y transparente para la implementacion
de la estrategia, incluyendo un calendario
de ejecucion y un plan presupuestario,
asi como una asignacion explicita de
responsabilidades y recursos necesarios
para la ejecucion de las politicas y medidas
establecidas en el plan.

* Enfoque participativo

Un PMUS se centra en las personas y en
la satisfaccion de sus necesidades basicas
de movilidad. Por ello sigue un enfoque
transparente y participativo, que atrae a
ciudadanos y otras partes interesadas, no
sélodurantetodoel procesode planificacion,
sino ademas para la implementacion y
monitoreo del mismo.

La planificacion participativa es un requisito
indispensable para que los ciudadanos y
los grupos de interés se apropien del PMUS
y de las politicas que en él se promueven.
Ello hace que la aceptacion y el apoyo del
publico sean mas probables, y, por lo tanto,
se reducen los riesgos para quienes deben
tomar la decision politica, facilitando asi la
continuidad de los procesos y la efectiva
implementacion del plan.

* Integracionvertical y horizontal

* Desarrollo equilibrado e integrado
en todos los modos de transporte

Un PMUS que fomenta el desarrollo
balanceado e integrado de todos los modos
de transporte, al tiempo que promueve
activamente el cambio hacia modos mas
sostenibles. Para ello, propone un conjunto
integrado de acciones para mejorar el
rendimientoy la rentabilidad del transporte,
de acuerdo con las metas y objetivos fijados
y la vision de ciudad.

Tipicamente, un PMUS aborda temas
como el transporte publico, transporte
no motorizado (peatonal y en bicicleta),
intermodalidad, seguridad vial, transporte,
logistica urbana, gestion del trafico, y
sistemas inteligentes de transporte (ITS).

El desarrollo y la implementacién de un PMUS sigue un enfoque integrado con alto nivel de
cooperaciony consulta entre los diferentes niveles de gobiernoy las autoridades pertinentes.
Las actividades integradas de planificaciéon y ejecucion abarcan:



a. Un compromiso con la sostenibilidad, equilibrando el desarrollo econdmico, la

equidad social y la calidad ambiental.

b. La consultay cooperacion entre los departamentos a nivel local, para garantizar
la coherencia y complementariedad con las politicas de sectores relacionados
(transporte, politicas de uso de suelo y ordenamiento del territorio, servicios
sociales, salud, energia, educacion, profesionales y de vigilancia, entre otros).

c. Didlogo estrecho con las autoridades pertinentes en los diferentes niveles,
barrios, municipios, distritos, provincias, regiones y el propio estado).

d. La coordinacion de las actividades entre las autoridades de areas urbanas y
peri-urbanas vecinas, cubriendo toda el drea metropolitana funcional, definida
por los principales flujos de desplazamiento.

* Evaluacion del rendimiento actual y futuro

El PMUS se basa en una valoraciéon
exhaustiva del desempefo actual y futuro
del sistema de transporte urbano, por lo
cual proporciona un examen exhaustivo
de la situacion actual, estableciendo una
linea base contra la cual debera medirse el
progreso. Dicho analisis incluye una revision
de la actual estructura institucional para la

planificacion y la implementacion del plan,
e identifica indicadores adecuados para
describir el estado actual del sistema de
transporte urbano. En el contexto peruano
y latinoamericano, es importante establecer
un sistema de recoleccion integrada y
continua de datos estadisticos que permitan
la evaluacion periddica de estos indicadores.

* Control regular, revisiony presentacion de informe

El desarrollo del PMUS Trujillo y su implementacion deben ser regularmente monitoreados,
permitiendo asi la revision de objetivos y adopcion de acciones correctivas necesarias. Los
informes de evaluacion deben informar de manera continua y transparente a los ciudadanos
y a los grupos de interés, sobre los avances en el desarrollo y |la aplicaciéon del plan.

* Consideracion global de los costos externos para todos los modos de transporte

El desarrollo de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible considera un analisis de costos y
beneficios para todos los modos de transporte, teniendo en cuenta los impactos sociales
para todos los sectores de la poblacién, garantizando asi la eleccion informada de las acciones

mM3as adecuadas.




e 1.3 METODOLOGIA DEL PROCESO DE PLANIFICACION DE LA
MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE - PMUS TRUJILLO 2020

* 1.3.1 Ciclo de planificacion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible

En el siguiente grafico se presenta el ciclo de
planificacion que ha guiado la elaboraciéon
del Plan de Movilidad Urbana Sostenible
de Trujillo. Para su estructuracion, se ha
tomado como base la metodologia del
para el desarrollo de SUMP para la Unién

Europea (Rupprecht Consult, Directrices
para la elaboraciéon y aplicacion de un plan
de movilidad urbana sostenible, 1% Edicion -
2014y 2% Edicion - 20191) y su adaptacion al
contexto de la ciudad de Trujillo y Peru.

CICLO DE PLANIFICACION DEL PLAN DE MOVILIDAD

URBANA SOSTENIBLE

El proceso de preparacion del PMUS ha incluido cuatro (4) fases metodoldgicas.

Preparacion y analisis, que
finaliza con la elaboracion
del diagndstico y

prognosis del transporte y
la movilidad.

FASE

1

Implementacion
y monitoreo del
PMUS.

Planificacion de
Movilidad Urbana
Sostenible

Desarrollo de
estrategias, que incluye
la construccion de
escenarios, vision,
objetivos estratégicos,
indicadores de
resultados y metas.

FASE

2

La planificacion

de las medidas
incluidas en el Plan
de Movilidad Urbana
Sostenible PMUS.

Cada una de las cuatro fases tiene a su vez etapas especificas e hitos que se han
completado, para cumplir un ciclo de planificacion exitoso.

1 Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second

Edition, 2019

http:/Mmww.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/SUMP_Guidelines 2019 _mediumres.pdf




 Documentos técnicos de soporte para la elaboracion del Plan de Movilidad

Como insumos complementarios al presente documento, se han desarrollado Documentos
Técnicos de Soporte (DST) que describen a detalle el proceso y elementos técnicos que
hicieron parte de la elaboraciéon del Plan de Movilidad Urbana Sostenible PMUS de Trujillo.
Estos documentos son:

Documento Técnico de Documento Técnico de Documento Técnico de
Soporte 1 Soporte 2 Soporte 3

Diagnostico y Prognosis del Marco estratégico y escenario
Transporte y la Movilidad de deseable en el PMUS de Trujillo al
Trujillo. 2030.

Planificacion de medidas del
PMUS Trujillo 2020-2030.

« 1.3.2 Ambito territorial y horizonte temporal

La Ciudad de Trujillo es la capital del
departamento de La Libertad, ubicado en
la costa norte del Perd con una superficie
total de 25,499 Km2. y conformado por
12 provincias. La provincia de Trujillo
presenta una superficie total es de 1,767
km?2, representando el 7% respecto a la
superficie total del departamento.

Acorde a los principios de planificacion

del PMUS tiene como ambito de estudio
la totalidad del area urbana metropolitana
de la ciudad de Trujillo, la cual estd
conformado por nueve distritos: Trujillo, El
Porvenir, Florencia de Mora, Huanchaco,
La Esperanza, Laredo, Moche, Salaverry y
Victor Larco Herrera.

En el siguiente mapa se presenta el ambito
territorial de la ciudad metropolitana de

PMUS para la consideracion del area Trujillo.

funcional de la movilidad, la planificaciéon

Grafico 1.1: Mapa del area metropolitana de Truiillo.
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El proceso de planificacion descrito y el resultante PMUS Trujillo, contemplan un horizonte
temporal 2020-2030, con miradas al corto, medianoy largo plazo, y estableciendo las bases
para un proceso ciclico de mejora continua.
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* 1.3.3 Proceso de planificacion participativa del Plan de Movilidad

Para el cumplimiento de lo previsto en el DS
022-2016-Vivienda que establece que el
procesodeelaboraciondel Plande Movilidad
Urbana es de caracter participativo, la
Municipalidad Provincial de Trujillo, aprobd
la creacion del Comité de Movilidad Urbana
Sostenible (COMUS) y un conjunto de
mecanismos y procesos participativos, los
cuales también se encuentran en el marco
de la metodologia de Planificacion de la
Movilidad Urbana Sostenible, propuesta
por el proyecto DKTI/GIZ como base

metodoldégica para la preparacion del Plan
de Movilidad de Truijillo.

El COMUS, es la plataforma intermunicipal
creadaporResoluciéndeAlcaldiao85-2018-
MPT y complementada y reglamentada por
la Resolucion de Alcaldia 999-2018-MPT
ha sido modificada por la Resolucion de
Alcaldia 774-2020-MPT; su rol es conducir
y dirigir el proceso de la elaboracion del Plan
de Movilidad de Truijillo.

Enelsiguiente grafico apreciamos su disefio
organizacional.

Grafico 1.2: Estructura Organizacional del Comité de Movilidad Urbana (COMUS).
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Esta conformado por 17 miembros:

1. El Alcalde Provincial, quien lo preside.

2. Transportes Metropolitanos de Trujillo —
TMT.

3. Plan de Desarrollo Territorial de Trujillo —
PLANDET.

4. Servicio de Gestion Ambiental de Trujillo
- SEGAT.

5. Proyecto Especial de Recuperacion del
Patrimonio Monumental de Trujillo -
PAMT.

6. Gerencia de Transporte, Transito vy
Seguridad Vial - MPT.

Gerencia de Desarrollo Social - MPT.

8. Comision Ambiental
Trujillo (CAMT).

9. Comité Vecinal de Movilidad Urbana del
Distrito de Trujillo.

N

Municipal de

10.Municipios distritales de la provincia de
Trujillo de alcance metropolitano (8)*

2 Municipalidad distrital de La Esperanza, Municipalidad distrital de El Porvenir, Municipalidad distrital de Florencia de
Mora, Municipalidad distrital de Huanchaco, Municipalidad distrital de Victor Larco, Municipalidad distrital Salaverry y

Municipalidad distrital de Laredo.



* Las principales funciones del COMUS son las siguientes:

a. Elaborar el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Trujillo (PMUS) que
debera ser aprobado por el Concejo Municipal, debiendo cautelar el Comité su
cumplimiento.

b. Convocar y liderar la participacion de los actores gubernamentales y de la
sociedad civil involucrada en la movilidad urbana sostenible.

c. Implementar Acuerdos y/o Convenios Institucionales que suscriba la
Municipalidad Provincial de Trujillo en materia de transporte y movilidad
urbana durante las fases: planificacion, preparacion e implementacion del
PMUS de Truijillo.

d. Presentar a la Municipalidad Provincial de Trujillo para su gestion vy
financiamiento, los proyectos de inversion para la modernizacién del transporte
y movilidad urbana elaborados en el marco del PMUS.

e. Coordinar con las agencias de cooperacion y otras entidades, las acciones o
medidas de asistencia técnica y/o fortalecimiento institucional parala operacion
y funcionamiento del PMUS.

Encuantoal proceso participativo, este se desarrolla durante todas las fases de la planificacion
para la preparacion del PMUS, para cuyo efecto se conformaron seis mesas técnicas, las
cuales se reunieron en diversos talleres de trabajo durante el ano 2019.

A continuacion, se presenta la lista de las mesas de trabajo participativas.

Gréfico 1 3: Mesas técnicas participativas del COMUS.

MESAS TECNICAS
PARTICIPATIVAS

Coordinador

Técnico PLANDET

Coordinador
Técnico TMT

Coordinador Técnico
GDU (Peatonal) Rep
Ciclistas (Bicicleta)

Coordinador
Técnico PAMT

Coordinador
Técnico SEGAT

Coordinador
Técnico GTTSV

Otros
participantes
Sector privado
Sociedad Civil
Consultores
invitados

Otros
participantes
Sector privado
Sociedad Civil
Consultores
invitados

Otros
participantes
Sector privado
Sociedad Civil
Consultores
invitados

Otros
participantes
Sector privado
Sociedad Civil
Consultores
invitados

Otros
participantes
Sector privado
Sociedad Civil
Consultores
invitados

Otros
participantes
Sector privado
Sociedad Civil
Consultores
invitados




Este mecanismo permitio:

i. Compartir y recibir informacién de los
diversos actores publicos, privados vy
sociedad civil.

ii. Identificary validar los problemas criticos
que afectan al transporte y la movilidad
urbana.

iii. Complementar el analisis técnico y social
sobre los asuntos de mayor impacto
negativo para los usuarios y poblacién en
general.

El proceso de elaboracion del PMUS ha sido

* 1.3.4 Comunicacion y difusion del plan

El Plan de Comunicacion para el proceso
PMUS Trujillo establece un conjunto de
estrategias para informar, sensibilizar,
promover y empoderar a los actores
clave sobre la importancia de elaborar e
implementar un plan de movilidad urbana
sostenible para Trujillo, constituyendo una
base estratégica para guiar los cambios
estructurales en el transporte urbano para
los siguientes anos.

El disefio metodoldgico del plan ha tenido 4
insumos principales:

Mapeo de Actores

Clave

Diagnéstico
comunicacional

participativo, a través de varios mecanismos:

st Grafico 1.4: Preparacion del goee
Plan de Comunicaciones para el
PMUS Truijillo.

Plan de

Reuniones periédicas con las mesas
técnicas (durante los primeros seis meses
del afio 2019.

i. Reuniones focalizadas con grupos de

actores locales (para temas especificos).

Talleresampliadoscon Mesas Técnicasdel
COMUS Yy otros actores locales. Asimismo,
el proceso ha sido transparente vy
publicitado mediante la pagina WEB del
COMUS https://mus-trujillo.com/, como
se describe en la siguiente seccion.

Analisis de los actores claves para el PMUS.

Diagnodstico sobre la situacion de las
comunicaciones en el tema de transporte
y movilidad en la ciudad de Trujillo.

El modelo del ciclo PMUS adecuado para
la ciudad de Trujillo.

. Los mecanismos de participacion previstos

para la plataforma intermunicipal,
coordinacién institucional y plataforma de
didlogo y consulta en el marco del Comité
de Movilidad Urbana Sostenible de Trujillo
(COMUS).

Fase 1: Preparacion
y analisis

Fase 2: Desarrollo de
estrategias

Comunicaciones

Ciclo del proceso
SUMP

Mecanismos
Participativos del
COMUS

Participativo

para el SUMP

Fase 3: Planificacion
de acciones

Fase 4:
Implementacién y
monitoreo

De esta forma, se garantizé el alineamiento estratégico entre los desarrollos tematicos del
proceso PMUS, las actividades participativas del mismoy las herramientas comunicacionales

y de difusion establecidas.



Un elemento fundamental de la estrategia
comunicacional fue la conformacién del
Comité Provincial de Movilidad Urbana
Sostenible de Trujillo (COMUS) encargado
de preparar el Plan de Movilidad de Trujillo
en el periodo 2018-2020. Esta plataforma
participativa es el elemento central del
Plan de Comunicaciéon y la principal
herramienta de interaccién colaborativa
con actores interesados y grupos civiles.
Comosedescribeenlaseccionanterior, este
proceso contd con la activa participacion
de actores locales de diferentes sectores,
mediante la implementacién de varios
tipos de mecanismos, tales como:

i. Reuniones periddicas con las mesas
técnicas del COMUS.

ii. Reuniones con la UGT del COMUS.

iii. Reuniones focalizadas con grupos de
actores locales (para temas especificos).

iv. Talleres ampliados, a través de Mesas
Técnicas del COMUS y otros actores
locales, capacitaciones y presentacion
de resultados claves, como:
diagndstico, marco estratégico y lista
de medidas iniciales, acompanados de
discusiones interactivas para recoger
retroalimentacién y propuestas.

Grafico 1.5. Reunién COMUS.
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En las sesiones de discusion se conformaron diversas mesas técnicas de trabajo con la participacion de diversos actores y entidades
involucradas en la movilidad y el transporte de la ciudad de Trujillo.

La participacion de entidades y actores
claves en las sesiones de discusion de las
mesas técnicas evidencidé el interés de
las partes interesadas en colaborar para
mejorar la movilidad en la ciudad de Trujillo.
Estas reuniones tuvieron un promedio de
11 entidades representativas / grupos de
actores claves, interactuando activamente
para discutir los diferentes temas para
el desarrollo del PMUS. En particular, la
participacion del MPT durante las mesas
técnicas ha sido también importante,
contando con funcionarios de entidades
clave de diferentes sectores, tales como

TMT, PLANDET, SEGAT, PAMT y Desarrollo
Urbano. También los talleres masivos
contaron con una amplia participacion del
MPT, con un promedio de 14 funcionarios
representativos de las diversas gerencias,
de TMTy PLANDET, atendiendo los eventos.
Incluso se contd con la participacion del
presidente de la Comision de Transporte
del Consejo Municipal. Todos los talleres
realizados estan documentados con
informes técnicos, actas de las reuniones
del COMUS y de las Mesas Técnicas, registro
y firma de participantes.




Como herramienta de apoyo para la
coordinacion de este proceso y para
maximizar el alcance participativo, se creo6
una plataforma virtual de informacion y
comunicacion: https://mus-trujillo.com/.

Esta plataforma en su momento de
funcionamiento permitié la continua
interaccion con el Comité Provincial de
Movilidad Urbana Sostenible de Trujillo

(COMUS), compartiendo cronograma de
las reuniones, resultados de la discusion y
noticias sobre el proceso, asi como material
relevante. Adicionalmente, mediante esta
plataformma se dio a conocer de manera
publica y transparente, las actividades
y avances que desarrolla con el apoyo
y asistencia técnica del Programa de
Movilidad Urbana Sostenible de la GIZ.

Gréfico 1. 6: Sitio web MUS-Trujillo.
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La pagina web se vinculd a una cuenta de Facebook, para captar seguidores de manera mas
efectiva, mediante la fan-page de Facebook Movilidad Urbana Sostenible — Trujillo, y para
informar sobre las publicaciones que se realicen en la pagina web de MUS - Trujillo.

Gréfico 1.7: Facebook fan-page MUS Truijillo.

dministrar pagina

Movilidad Urbana Sostenible

Trujillos

Erramliic

L. 00 iliewe T




Ademas, dentro de la pagina web se incluyé
una funcién para el Foro ciudadano, la cual
permitié a la poblacién participar en los
temas del proyecto de movilidad urbana
sostenible, brindando su opinién en los

debates que se realizaron en distintas
oportunidades. Siendo uno de ellos,
Debate TU, que generd la participacion de
la poblacién civil sobre la problematica del
transporte urbano.

Gréfico 1.8: Foro Ciudadano — DEBATE TU.
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Finalmente, se han producido afiches
para comunicar de manera efectiva -y
visualmente atractiva- los principales
resultados del proceso PMUS en Trujillo.

Dos (2) afiches han sido elaborados para
comunicar las conclusiones del analisis
diagnostico de la situacion de movilidad y
vision de ciudad y objetivos estratégicos
definidos:

i. Situacion Actual del TUy la MUS en la
ciudad de Trujillo.

ii. La movilidad que queremos para
Trujillo.

iii. ¢Qué tenemos que hacer para una
movilidad urbana sostenible?.

PARTICIPA DEL FORD VIRTUAL

BEL 0 DE RGOS TO AL TG RETIRSERE hFe

QUE ES
DEBATE TU?

W TP Tal e P LT A LN T

OBJETIVOS

Lo Coman i nil FRa ey b n ki

T

Ademas, cuatro videos informativos,
materiales que serviran de apoyo para
la amplia difusion del PMUS en las
plataformas municipales y medios de
comunicacion en general.




Grafico 1.9: Afiche 1 — Situacion Actual del TU y la MUS en la ciudad de Truijillo.
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Grafico 1.11: Afiche 3 La movilidad que queremos para Trujillo.
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sostenible, requerimos de un plan que nos ayude a lograrlo

y nos guie en este proceso. Este Plan nos permitira mejorar

nuestra calidad de vida, asi como la movilidad urbana sostenible, Cambiar Contar con

priorizando el uso del transporte publico y los modos facilmente de Pasar menos servicios

no motorizados. modo de transporte, tiempo de transporte de
" pasando de bus a en el trafico. mejor calidad,

MAs Seguros y menos
contaminantes.

bicicleta, caminata
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e 1.4 MARCO NORMATIVO Y POLITICO DEL PMUS

Esta secciéon presenta la lista de la normativa
principal que se aplica al transporte y la
movilidad urbana, la cual constituye la base
referencial que se ha tenido en cuenta en
materia legal, normativa y politica, para la

Diagnostico y Prognosis del Transporte y la
Movilidad Urbana en la Ciudad de Truijillo),
garantizando el adecuado alineamiento del
Plan de Movilidad Urbana Sostenible con
este marco normativo y politico.

elaboracion del PMUS Trujilio. A continuacion, se listan las politicas y

programas nacionales, regionales y locales,
describiendo de manera resumida su
relevancia y vinculacién al PMUS.

NORMATIVA NACIONAL

Articulo194°, Las Municipalidades Provinciales y Distritales
son 6rganos de Gobierno Local que gozan de autonomia
politica, econdmica y administrativa en los asuntos de
su competencia. Esta autonomia de las municipalidades
radica en la facultad de ejercer actos de gobierno,
administrativos y de administracion, con sujecion al
ordenamiento juridico.

El proceso PMUS Trujillo a incluido un
analisis exhaustivo de estas las politicas
y normativas aplicables (ver DST 1 -

Constitucion Politica

del Peru. Articulo 195°. Los gobiernos locales promueven el
desarrollo y la economia local, y la prestaciéon de los
servicios publicos de su responsabilidad, en armonia con
las politicas y planes nacionales y regionales de desarrollo,
siendo competentes, entre otras materias, para desarrollar
y regular actividades y/o servicios de transporte colectivo,
circulacion y transito.

Articulo 17° Las Municipalidades Provinciales, en su
respectiva jurisdiccion y de conformidad con las leyes y los
reglamentos nacionales, tienen competencias normativas,
de gestion y de fiscalizacion en materia de transporte y
transito terrestre y se encuentran facultadas, ademas,
para dictar normas complementarias.

Ley General de
Transporte y Transito —
Ley N° 27181.

Articulo 11°. Las Municipalidades Provinciales, en materia
de transporte terrestre, cuentan con las competencias
previstas en este Reglamento, se encuentran facultadas,
ademas, para dictar normas complementarias aplicables
a su jurisdiccion, sujetdandose a los criterios previstos en
la Ley, al presente Reglamento y los demas reglamentos
nacionales. En ningdn caso las normas complementarias
pueden desconocer, exceder o desnaturalizar lo previsto
en las disposiciones nacionales en materia de transporte.

Reglamento Nacional
de Administracion de
Transportes — Decreto
Supremo N° 017-2009-
MTC.

Ejerce su competencia de gestion y fiscalizacion del
transporte terrestre de personas de ambito provincial a
través de la Direccion o Gerencia correspondiente.




Texto Unico Ordenado
del Reglamento
Nacional de Transito —
Decreto Supremo N°
016-2009-MTC.

Ley Organica de
Municipalidades - Ley
N° 27972.

Articulo5°. Enmateriadetransitoterrestre,lasMunicipalidades
Provincialesensurespectivajurisdicciontienencompetencias
normativas, de gestién y de fiscalizacion.

Articulo 81° inciso 1.4. Las Municipalidades Provinciales
tienen como una de sus funciones especificas exclusivas:
“Normar y regular el transporte publico y otorgar las
correspondientes licencias o concesiones de rutas para
el transporte de pasajeros, asi como regular el transporte
de carga e identificar las vias y rutas establecidas para tal
objeto”.

NORMATIVA REGIONAL

Constitucion Politica
del Peru.

Reglamento de
Organizacion y
Funciones — ROF del
Gobierno Regional

de La Libertad -
Ordenanza Regional N°
008-2011-GRLL/CR.

Articulo 192° Los gobiernos regionales promueven el
desarrolloy laeconomia regional, fomentan las inversiones,
actividades y servicios puUblicos de su responsabilidad, en
armonia con las politicas y planes nacionales y locales de
desarrollo.

Gerencia Regional De Comercio, Turismo y Artesania.
Supervisa la correcta aplicacion de las normas legales
relacionadas con la actividad turistica y el cumplimiento
de los estandares exigidos a los prestadores de servicios
turisticos de la regidn, asi como aplica las correspondientes
sanciones en caso de incumplimiento, de conformidad con
la normatividad vigente.

Gerencia Regional de Salud. Planifica y financia los
proyectos de infraestructura sanitaria, asi como planifica,
financia y ejecuta el equipamiento, promoviendo el
desarrollo tecnoldgico en salud en el ambito regional.

Gerencia Regional de Transportes y Comunicaciones.
Planifica y administra el transporte de pasajeros y carga a
nivel interprovincial, efectUa el otorgamiento de licencias
de conducir y promueve el desarrollo sostenible de los
servicios de comunicaciones y el acceso universal a los
mismos. Supervisa y fiscaliza la gestidn de actividades de
infraestructura de transporte vial de alcance regional y la
prestacién de servicios de transporte interprovincial dentro
del ambito regional, en coordinacién con los gobiernos
locales.

Gerencia Regional del Ambiente. Controla y supervisa
el cumplimiento de las normas, contratos, proyectos y
estudios en materia ambiental y sobre uso de los recursos
naturales en ambito regional, imponiendo sanciones ante
la infraccion de normas ambientales regionales.




NORMATIVA LOCAL

Ordenanza Municipal N°
013-2009-MPT.

Ordenanza Municipal N°
026-2013-MPT.

Ordenanza Municipal N°
046-2014-MPT.

Ordenanza Municipal N°
013-2018-MPT.

Ordenanza Municipal N°
014-2018-MPT.

Ordenanza Municipal N°
022-2018-MPT.

Decreto de Alcaldia N°
018-2018-MPT.

Ordenanza que aprueba las Politicas y Objetivos
Generales de Transporte Urbano e Interurbano de
Pasajeros de la Provincia de Trujillo.

Se declara de necesidad y utilidad publica la
implementacién del “Sistema Unico de Recaudo
Electrénico” para el Servicio de Transporte de Personas
Urbano e Interurbano de la Provincia de Trujillo,
encargandose a Transportes Metropolitanos de Trujillo
— TMT la elaboracion de los Términos de Referencia,
Plan Financiero y Bases Administrativas para el
correspondiente proceso de concesion del servicio
publico mencionado.

Se crea el Sistema Integrado de Transporte de Trujillo
— SITT con la finalidad de mejorar la calidad de vida
de la poblacién y la movilidad urbana a través de la
implementacién de un servicio de transporte publico
accesible, seguro, eficaz, eficiente y respetuoso
con el ambiente y rentable para sus operadores.
Ante la creacidén del SITT, el “Sistema Unico de
Recaudo Electréonico” se constituye como uno de
sus componentes fundamentales, por ser el sistema
independiente de recolecciéon de tarifa un paso previo
a la integracion tarifaria.

Se declara de interés y necesidad publica Ia
implementacién de un Sistema de Fiscalizacion
Electrénica para el Control de Transito en la Provincia de
Trujillo — SIFETT, con el fin de contribuir a la seguridad
vial y mejorar la calidad de vida de la poblacién y la
movilidad urbana, en el marco del cumplimiento y
concordante con el Articulo 324°del Decreto Supremo
N° 016-2009-MTC y modificado con Decreto Supremo
N° 003-2014-MTC, y al numeral 2.9 del Capitulo 2 de la
Resolucién Directoral N° 016-2016-MTC/14.

Se aprueba el Nuevo Reglamento del Servicio de
Transporte Publico de Personas de la Provincia de
Trujillo, el cual constituye un instrumento legal que
regula el servicio de transporte publico de personas en
todas sus modalidades, constituyendo un reglamento
de transicion del actual al Nuevo Sistema Integrado de
Transporte de Trujillo — SITT.

Se aprueba el Plan Regulador de Rutas del Sistema
Integrado de Transporte de Trujillo-SITT, encargandose
a Transportes Metropolitanos de Trujillo — TMT su
implementacion y actualizaciéon periddica.

Se aprueba el Reglamento del Sistema Integrado de
Transporte de Trujillo — SITT, el cual permitira reordenar
y modernizar el servicio publico de transporte urbano
de pasajeros.



Reglamento de
Organizacion y
Funciones — ROF de la
Municipalidad
Provincial de Trujillo
(Ordenanza Municipal
N° 028-2012-MPT).

Gerencia de Desarrollo Urbano. Organo de linea
encargado de gerenciar y administrar las acciones
y actividades en materia de habilitaciones urbanas,
independizaciéon de predios rudsticos, subdivision de
tierras, edificaciones, vivienda y ornato.

Gerencia de Desarrollo Econémico Local. Organo de
linea encargado de la formalizacién y regulacion de las
actividades comerciales, industriales y de servicios, de
acuerdo a los dispositivos legales vigentes aplicables.
Administra las actividades y acciones relacionadas con
el abastecimiento y comercializaciéon de productos de
consumo humano y promueve la formalizacién del
comercio ambulatorio, regulando y controlando su
actividad en las areas y vias de la ciudad.

Gerencia de Desarrollo Social. Organo de linea que,
a través de la Sub Gerencia de Participacion Vecinal,
promueve, facilita, articula y fortalece espacios vy
niveles de participacion de los ciudadanos, asi como
de las instituciones, organizaciones y otros actores
que trabajan en la gestién y desarrollo de acciones en
beneficio de la comunidad.

Gerencia de Transporte, Transito y Seguridad Vial.
Organo de linea encargado de ejecutar y hacer cumplir
la normatividad y las politicas relacionadas al servicio
de transporte publico, la circulacidon vial, el transito, los
accesos restringidos y el uso especial de las vias.

Plan de Desarrollo Territorial de Trujillo — PLANDET.
Organo desconcentrado encargado de organizar,
asesorar, promover y conducir integralmente la
planificaciéon del desarrollo local en el ambito de
la provincia de Trujillo, formulando estudios de
planeamiento urbano integral en areas ocupadas y de
expansién urbana, a fin de garantizar el crecimiento
ordenado y planificado de la ciudad con las previsiones
de la trama vial.

Proyecto Especial de Recuperacion del Patrimonio
Monumental de Trujillo— PAMT. Organo desconcentrado
encargado de coordinar y brindar colaboraciéon para
la promocidon, proteccion y difusion de patrimonio
monumental de Trujillo y, en especial, de la gestion
integral del manejo del Centro Histérico de la ciudad.




NORMATIVA REFERENTE A CALIDAD DEL AIRE

Ley General del Ambiente —
Ley N° 28611.

Ley de Creacion,
Organizacion y Funciones del
Ministerio del Ambiente —
MINAM

aprobado por Decreto
Legislativo N°1013.

Politica Nacional del
Ambiente aprobada por
Decreto Supremo N° 012-
2009- MINAM.

Plan Nacional de Accion
Ambiental - PLANAA PERU
2011-2021 aprobado

por Decreto Supremo N°
014-2011-MINAM Ley de
Cambio Climatico: Ley 30754
Reglamento de la Ley.

Articulo | del Titulo Preliminar. Toda persona tiene
el derecho irrenunciable a vivir en un ambiente
saludable, equilibrado y adecuado para el pleno
desarrollo de la vida y el deber de contribuir a
una efectiva gestion ambiental y de proteger el
ambiente, asi como a sus componentes asegurando
particularmente la salud de las personas en
forma Individual y colectiva, la conservaciéon de la
diversidad bioldgica, el aprovechamiento sostenible
de los recursos naturales y el desarrollo sostenible
del pais.

Articulo 42°. Las entidades publicas con
competencias ambientales y las personas juridicas
gue presten servicios publicos, tienen como una de
sus funciones entregar al Ministerio del Ambiente
la informacién ambiental que éstas generen, por
considerarla necesaria para la gestion ambiental,
la cual deberd ser suministrada al MINAM en el
plazo que éste determine; la misma que a su vez
serd integrada al Sistema Nacional de Informacién
Ambiental — SINIA.

Articulo2° EIMinisteriodel Ambienteeselorganismo
del Poder Ejecutivo cuya funcién general es disenar,
establecer, ejecutar y supervisar la politica nacional
y sectorial ambiental, asumiendo la rectoria con
respecto a ella.

Literal k) del Articulo 7°. El MINAM tiene, como una
de sus funciones especificas, promover y coordinar
la adecuada gestion de los residuos sodlidos, la
proteccion de la calidad del aire y el control del
ruido y de las radiaciones no ionizantes.

Numeral 3 — Calidad del Aire — Eje de Politica 2:
Gestion Integral de la Calidad Ambiental. Uno de los
lineamientos consiste en establecer medidas para
prevenir y mitigar los efectos de los contaminantes
del aire sobre la salud de las personas.

Numeral 7.3 del Acapite 7 “Acciones Estratégicas por
Metas Priorizadas”. La accidn estratégica referida a
prevenir y controlar la contaminacién atmosférica
tiene como una de sus metas que el 60% de nuevas
ciudades priorizadas implementen sus planes de
accion para mejorar la calidad del aire y cumplan
los Estandares Nacionales de Calidad Ambiental del
Aire.

Establece lineamientos y criterios de actuacion
de los municipios respecto a temas de calidad
ambiental y emisiones generadas por el sector
transporte.



MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES

Ley de Organizacion y
Funciones del Ministerio
de Transportes y
Comunicaciones — Ley N°
27791.

Reglamento de
Organizacion y Funciones
— ROF del MTC.

DS 012-2019 MTC
Politica Nacional de
Transporte Urbano
(PNTU).

DS 027-2019 MTC.

Articulo 2°. El Ministerio de Transportes y Comunicaciones
integra interna y externamente al pais, para lograr un
racional ordenamiento territorial vinculando las areas
de recursos, produccién, mercados y centros poblados,
a través de la formulacién, aprobacidn, ejecucidon vy
supervision de la infraestructura de transportes y
comunicaciones. A tal efecto, dicta normas de alcance
nacional y supervisa su cumplimiento.

Articulo 66°. La Direccion General de Transporte Terrestre
(DGTT) es un od6rgano de linea de ambito nacional
encargado de normar el transporte y transito terrestre,
regulary autorizar la prestacién de servicios de transporte
terrestre por carretera y servicios complementarios, asi
como del transito terrestre.

Incluye Objetivos prioritarios y lineamientos estratégicos.
Asi como 8 indicadores de impacto.

Crean el Programa Nacional de Transporte Urbano
(PROMOVILIDAD) encargada de gestionar e implementar
las PNTU en las ciudades del pais (31 ciudades)

MINISTERIO DE VIVIENDA, CONSTRUCCION Y SANEAMIENTO

Decreto Supremo N°
022-2016-VIVIENDA -
Decreto Supremo que
aprueba el Reglamento
de Acondicionamiento
Territorial y Desarrollo
Urbano Sostenible.

Articulo 27°. EI Plan de Desarrollo Metropolitano
(PDM) contiene la propuesta de Movilidad Urbana
del Area Metropolitana: con énfasis en las soluciones
multimodales y el transporte rapido masivo. Es aplicable
la clasificaciéon vial establecida en el Reglamento Nacional
de Edificaciones — RNE para las vias primarias: Expresas,
Arteriales y Colectoras.

MINISTERIO DE ECONOMIA Y FINANZAS — MEF

Programa Presupuestal
de Transporte Urbano (PP-
0148).

Estrategia publica impulsada por el Ministerio de Economia
y Finanzas, que ha permitido vincular la asignacion de
recursos presupuestales a productos y resultados medibles
a favor de la poblacién, principalmente con los programas
presupuestales.

Lametodologiade planificacion PMUS, medianteladefinicion
de metas medibles en relacion con los objetivos estratégicos
del plan e indicadores para las medidas propuestas, asi como
la consideracion de costos e impactos, y el establecimiento
de un proceso claro para la implementacion exitosa, y el
monitoreo efectivo de las inversiones resultantes, constituye
un apoyo valioso para las administraciones locales en su
cumplimiento de los protocolos definidos por el PPR-148.




POLICIA NACIONAL DEL PERU

Ley Organica de
la Policia Nacional
del Perii — Ley N°
27238.

Texto Unico
Ordenado del

b.
Reglamento

Nacional de

Transito — Decreto | ©
Supremo N° 016-
2009-MTC.

f.

a.

. Prevenir,

Articulo 7° inciso 6. Funciones. Garantizar y controlar la libre
circulaciéon vehiculary peatonal en la via publicay en las carreteras,
asegurar el transporte automotor y ferroviario, investigar y
denunciar los accidentes de transito, asi como llevar los registros
del pargue automotor con fines policiales, en coordinacidén con la
autoridad competente.

Articulo 7. En materia de transito terrestre, la Policia Nacional del
Perd, a través del efectivo asignado al control del transito o al
control de carreteras, de conformidad con el presente Reglamento,
es competente para:

Garantizar y controlar la libre circulaciéon en las vias publicas del
territorio nacional.

Fiscalizar el cumplimiento de las normas de transito y seguridad
vial por los usuarios de la infraestructura vial; asi como aplicar las
medidas preventivas dispuestas en el presente Reglamento.

. Ejercer funciones de control, dirigiendo y vigilando el normal

desarrollo del transito.

investigar y denunciar ante las autoridades que
corresponda, las infracciones previstas en el presente Reglamento

. Inscribir en el Registro Nacional de Sanciones, las papeletas de

infraccion y medidas preventivas que imponga en la red vial
(vecinal, rural y urbana, regional y nacional).

Las demas funciones que se le asigne en el presente Reglamento.

SUPERINTENDENCIA DE TRANSPORTE TERRESTRE DE PERSONAS, CARGA Y

MERCANCIAS — SUTRAN

Ley de creacion de la
Superintendencia de
Transporte Terrestre
de Personas, Cargay
Mercancias (SUTRAN)
— Ley N° 29380.

Texto Unico Ordenado
del Reglamento
Nacional de Transito
— Decreto Supremo N°
016-2009-MTC.

Articulo 3° La SUTRAN tiene como uno de sus objetivos
proteger la vida, tutelar los intereses publicos y defender
el derecho de los usuarios en el ejercicio de la prestacion
de servicio de transporte terrestre sujeto a supervision,
fiscalizacion y control.

Articulo 4-A. En materia de transito terrestre, la SUTRAN, sin
perjuicio alo establecido en sus normas de creacién, en lared
vial bajo su competencia, tiene las siguientes competencias:

1) Competencia de gestion

Recaudar y administrar los recursos provenientes del pago
de multas por infracciones de transito.

2) Competencia de fiscalizaciéon

a. Supervisar, detectar infracciones, imponer las sanciones
y aplicar medidas preventivas que correspondan por el
incumplimiento de las disposiciones legales vinculadas al
transito terrestre.

b. Inscribir en el Registro Nacional de Sanciones, las papeletas
deinfraccion que imponga en el dmbito de su competencia,
asi como las medidas preventivas y sanciones que imponga.



Texto Unico Ordenado c. Aplicar las sanciones por acumulacién de puntos cuando la
del Reglamento dltima infraccion que originé la acumulacion de puntos se

. L haya cometido.
Nacional de Transi
acional de Transito d. Mantener actualizado el Registro Nacional de Sanciones en

— Decreto Supremo N° el ambito de su competencia, conforme a lo dispuesto en el

016-2009-MTC. presente Reglamento.

TRANSPORTES METROPOLITANOS DE TRUJILLO — TMT

Se crea el Organismo PuUblico Descentralizado de la Municipalidad
Provincial de Trujillo, denominado Transportes Metropolitanos de
Trujilloy modificada con la Ordenanza Municipal N° 028-2021-MPT y
tiene los siguientes objetivos:

&rde_n?nza o a. Modernizar el sistema de transporte publico.
unlclpal N b. Desarrollar modos de transporte alternativo.
020-2011-MPT. c. Desarrollar el sistema inteligente del transporte.
d. Desarrollar el sistema de controly fiscalizacién de transporte urbano.

e. Lograr un sistema de administracion moderno, eficiente y eficaz
acorde con las normas de calidad.

SERVICIO DE GESTION AMBIENTAL DE TRUJILLO — SEGAT

Articulo 1°. Créase el Servicio de Gestion Ambiental de Trujillo
— SEGAT como Organismo Publico Descentralizado de la
Municipalidad Provincial de Trujillo, con personeria juridica

. . de derecho publico interno y autonomia administrativa,
Ordenanza MUhICIp(ﬂ econdmica, presupuestaria y financiera.

N° 012-2007-MPT.

Articulo 2°. El SEGAT tiene por finalidad administrar los
procesos del Sistema de Gestion Ambiental Local y sus
instrumentos, en concordancia con el Sistema Nacional de
Gestion Ambiental.

COMISION AMBIENTAL MUNICIPAL DE TRUJILLO — CAMT

Articulo 1° Crear la Comisién Ambiental Municipal de Trujillo - CAMT

Ordenanza como la instancia de gestion ambiental en el ambito de la provincia

e de Trujillo, encargada de coordinar y concertar la politica ambiental
Munlclpal N° municipal, promoviendo el dialogo entre los sectores publicos y
028-2007-MPT. privados y articulando sus politicas ambientales con las Comisiones

Ambientales Regionales y el CONAM. La sede de la CAMT sera la
ciudad de Trujillo.

COMITE DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE TRUJILLO

Resolucion de Alcaldia Creacion del COMUS como instancia encargada de elaborar
085-MPT. el PMUS y establecer sus funciones.

Resolucion de Alcaldia Aprueban modificacion de la conformacién y organizaciéon
999-MPT del COMUS y amplian miembros y funciones para la
- . elaboracion del PMUS de Trujillo.

Resolucion de Alcaldia Modifica la Resolucion de Alcaldia 999-2018-MPT respecto a
la conformacion de la Unidad de Gestion Técnica del PMUS
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CAPITULO 2

ANALISIS ESTRATEGICO

DE LA SITUACION ACTUAL DEL
TRANSPORTE Y LA MOVILIDAD

URBANA EN LA CIUDAD
DE TRUJILLO Y ESCENARIO
TENDENCIAL AL 2030

Contexto urbano de la
ciudad de Trujillo.

Situacion del transporte
y la movilidad urbana
en Trujillo.

Escenario tendencial del
transporte urbano en
Trujillo al 2030.

Externalidades negativas
generadas por el sistema
de transporte urbano en

Trujillo al 2030.

Resumen de los
impactos negativos
proyectados al ano 2030.
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2.3

2.4
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ANALISIS ESTRATEGICO DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE Y LA
MOVILIDAD URBANA EN TRUJILLO Y ESCENARIO TENDENCIAL AL 2030

En el presente capitulo se desarrolla un
analisis sintético sobre los principales
problemas y limitaciones que afectan el
actual sistema de transporte y movilidad
urbana en la ciudad de Trujillo con el
propdsito de justificar la necesidad de
elaborar e implementar el PMUS. Los datos
presentados para sustentar dicho analisis
tienen como fuente el Documento Soporte
Técnico N°1: Diagndstico y Prognosis del
Transporte y la Movilidad Urbana en la
ciudad de Trujillo (Version final/Abril 2020).

3 Seccién 1.4.Didgndstico. Pag 13-33.

Este documento forma parte del Plan de
Movilidad Urbana de Trujillo, por lo cual en
este capitulonoserealizara un mayor detalle
de datos o aspectos técnicos especificos
gue puedan ser consultados en el indicado
documento.

También es importante mencionar que
el analisis estratégico sigue el esquema
y disefo del diagndstico general que
desarrolla el documento de la “Politica
Nacional de Transporte Urbano” aprobado
por DS 012-2019.°




e 2.1 CONTEXTO URBANO DE LA CIUDAD DE TRUJILLO*

« 2.1.1 Ambito metropolitano de Trujillo

El departamento de La Libertad esta
ubicado en la costa norte del Peru, presenta
una extension total de 25,499.9 Km2 y esta
conformado por 12 provincias. La ciudad
de Trujillo es la capital del departamento

de la ciudad de Trujillo, la cual esta
conformada por nueve distritos: Trujillo, El
Porvenir, Florencia de Mora, Huanchaco, La
Esperanza, Laredo, Moche, Salaverry y Victor
Larco Herrera. El &rea Metropolitana excluye

de La Libertad, presenta una superficie
total de 1,768.65 km2° representando
sélo el 7% respecto a la superficie total del
departamento. El Plan de Movilidad Urbana
Sostenible PMUS considera como ambito
territorial el area urbana metropolitana

a los distritos distantes de la provincia de
Trujillo como son Poroto y Simbal.

Enelsiguiente mapa se presenta el ambito
territorial de la ciudad metropolitana de
Trujillo.

Mapa 2.1: Mapa de Ubicacion de la ciudad metropolitana de Trujillo.
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Fuente: MINEDU, MPT — Plandet - Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

% El desarrollo especifico del contexto urbano se presenta en el capitulo 3 (Modelo espacial urbano de la ciudad de
Trujillo-Pag.43 a del documento de diagndstico y prognosis del transporte y la movilidad urbana de Trujillo.

> Fuente: PDUM cuadro N° 10 Area Metropolitana: densidad demografica segun distrito pag. 47.




* 2.1.2 Configuracion territorial de la ciudad de Trujillo.

En la ciudad de Trujillo, se presentan 3 ii. Bajo Trujillo, con crecimiento vertical,
sectores altamente diferenciados segun su conformado por los distritos de Trujillo y
caracterizacion territorial y econémica, los Victor Larco y finalmente.

cuales son: iii. Area integrada al continuo urbano, con
i. Alto Trujillo, con crecimiento horizontal, crecimiento vertical y conformado por los
conformado por los distritos de El Porvenir, distritos de Huanchaco, Laredo y Salaverry-
Florencia de Mora y La Esperanza. Moche®.

Mapa 2.2: Modelo espacial de crecimiento — ciudad metropolitana.

Fuente: PLANDET. Diagndstico situacional de la planificacion urbana de Trujillo Metropolitano. 2018.

* 2.1.3 Poblacion metropolitana actual y proyectada al 2030

La ciudad metropolitana de Trujillo tiene Los distritos mas poblados son:

una poblacién al 2017 de: . Trujillo (314,939 habitantes).
] 7 . .
° - El Porvenir (190,461 habitantes).
n® 962,3697 ,
" Habitantes. i - La Esperanza (189,206 habitantes).

El continuo urbano conformado por el Bajo | Los menos poblados son:

Trujilloy por el Alto Trujillo concentra el: : . Laredo (37,206 habitantes).
83.2% 16.8% - Salaverry (18,944 habitantes).
De poblaciéon respecto al total Area integrada :

del drea metropolitana

Las proyecciones de crecimiento poblacional® indican que los distritos con mayor
crecimiento al ano 2030 seran: El Porvenir, La Esperanza y Huanchaco y por tanto
presentan mayores demandas de areas de expansion, debiéndose ademas prever desde
la planificacion del desarrollo urbano la estrategia de densificacion a nivel metropolitano.

® FUENTE: Diagnoéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag.46.

7 Diagndstico situacional de la planificacién urbana de Trujillo Metropolitano- PLANDET / CAP VI LAS ALTERNATIVAS DE EXPANSION
URBANA DE LA PROVINCIA DE TRUJILLO item 6.1 Requerimientos de expansion urbana por distritos.

8 Diagnéstico situacional de la planificacion urbana de Trujillo Metropolitano- PLANDET’/ CAP II’Diagnéstico Urbano item 2.2
caracterizacion demografica, cuadro: PROV. TRUJILLO: PROYECCIONES DE LA POBLACION SEGUN DISTRITOS.



* 2.1.4 Civdad de baja densidad sin proyeccion de cambio

La configuracion urbana de la ciudad de
Trujillo presenta un desarrollo urbano
horizontal y un promedio de densidad
de 96 hab/ha® lo que corresponde a una
densidad baja'®. De acuerdo con el analisis
de PDTT (PLANDET) se estima que al afo

2030 la densidad de la ciudad sera de
144 hab/ha, es decir se mantendra baja si
no se proponen e implementan politicas
para incrementar la densidad en la ciudad
mediante el crecimiento vertical urbano.

* 2.1.5Civdad dispersayexpansion predominantemente horizontal

La expansion urbana de la ciudad de
Trujillo ha sido principalmente mediante
la ocupaciéon informal y sin cumplir con
la planificacion y usos de suelo previstos
en los planes de desarrollo urbano, este
proceso ha dado lugar a un modelo de
ciudad ‘“dispersa”, lo cual incrementa la

e 2.1.6 Usode suelos urbanos

Elcontinuourbanoconcentralosprincipales
usos de suelo y equipamientos urbanos,
constituyéndose en factor determinante de
las caracteristicas de los desplazamientos
y la movilidad de las personas, quienes
buscan satisfacer sus necesidades vy
acceder a los diferentes servicios, productos
y actividades en la ciudad. A continuacion,
se presenta el Mapa de Zonificaciéon y uso

distancia fisica de los desplazamientos de
las personas, y por tanto, la mayor demanda
de modos motorizados para los viajes
urbanos, incluyendo transporte publico
regular (microbuses, camionetas rurales
y autos colectivos) y transporte publico
especial (taxis).

de suelos del Continuo Urbano elaborado
por PLANDET y estimado al ano 2016.
Actualmente, PLANDET no cuenta con una
proyeccion del uso de suelo y zonificaciéon
al 2030, dichaactualizacion sera preparada
por el Ministerio de Vivienda a través de la
consultoria para la elaboraciéon del nuevo
Plan de Desarrollo Metropolitano.

Mapa 2.3: Usos de Suelo de Trujillo Metropolitano por distritos.
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Fuente. PLANDET.

9 Diagnésticoy Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag.47y 48. PLANDET mide la densidad

en habitantes/hectarea.

19 De acuerdo al anélisis de PLANDET, densidades menores a 150 hab/ha son consideradas bajas, en tanto si son mayores de 200 hab/ha

pueden ser consideradas como altas.

11 Diagnostico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 60.




De acuerdo al diagnoéstico -informacion disponible al aflo 2016-, el 40% corresponde a la
Zona de reglamentaciéon especial, 36% Zona residencial, 8% para usos especiales y sdlo 6 %
para las zonas de uso comercial e industrial.

Tabla 2.1: Areas y usos del suelo 2016

Zona Area (Has)

Comercial 772.68

Industrial 7.14.32

Reglamentacion Especial 4.910.11

Residencial 4,385.78

Servicios Publicos Complementarios 287.65

Usos Especiales 976.43

Zonas Pre-Urbanas 128.37 e E— Ly
5 i, U L il W Do Fra- U beniak

Zona de Habilitacion 18.05 2 =
LTI RIW S L TR TR TG

Total ‘ 12,19339 B T peciales @ Tona de Hatis akin Recieacional

Fuente: PLANDET. Mapa de Zonificacion y Usos de Suelos (2016)
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT 2019

* 2.1.7 Sistema vial de la civdad de Trujillo.

En el Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano PDUM, considera el siguiente sistema vial
de la ciudad de Trujillo:

i. Vias de articulacidon nacional / regional.
ii. Vias de articulacion metropolitana.
iii. Vias de articulacion urbana, de acuerdo a la siguiente tabla:

ViAS DE ARTICULACION NACIONAL/REGIONAL

Esta conformado por las siguientes vias estratégicas: Carretera Panamericana — tramo
norte, Carretera Panamericana — tramo sur, Via Evitamiento, Carretera Industrial, Carretera
Salaverry Av. La Marina.

Estas vias dan acceso y salida directa hacia el norte de la ciudad, fortaleciendo la conexién
con el departamento de Lambayeque, Cajamarca, Piura y Tumbes; hacia el sur integrando
fluidamente a Trujillo con el departamento de Ancash y Lima, y; finalmente con el este de la
ciudad, manteniendo la conexién a través del valle de Moche con las provincias de la sierra
de la Libertad, como Otuzco, Julcan, Santiago de Chuco, Sanchez Carrién y Pataz.

Problemas actuales: A nivel de vias nacionales/regionales el principal problema es
la falta de una definicién clara de la jerarquia y uso de la via segun su funcionalidad.
Asimismo, en base a esta funcién se deberia definirse un planteamiento de la localizacion
de la infraestructura requerida para el transporte pesado e interprovincial (actualmente
concentrada en el interior del anillo américa), por lo que se necesita un tratamiento
especial y adecuado para los casos en el que atraviese la zona urbana o areas intangibles.
Estas vias no tienen un tratamiento y disefo especifico, evitando la ocupacién de usos
aledanos, congestionamiento, deterioro de la carpeta asfaltica, concentracion del comercio
ambulatorio, etc. Asimismo, existen vias importantes que no cuentan con secciones viales
continuas y uniformes a lo largo de su recorrido generando cuellos de botellas en algunos
tramos importantes.



ViAS DE ARTICULACION METROPOLITANA

El nivel metropolitano presenta una estructura vial radio-céntrica, el cual comprende
vias radiales tales como: (i) Av. Mansiche, (ii) Av. Miraflores, (iii) Victor Larco, (iv) Nicolds de
Piérola, (v) Av. Peru, (vi) Av. Juan Pablo I, entre otros que confluyen al centro y llegan hasta
el hipercentro, teniendo a la Av. Espana y Av. América como anillos viales interior y exterior
gue bordea el Centro Histoérico.

Estos anillos articulan el comercio y los servicios (universidades, hospitales, centros
comerciales, mercados, etc.), pero no se conectan con circuitos disenados para una
articulacion fluida del transito en la ciudad.

Problemas actuales: A nivel metropolitano el principal problema esla carencia de un sistema
vial continuo que permita el trafico fluido; existen vias que en forma radial (Av. Espafa y
Av. América) articulan los distritos de La Esperanza, Huanchaco, Victor Larco; sin embargo;
existen dificultades para acceder de manera rapida y directa a los distritos de Florencia de
Moray El Porvenir, los cuales albergan volUmenes importantes de poblacién y que cuentan
con vias de articulacion con secciones viales inadecuadas.

ViAS DE ARTICULACION URBANA

Entre las principales vias troncales se encuentran las siguientes: la Av. Cesar Vallejo, Av. 26 de
Marzo — Pumacahua, Av. Villarreal, entre otros, los cuales no atraviesan el centro de la ciudad
(Centro Histoérico) y unen distritos de alta demanda de viajes.

* 2.1.8 Jerarquizacion vial segon del PDUM”

De acuerdo al Plan de Desarrollo Urbano
Metropolitano de Trujillo 2012-2022
(PDUM) la red vial urbana en la ciudad
de Trujillo estd conformada por 224.67
kildmetros de infraestructura de los cuales

de articulacion regional o nacional, el 49%
(109.32 km.) a las vias de articulacion
metropolitana, y el 27% (61.42 km.))
corresponden a vias de articulacion urbana
segun el siguiente grafico:

el 24% (53.97 km.) corresponden a vias

Gréfico 2.1: Jerarquizacion vial de la ciudad metropolitana de Trujillo - 2012

= VIAS DE ARTICULACKIN REGIONAL O
MAGICINAL

i ViA5 OF ARTICULACHIN
WETROPOLITANA

= Vids DE ARTICULACHIM URBAMS

TOTAL OE REDWIAL 22467 km

Fuente: Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano en Trujillo (PDUM) 2012 - 2022
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019

T2 Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pags 54-58 se detalla el analisis de
la jerarquizacién vial. Debe mencionarse que el PDUM data del aflo 2011 y no se encuentra actualizado al Manual para PDU del MVCS, en
ese sentido se deberd adecuar en el nuevo PDM que viene preparando el MVCS y PLANDET. En tanto no se modifique hemos preferido
mantener la jerarquizacién vigente en el PDUM.



Nicolás Cruz
Texte surligné 


En el marco del Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano (PDUM) 2012-2021 se ha
considerado lasfunciones de articulaciéon vial del area metropolitanay las diferentes unidades
territoriales que la conforman segun su jerarquia:

* Vias de articulacion regional y/o nacional

Son vias que sirven de interconexién entre
el sistema interurbano y el sistema urbano,
recorriendo periféricamente la ciudad sin
acceder al interior de las areas urbanas,
siendo utilizadas para el transito de paso,

accesibilidad. Asimismo, estas vias deben
estar directamente relacionadas con los
flujos de transporte pesado, el comercio
mayorista, zonas industriales, terminales
terrestres de pasajeros y servicios afines.

uniendo zonas de elevada generacion
de trafico transportando grandes
volumenes de vehiculos con circulacion a
altas velocidades y bajas condiciones de

A continuacion, se detallan las vias que
cumplen esta funcién con sus kilometrajes
de extensiéon de via:

Tabla 2.2: Vias de articulacion regional — nacional en la ciudad metropolitana de Trujillo.

N° ViAS DE ARTICULACION REGIONAL 0 NACIONAL

CANTIDAD (KM) | TOTAL (KM)

Carretera Panamericana - Tramo Norte: Se conecta
1 con las provincias de Ascope, Pacasmayo, Chepén 1.75
y Chiclayo (Departamento de Lambayeque).

Carretera Panamericana - Tramo Sur: Se conecta
2 con la provincia de Viru y la ciudad de Chimbote
(Ancash).

15.73

Via de Evitamiento: Se conecta por el norte
3 con la Carretera Panamericana en el distrito de 10.45
Huanchaco, y por el sur con la Carretera Industrial '

(sierra del departamento de La Libertad).

53.39

Carretera Industrial: Se conecta con las provincias
. B . 15.20
de Otuzco, Santiago de Chuco y Sanchez Carrién.
Av. La Marina: Se conecta desde el sur de la ciudad
5 por la Carretera Panamericana — Tramo Sur hasta 0.80
el ovalo Grau.

Fuente: Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano en Trujillo (PDUM) 2012 - 2022
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

* Vias de articulacion metropolitana

Estas vias permiten el transito vehicular
con media o alta fluidez, baja accesibilidad
y relativa integracién con el uso del
suelo colindante. Dan servicio directo a
los generadores de trafico principales,
estd conformada principalmente por

vias arteriales principales de caracter
metropolitano”. En estasviasdeben evitarse
interrupciones en el flujo de traficoy en las
intersecciones donde los semaforos estan
cercanos, deben ser sincronizados para
minimizar las interferencias al flujo directo.



Asimismo, los peatones deben realizar cruces solo en las intersecciones semaforizadas.
A continuacion, se detallan las vias que cumplen esta funcién con sus kilometrajes de
extension de via:

Tabla 2.3: Vias de articulacion metropolitana-arterial en la ciudad metropolitana de Trujillo.

N° ViAS DE ARTICULACION METROPOLITANA CANTIDAD (KM) TOTAL (KM)
1 Av. Espafa. 3.73
2 Av. Larco. 4.22
3 Av. Mansiche. 5.80
4 Carretera Huanchaco. 525
5 Av. La Ribera. 4.56
6 Av. Cesar Val!ejo - Av. Los Incas - Av. Costa Rica 829
- Prolg. Vallejo.
7 Av. Nicolas de Piérola - Condorcanqui - Miguel 7
Grau.

8 Av. América Sur - Oeste. 10.53
9 Jr.Union. 31N
10 Av. Metropolitana Il. 1.87
n Av. Moche. 0.82
12 Paisajista. 4.26 109.32
13 Av. La Marina. 1.06
14 Av. Independencia. 3.60
15 Av. Sanchez Carrién. 2.42
16 Av. Pumacahua. 598
17 Av. 26 de Marzo - Los Laureles. 3.46
18 Av. Micaela Bastidas. 5.56
19 Av. Cahuide. 217
20 Av. Separadora Industrial. 1.49
21 Via de Integracion. 312
22 Av. Laureles. 14.02
23 Av. Antonio Ribero. 2.29

Fuente: Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano en Trujillo (PDUM) 2012 - 2022
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.




* Vias de articulacion Urbana

Estdn conformadas por vias arteriales secundarias, colectora y calles. El flujo en estas vias
es interrumpido frecuentemente por intersecciones semaforizadas cuando empalman con
las vias arteriales y se controlan con sefalizacién vertical y horizontal cuando empalman
con las vias locales. A continuacion, se detallan las vias que cumplen esta funcién con sus
kilometrajes de extension de via:

Tabla 2.4: Vias de articulacion urbana — colectora en la ciudad metropolitana de Trujillo.

VIAS DE ARTICULACION URBANA CANTIDAD (KM) TOTAL (KM)
1 Av. Antenor Orrego. 3.63
2 Av. Juan Pablo Il. 4.45
3 Av. HUsares de Junin. 219
4 Av. Fatima. 1.86
5 Av. Los Paujiles. 0.99
6 Av. Huaman. 41
7 Av. Manuel Seoane. 1.66
8 Av. Bolivia. 1.54
9 Av. JesUs de Nazareth. 2.60
10 Av. Pedro Muniz - Av. Napoles. 0.81
N Av. América Norte. 1.64
12 Av. Gonzales Prada. 1.80
13 Av. 28 de Julio. 0.84 61.42
14 Av. Eguren - Sinchi Roca. 2.23
15 Av. Peru. 1.69
16 Av. Santa. 2.57
17 Av. Miraflores. 2.60
18 Av. Villarreal. 2.87
19 Av. Ricardo Palma. 2.08
20 Ca. Guzman Barron. 113
21 Av. Tupac Amaru. 317
22 Av. 5 de Noviembre. 1.98
23 Ca. 12 de Noviembre. 2.91
24 Ca. 28 de Julio. 5.35
25 Av. Camino Real. 2.67
26 Ca. Mateo del Toroy Zambrano. 1.05

Fuente: Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano en Trujillo (PDUM) 2012 - 2022
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.



La red vial principal de Trujillo Metropolitano esta conformada por 53 vias (no incluye las vias

locales) y se presenta en el siguiente mapa:

Mapa 2.4: Distribucion del Sistema Vial segin el PDUM 2012 - 2022.
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Fuente: Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano en Trujillo (PDUM) 2012 - 2022
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

* 2.1.9 Proyectos de expansion urbana al aio 2030

Deacuerdoalainformacionde PLANDET, enlossiguientes 10 anosse presentan lassiguientes
proyecciones de expansion urbana, los cuales acentuaran el modelo de ciudad dispersa,
si es que no se establecen otros enfoques y politicas urbanas para mejorar la densidad y

desconcentrar los equipamientos urbanos.

* Futura expansion urhana en los distritos de Trujillo

De acuerdo al PDUM 2012-2020 los
distritos con mayor area ocupada en el
area metropolitana son: Trujillo (2486.47
has) y La Esperanza (1929.08 has) y los de
menor extension de area urbana son Laredo
(394,46), Moche (364,06) y Florencia de
Mora (294.98). Segun la proyeccion del

PLANDET en los préoximos 20 anos se
requerird 3,759 has para desarrollar la
expansion urbana de la ciudad. Se proyecta
que en el ano 2037 el distrito del Porvenir
serd el distrito mas poblado y requerird una
mayor area de expansion (542 has.).




Tabla 2.5: Areas requeridas (has) en expansion urbana por distritos (2037).

. Densidad Area . Densidad Area
DP Pob adic. Pob adic. Propuesta | requerida

Propuesta requerida
(Pob/has) 2027 (hab /has) (has) 2037 (hab /has) (has)

Area Ocup.
(has)

Has requeridas

Distritos Pob 2019 =
en 20 aiios

Trujillo 319,108 | 2486.47 128 17,233 200 22,856 245
El Porvenir 202,408 17031 19 55,767 180 91,788 1008
Florencia de Mora 36,735 249.98 147 -2,035 180 -2,386 -30
Huanchaco 74,451 1455.38 51 29,995 100 55,020 1052
La Esperanza 197,716 1929.08 102 38,044 140 58,008 841
Laredo 38,150 394.46 97 4,022 140 5,628 84
Moche 39,203 364.06 108 7941 140 12,226 176
Salaverry 20,156 710.73 28 5677 80 9,395 232

Victor Larco Herrera 71,380 688.18 104

12,754 19,193 151
TRUJILLO

METROPOLITANO

| 999,306 | 9,981 | | 169,397 | d 271,728

Fuente: PLANDET. Marzo 2019, Poblacion adicional 2027, 2037.
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

* Nuevos proyectos inmobiliarios destinados para uso de vivienda

Los principales proyectos inmobiliarios para construcciones de viviendas y otros
equipamientos se ubican en El Cortijo-Trujillo (500 has), Ciudad Satélite- Huanchaco (100
has), Explanada Sur Moche (1000 has) y Laredo (1000 has), segun el siguiente grafico.

Mapa 2.5: Nuevos proyectos de vivienda y proyecciones de poblacion por distritos (2018 - 2040).

Fuente: PLANDET - MPT, SIAL.



* Nuevos equipamientos proyectacos

A continuacion se presentan los principales equipamientos proyectados para transporte,
comercio y recreacion a desarrollarse en la ciudad de Trujillo. Estas son las siguientes:

i. Terminal Terrestre Norte (80 000 m2).
ii. Terminal Terrestre Este (60 000 Mm?2).
iii. Nuevo Mercado Mayorista (40 000 m2).

iv. Parque Metropolitano (4, 690, 500 m2).

Debe mencionarse que ya existe un Terminal Terrestre con salida al sur, el mismo que esta
concesionado hasta el 2028.

Mapa 2.6: Nuevos proyectos de equipamientos de transporte, comercio y recreacion (2020-2025).
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* Proyectos econdmicos estratégicos en la ciudad de Trujillo

Los proyectos principales identificados para los siguientes 10 anos son los siguientes:

Tabla 2.6: Proyectos dinamizadores de la economia en ciudad de Trujillo

PROYECTOS IMPACTO EN POBLACION/ECONOMIA

Inversion: US$ 715 Millones:

v' Presa Palo Redondo.
1. Proyecto Especial v' Tercera Linea de Cruce de Rio Viru.
Chavimochic Il Etapa. v Canal Madre Moche-Chicama — Urricape (127Km).
v" Habilitar 60,000 Has. con riego.
v" 150,000 personas demandaran 60,000 viviendas.
2. Ampliacién y Inversién: US$ 200 Millones:
mejoramiento de la pista de v Area de 7857 has. de transferencia de terreno por Chavimochic.
aterrizaje del Aeropuerto v" 500 metros de pista de aterrizaje.
Internacional “Carlos v Transito de aviones con mayor tonelaje.
Martinez de Pinillos”. .
v Fomenta las exportaciones.
Proyecto valorizado en US$ 215 Millones:
3. Modernizacion y. v 2 muelles con capacidad para 4 naves.
desarrollo del terminal P . ) .
portuario multipropésito de Moviliza: Cereales, C-.ranosI para ?Ilmer?tos, fertilizantes,
Salaverry. concentrados en: mineral, carbén, azucar, entre otros.
v Dragado permanente y mantenimiento.
v Tramo: Trujillo — Sullana.
. v' Longitud: 415 Km.
4. Autopista El Sol )
v Peajes: 5.
v" Transporte carga pesada: 2 a 7 gjes.

Fuente: Chavimochic, Ositran, Proinversion, Autopista EI Sol




e 2.2 SITUACION DELTRANSPORTE Y LA MOVILIDAD URBANA
EN TRUJILLO

Segun el Diagndstico elaborado existen condiciones deficientes en el transporte y la
movilidad urbana en la ciudad de Trujillo las cuales limitan el desplazamiento de personas
y mercancias y generan una baja calidad de vida para la poblacion. Esto significa que el
actual sistema de movilidad urbana en Trujillo “no es eficiente ni sostenible”.

Las principales consecuencias del actual sistema son las siguientes:

i. La reduccion de la productividad de la ciudad, como consecuencia de dos
factores: (a) mayores tiempos de viaje por congestion del traficoy, (b) mayores
costos del transporte para los usuarios.

ii. Elincremento de la tasa de mortalidad y morbilidad, como efecto del mayor
numero de accidentes de transito.

iii. El deterioro de la calidad ambiental por efectos de las emisiones GEl
generadas por el sector transporte urbano.

iv. El mayor dafio a la salud y la vida de la poblacién, como resultado de la
contaminacion del airey la contaminacion auditiva en el transporte urbano.

En el siguiente grafico se presentan las siete (7) caracteristicas principales que explican el
actual modelo de transporte urbano en la ciudad de Trujillo, cuya atencién sera considerada
en las propuestas de medidas del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Trujillo.

Grafico 2.2: Caracterisiticas principales del modelo actual de transporte y movilidad urbana de Trujillo.

Modelo de lransporie urbano no sostenible que limita el desplazamienio de
las personas y mercancias

I

CARACTERISTICAS
Faciores Criticos

El desarrollo de cada una de las caracteristicas mencionadas se presenta a continuacion:




e 2.2.1 Modelo urbano de civdad dispersa, de baja densidad y crecimiento informal

En el siguiente grafico se presentan los factores criticos que caracterizan al modelo urbano
de la ciudad Trujillo

Grafico 2.3: Modelo urbano y patrén de movilidad de Trujillo.

Facliores Crilicos

Crecimiento urbann poco ordenado hacia la perifera v zonas allas ¥
que demanda servicios de ransporte piblico {generacian de viajes).

Modelo urbano de
ciudad dizpersa, de
baja densidad y

alas v que demanda servicios de transporte  piblico

@ Crecimiento urbano poco ordenado hacia la periferia v 2onas
{eneraciin de viajes).

movilidad
centralizada y

dale Crecimiento urbano poco ordenado hacia la periteria v zonas aftas y
fjue demmanda servicios de fransporte piblico (generaciin de vizjes).

* Crecimientourbanodesordenado

La expansion urbana de la ciudad de Trujillo generada por la ocupacién y asentamiento
informal para fines de vivienda (en especial en el Alto Trujillo) y la falta de cumplimiento de
la normativa de zonificacion y usos del suelo han promovido y consolidado un modelo de
ciudad dispersa y de baja densidad, ya mencionado en la seccién 2.1




* Equipamiento publico y servicios urbanos centralizados

El equipamiento urbano de Trujillo se
encuentra centralizado, con polos de
atraccion de viajes muy fuertes en el
Centro Histérico y los principales distritos
del continuo urbano y mostrando menos
intensidad hacia los distritos de la periferia,
segun lo que se observa en el siguiente
mapa.

Los equipamientos urbanos™ a nivel
metropolitano se centralizan en el distrito
de Trujillo sobresaliendo los comercios
y mercados de abastos 5577, servicios
educativos 753 (colegios de nivel
primario, secundario) y de nivel superior
Universidades como: Nacional de Trujillo,
Antenor Orrego, Privada del Norte.

Asimismo, se ubican 71 centros de salud
y 83 empresas de transporte provinciales
e interprovinciales como: TRC Express
Terminal Terrestre, Empresa de Transporte
Turistico Olano S.A - Oltursa, Terminal
Terrestre Santa Cruz, Terminal Terrestre
Flores, Terrapuerto Trujillo, Civa, Transporte
y Turismo, Empresa de Transporte EL
Dorado, Linea.

Mapa 2.7: Principales equipamientos metropolitanos - Ciudad Metropolitana.

Fuente: Direccion de Planificacion Metropolitana — PLANDET-2019.

13 Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 61-62.




* Patrondedesplazamientoscentralizado

Esta configuracién urbana incentiva los
desplazamientos mas distantes desde
los lugares de residencia hacia los puntos
donde se ubican los equipamientos vy
servicios principales, que precisamente
se ubican en el centro de la ciudad
determinando un patrén de movilidad
urbana “centralizada” y por tanto, la
mayor demanda de modos motorizados

para los viajes urbanos, incluyendo el
transporte publico regular (microbuses,
camionetas rurales y autos colectivos) y
el transporte publico especial (taxis), asi
como el transporte privado. Finalmente, se
aprecia que el transporte publico de baja
capacidad predomina sobre el transporte
convencional.

Mapa 2.8: Lineas de deseo de viaje general por todos los modos de transporte - AM.
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Fuente: Estudio de Factibilidad para la Construccion del Corredor Norte — Sur/DELOITTE INGEROP, 2018
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

De acuerdo a los datos del diagndstico™
el distrito de Trujillo atrae el 79% de los
viajes y genera el 57% de los viajes en la
hora maxima AM, siendo los distritos de La
Esperanza y Victor Larco los distritos que
generan la mayor cantidad de viajes hacia

Trujillo con el 21% y 13% respectivamente.
Esto demuestra la centralizacion de la
movilidad en y hacia el distrito de Trujillo,
debido a la concentracion de los grandes
equipamientos comerciales, de salud,
educacion, entre otros.

* Fuente: Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 81 y 82.



* Reparto modal del transporte urhano en Trujillo

De acuerdo con la informacion del Esto se hace evidente que el modelo de
diagndstico’™ 'y segun Estudio de viajes actual prioriza el uso intensivo del
Factibilidad Corredor Norte Sur (EFCNS transporte motorizado en especial de
2018)enelafio 2018 generaron 2.297,909 vehiculos de muy baja capacidad para
(Dos Millones Doscientos Noventa y Siete trasladar personas, esto genera una mayor
Mil Novecientos Nueve) viajes diarios. Si ~ contribucion per capita a las emisiones de
se considera una poblacién de 962,369 GEL

para Trujillo Metropolitano (Censo 2017)
se obtiene una tasa promedio de 2.4 viajes
por persona/dia, lo que demuestra un
crecimiento significativo de la movilidad
motorizada respecto al afno 2007 (1 047
669 viajes totales diarios).

Su distribucion modal presenta al
transporte publico (microbuds + camioneta
rural) en un 31.24%, el auto colectivo en
8.38%, en taxis 25.40%, en transporte

privado 15.50%; y finalmente el transporte En el siguiente grafico, se muestra el
no motorizado presenta a la bicicleta 1.1% incremento de los viajes/dia en los ultimos
enyalacaminataenun 18.4%. 10 anos.

REPARTO MODAL 2018

Autocolectivo

Vehiculo Privado

Gréfico 2.4: Modal Split General en la

ciudad de Trujillo — comparativa afo = Taxi
2007 2018. = Caminata
= Bicicleta

= Transporte Publico
VIAJES DIARIOS : 2,297.909 km

REPARTO MODAL 2007
__63%

Autocolectivo

Fuente: Estudio de Factibilidad para la
Construccion del Corredor Norte — Sur/
= Taxi DELOITTE INGEROP, 2018
Elaboracion: Consorcio GITEC-

RUPPRECHT-PACT. 2019.

40 4% Vehiculo Privado

Caminata

Bicicleta

= Transporte Publico

VIAJES DIARIOS : 1,047.669 km

15 Fuente: Diagnostico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 88y 89.




* Predominio de los modos de viaje motorizados

El diagnostico elaborado demuestra que los
modos de viaje motorizados predominan
en el total de viajes urbanos en la ciudad de
Trujillo, éstos representan el 81% del total
de viajes/dia.

Eldetalledelperfildelosusuariosylosmotivos
de viaje se encuentra en el documento de
diagndsticol® ya mencionado.

Respecto a los viajes en los modos
no motorizados se observa que éstos
representan el 19.5 % del total de los
viajes diarios. No obstante, se aprecia que
buena parte de los viajes motorizados
son de corta distancia y siendo la ciudad
de Trujillo relativamente pequefa para el
desplazamiento entre los cinco principales
distritos, existe una buena oportunidad
para promover la movilidad peatonal y la
movilidad en bicicleta.

Entre el 2007 y el 2018 se observa que los
viajes diarios se han duplicado y un poco
mas, en el 2007 el total de viajes era de
1.047,669 millones y en el ano 2010 el
total de viajes es de 2.297,909 millones.
Asimismo, se comprueba una disminuciéon
en el uso de los modos no motorizados,
en el ano 2007 representaba un 35.7%, y
actualmente soélo alcanza el 19.5%. Por el
contrario, los modos motorizados se han
incrementado de 64.3% en el ano 2007 a
80.5% al 2019.

Este cambio en el reparto modal se presenta
en el siguiente grafico:

Gréfico 2.5: Reparto modal: No Motorizado vs Motorizado
(anos 2007 - 2018).

el idad Molorizada ve Ko Molorizeds (2018)

WIARES [OARKDS @ 2,297 900 Em

Mioellicad Mobosizada vs Mo [Malodmda (2007)

WIAES DIARITS : 1047 6623 km

Fuente: Estudio de Factibilidad para la Construccion del Corredor
Norte — Sur/DELOITTE INGEROP, 2018
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

16 Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 89y 92.



* 2.2.2 Bajua gobernahilidad en el transporte urhano

Enelsiguientegraficose presentanlosfactorescriticosque caracterizan labajagobernabilidad
en el transporte urbano.

Grafico 2.6: Modelo Urbano y patron de movilidad de Trujillo.
Faclores Crilicos
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Esta baja gobernabilidad se explica por los siguientes factores criticos:

* Dehilidad institucional del MPT para la gestion del transporte urhano

De acuerdo al diagnéstico elaborado®”, se evidencia que el Municipio Provincial de Trujillo
(MPT) tiene serias debilidadesen la gestidon del transporte urbano. Las principales debilidades
identificadas son las siguientes:

i. Ausencia de planificacion y gestion técnica especializada en
los temas de transporte y movilidad urbana.

ii. Insuficientes recursos financieros para proyectos de inversion.

iii. Falta de plataformas tecnoldgicas y de informacion.

iv. Procesos de gestion y operacion que no se cumplen o que son
poco eficientes.

V. Recursos profesionales y técnicos con baja especializacion.

De acuerdo a la actual Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU) se requiere disenar,
planificar y preparar la implementacion de sistemas integrados de transporte (SIT) que
permitan dotar a la ciudad de un transporte publico masivo moderno, rapido y seguro y un
nuevo sistema de movilidad urbana sostenible que articule los otros modos de transporte
urbano, redes de ciclo vias y circuitos peatonales.

[ Iaa——— |
17 Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 39y 40y Anexos 1.4y 1.5.




* Insuficiente coordinacion institucional del MPT a nivel interno y externo

El diagnéstico18 identifica la insuficiente
y limitada coordinacion de las instancias
internas  del MPT vinculadas a la
planificacion y gestion del MPT en los
aspectos del transporte y la movilidad
urbana.

A nivel interno, la falta de un modelo de
gestion adecuado para atender el rol,
los procesos y funciones requeridos en
el transporte urbano, y las debilidades
institucionales ya mencionadas limitan
de gran manera las posibilidades efectivas
de la gestion municipal para resolver los
problemas criticos del trasporte urbano
en Trujillo. Se observa la ausencia de
una planificaciéon integral y coordinacion
institucional entre la autoridad del
transporte urbano local (Gerencia de
Transporte, Transito y Seguridad Vial-
GTTSV) y Transportes Metropolitanos de
Trujillo (TMT), esta falta de articulacion
institucional no facilita el disefio y la
gestion de una estrategia de reforma del
transporte urbano, como es el caso del
Sistema Integrado de Transporte Publico.

En este mismo nivel interno — municipal,
se debe agregar la poca coordinacion
y articulacion institucional entre las
entidades a cargo del transporte urbano
de la ciudad (GTTSV y TMT) vy las otras
instancias municipales vinculadas a este
tema, como es el caso de PLANDET para
los asuntos de la planificaciéon urbana,
del PAMT para los asuntos de gestion
del Centro Histérico de Trujillo, GDU
para los temas vinculados a la movilidad

no motorizada y los espacios publicos
y SEGAT para los temas ambientales
asociados al ruido y contaminacion del
aire generados por el transporte urbano.
Nuevamente, se observa un modelo de
gestion “seccional” en el cual cada entidad
actUa de manera aislada y con sus propios
enfoques y estrategias, en tanto, muchos
de los problemas del transporte urbano
requieren ser abordados de manera
sistémica por las diversas instancias del
MPT.

A nivel externo, se observa igualmente
una baja coordinacion institucional, en
primer lugar con los municipios distritales
gue gestionan el transporte menor y
forman parte de la gestién de la ciudad y
gue son generadores de la demanda de
servicios de transporte urbano, asimismo,
con las otras entidades publicasy privadas
de la ciudad, que también son actores
relevantes en los temas del transporte
urbano.

Finalmente, todavia existe una falta de
coordinacion entre el nivel municipal y el
nivel regional y nacional, en este ultimo
caso principalmente con los Ministerios
de Transporte, Vivienda y Ambiente para
la planificacion, gestion y financiamiento
de los proyectos de transporte y movilidad
urbana. En el caso del MTC la creacion del
Programa Nacional de Transporte Urbano
(Promovilidad) permitira establecer
un mecanismo de coordinacion vy
colaboracion en ambos niveles en
beneficio de la ciudad.

* Insuficiente coordinacion entre GTTSV/TMT Y PLANDET para articular la
planificacion urbana con la planificacion del transporte

En un enfoque de movilidad urbana
sostenible el modelo y vision de la ciudad
es referente para proponer los patrones
de desplazamiento motorizados y no
motorizadosy portanto,serequiere articular
la planificacion urbana y la planificacion
técnica del transporte, y por tanto, las
instancias competentes deben coordinar

ambos tipos de planificacion, en los planes
de movilidad y transporte urbano.

La planificacion del transportey los procesos
de planificacion urbana se han dado de
manera desarticulada; buscando el primero
atender servicios de transporte publico
mediante la creacion de rutas de mayor
demanda y principalmente centralizadas

18 Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 39-40 y Anexos 1.4y 1.5.



sin mirar el crecimiento de la ciudad y
las brechas de atencidén de los servicios
a poblaciones con poca accesibilidad. En
tanto la planificacién urbana se ha limitado
a programar la oferta de infraestructura
vial sin tener en cuenta los servicios de
transporte urbano, priorizando los medios
motorizados sobre los no motorizados.

Enlalinea de lo indicado resulta importante
sefalar que la Movilidad Urbana y la

Planificacion de las Ciudades merecen ser
vistas desde un enfoque sistémico en el
entendido que la Planificacién Urbana no
solodefinelaordenacion fisicaomorfolégica
de la ciudad, sino que sus caracteristicas
compacta o difusa, densa u horizontal,
la localizacion de los usos de suelo y
equipamiento urbanosondeterminantesen
la generacion de los patrones de movilidad
de sus habitantes (Documento de la PNTU/
MTC: Abril 2019).

* 2.2.3 Transporte publico urbano ineficiente, poco inclusivo y de baja calidad'

El diagndstico identifica un conjunto de factores criticos que caracterizan las condiciones
actuales en el transporte publico de la ciudad de Trujillo, y que se mencionan de manera
resumida en el siguiente grafico.

Gréfico 2.7: Factores criticos del transporte urbano.
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El modelo de transporte publico en Trujillo se caracteriza por cuatro factores criticos
principales que incluyen los diferentes elementos mencionados en el documento de la
PNTU/MTC-20109.

9 Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 351 y 352. El
andlisis de los problemas del transporte publico se desarrolla en el capitulo 5 (Padg 99-113) y en el capitulo 6 (P4g 115-151).




* Inadecuada planificacion de las rutas e ineficiente servicio de transporte publico

El diagnéstico®® identifica la existencia de rutas sobrepuestas y de recorrido largo y sobre
oferta de servicios de transporte en perjuicio de los operadores y usuarios. 40% de las rutas
de transporte publico se concentran en 10 ejes viales, los cuales ademas estan centralizados
en el distrito de Trujillo y generan una alta saturacion de las vias y congestiéon, con mayor
pérdida de tiempo en especial en las horas punta.

Mapa 2.9: 109 Rutas de transporte publico regular vigentes en Trujillo Metropolitano.
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Fuente: Gerencia de Transporte, Transito y Seguridad Vial (GTTSV)/Transporte Metropolitano de Trujillo (TMT), 2017. Elaboracién: Consorcio
GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

2% Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 117y 118.




En el siguiente grafico se presenta un mapa con la superposicion del 40% de las rutas
existentes en los principales ejes de la ciudad metropolitana de Trujillo, incluyendo los tres
tipos de transporte regular autorizados: rutas de microbuses, rutas de camionetas rurales.

Mapa 2.10: Superposicion de rutas de transporte pablico regular.
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Fuente: Modelo de asignacion en TransCAD, en base al modelo de Deloitte (2020).

Mapa 2.11: Lineas de deseo de viajes en transporte puablico - AM.

Fuente: Modelo de Asignacion en TransCAD, en base al modelo de Deloitte (2020).




Centralizacion de viajes en transporte piblico en el distrito de Trujillo

El distrito de Trujillo atrae el 76.5% de los viajes en transporte publico y genera mas del 50% de
los viajes en la hora punta de la mafiana. Asimismo, los distritos de La Esperanza, Victor Larco,
Florencia de Mora y Porvenir son los que generan la mayor cantidad de viajes hacia el distrito de
Trujillo. Esto demuestra la centralizacion de la movilidad en y hacia el distrito de Trujillo, debido
a la concentracion de los grandes equipamientos comerciales, de salud, educacion, entre otros.

Mapa 2.12: Tiempos perdidos en horas punta desde los distritos hacia el centro de Truijillo.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

* Falta de un sistema de transporte publico masivo, seguro, inclusivo e integrado

= Transporte publico de baja capacidad: La falta de un sistema de transporte publico rapido
y masivo afecta la calidad y eficiencia del servicio publico y promueve el incremento del uso
del transporte publico de baja capacidad, como el auto colectivo y el taxiy por supuesto el uso
intensivo del automovil privado.




Grafico 2.8: Evolucion de los viajes realizados en transporte pablico urbano.
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Fuente: Direccion de Transito y Transporte, 2002/CONSIA, 2005/ALG, 2008/SITT — TMT, 2016.
/ Estudio de Factibilidad del Corredor Norte — Sur, 2018.
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

Predominio del modelo de transporte de haja capacidad

El patron de movilidad en el transporte publico en los ultimos 7 afios viene migrando hacia la
transportacion de baja capacidad, es decir, hacia el auto colectivo. Esto significa que el transporte
convencional ha perdido participacidon en el mercado de servicios de transporte publico, pasando
del 65% en 2002 al 19% en 2018. Si a esta situacién, le sumamos la mayor participacion del
transporte publico especial (Taxis y Moto taxis) podemos confirmar el fuerte crecimiento y
posicionamiento de dominio del sistema de transporte publico de baja capacidad en la ciudad
de Trujillo, que ofrece ahorro de tiempo a costos relativamente accesibles para un buen nimero
los usuarios.

= Transporte urbano inseguro®’ (seguridad vial): El diagndstico desarrolla con detalle el
analisis de la seguridad vial en el transporte urbano, si bien no es la Unica dimensién de la
inseguridad, es la de mayor impacto en la vida y salud de los usuarios.

De acuerdo a las estadisticas nacionales al un sistema de seguridad vial en la ciudad,
ano 2015, laciudad de Trujilloes la tercera cuyo impacto negativo para laviday salud
ciudad con mayor numero de accidentes de las personas y para la sociedad no es
de transito. Esto demuestra la ausencia de valorado suficientemente.

21 Fuente: Diagnostico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Capitulo 12 Pag.234-245.
Otra dimensién de la inseguridad vinculada al transporte urbano es la referida al acoso sexual, este tema se analiza en el capitulo 17 Pags.
306-326.




Tres condiciones demuestran serios problemas en la gestion de la seguridad vial en
Trujillo:

i. Puntos de alta siniestralidad (PAS). Desde el ano 2014 se han incrementado los
puntos generadores de accidentes (puntos negros), al 2017 se identifican 151
puntos en toda la ciudad. De este total, 130 puntos corresponden sélo al distrito
de Trujillo. Es importante mencionar que casi el 50% de los PAS se concentran
en tres vias principales: Av. América, Av. Espafa y el eje vial Cesar Vallejo. Un
plan especifico de seguridad vial para estas tres vias podria tener un rapido
Impacto. El incremento de la tasa de mortalidad y morbilidad, como efecto del
mayor numero de accidentes de transito.

ii. Principales causas de accidentes. El 70% de los accidentes son generados por
el conductor y diversos factores: imprudencia (30.1%), ebriedad (8.1%), exceso
de velocidad (29.3%). El 10% restante es por responsabilidad del peatéon. Esta
data confirma que es el factor humano la principal causa de los accidentes
y que el cambio cultural de los conductores y usuarios (ambos) asi como la
educacion vial son fundamentales para lograr mejoras sustantivas. El mayor
dano a la salud y la vida de la poblacion, como resultado de la contaminacién
del airey la contaminacién auditiva en el transporte urbano.

iii. Medios motorizados generadores de accidentes. El principal medio causante
de los accidentes son los automoaviles (taxis, autos-colectivos y privados)
gue alcanza el 50%, le siguen las motos lineales con 23% y los microbuses
y camionetas rurales contribuye con el 10%. Esta informacién nos indica que
ademas de establecer |la capacitacion en educacién vial como requisito para la
renovacion de las tarjetas de circulacion, se requiere una fiscalizacion intensa
y fuerte para reducir el incumplimiento de las reglas de transito, tarea que es
compartida entre la GTTSV y la PNP.

= Movilidad No Inclusiva (Inequitativa) en el transporte publico: Esta condiciéon se
expresa principalmente en:

i. Limitada accesibilidad por la baja oferta de servicios de transporte
publico para las poblaciones residentes en alto Trujilloy zonas periféricas
de la ciudad.

ii. Limitada asequibilidad por los mayores costos econdmicos para la
poblacidn, ubicadas coincidentemente en las zonas de menor acceso al
transporte publico. Esto afecta principalmente a los usuarios mas pobres,
para quienes el costo del transporte publico representa mas del 35% de
sus ingresos mensuales.

iii. Por la limitada accesibilidad universal para los usuarios con limitaciones
de desplazamiento o vulnerables.

De acuerdo al diagndstico el parque automotor de la ciudad de Trujillo al ano 2017 es
de 161 688 vehiculos, el 37% corresponde a los automoviles (entre privados y taxis),
seguido del 26% por las camionetas tipo Pick Up y Panel, un 18% de vehiculos menores
(motos lineales y moto taxis) y el 19% restante son vehiculos de mayor capacidad como buses
interprovinciales, camiones, entre otros, tal como se observa en el siguiente grafico.




Grafico 2.9: Parque automotor de la ciudad de Trujillo (2017) por tipo de vehiculo.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

= Vehiculos de baja capacidad de transportacién: El 63 %> del parque automotor esta
conformado por vehiculos de baja capacidad. Predominan los vehiculos menores, autos,
camionetas rurales, entre otros.

= Escasa flota de transporte publico convencional: Sélo el 2% del transporte publico es
convencional (microbus + camioneta rural).

Parque avtomotor con haja capacidad de transportacion

El 63% del parque automotor esta conformado por vehiculos de baja capacidad. Solo el 2% del
transporte publico es convencional (microbus + camioneta rural). Esta situacion de muestra que
el modelo de micro transportacion es similar en la ciudad de Trujillo respecto al nivel nacional.

= Flota de transporte publico muy antigua: E| 50%°> de la flota de transporte publico tiene
una antiguedad mayor de 15 anos y requiere ser renovado.

Tasa de Motorizaciéon en la Ciudad Metropolitana de Trujillo (2017): La Poblaciéon en la
ciudad metropolitana de Trujillo para el afo 2017 (segun Censo INEI) es de 962,369 vy el
Parque Automotor es de 161, 688 vehiculos.

It

De acuerdo con estos datos, en el

Gréfico 2.10: Tasa de
afo 2017 la tasa de motorizacion s Motorizacion en la ciudad
fue de 166.7 vehiculos por cada M de Trujillo

1,000 habitantes.

Esta tasa se incrementd con

Cob TG BF VERELLEE POR G i

OO HAFTANTLS
EoegEEEBEE

respecto al afo 2013, registrando Elaboracion:
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22 Fyente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Pag. 94.
23 Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020 pag. 94.
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* Dehilidad del modelo de organizacion y operacion de las empresas de transporte

poblico regular

En total se encuentran registradas en
la GTTSV un total de 65 empresas, que
tienen asignados 109 rutas de transporte
y administran una flota operativa de 4,695
unidades. Se observa que el transporte

publico convencional administra 73% de
las rutas pero con un flota total del 54%,
en tanto, los autos colectivos con baja
capacidad, sélo administra 27% de las rutas
pero con un 46% de la flota total.

Tabla 2.7: Empresas de transporte pablico regular en la ciudad metropolitana de Trujillo

Micro buses

Camionetas

22 45 4]
rurales
Autos-colectivos 29 29 27
Total 65 109 100%

Flota Flotu Personul
o de s m--

1,251 1,035 1,887
1,560 30 1,225 2,340
2,435 46 2,435 2,435
5,246 100% 4,695 6,662

Fuente: Gerencia de Transporte, Transito y Seguridad Vial (GTTSV)/Transporte Metropolitano de Trujillo (TMT), 2017
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

= Modelo precario de organizacion empresarial®*: E| problema central en el caso de las
empresas de transporte publico convencional, que nos interesa resaltar, es el sistema de
afiliacion de operadores “no socios” que incentiva una mayor informalidad laboral, la baja
calidad de los servicios y la falta de control y fiscalizacion operativa. Apenas el 30 % de los
propietarios de los vehiculos son socios de las empresas, el 70% restante es sélo “afiliado
delasrutas”y las empresas tienen serias debilidades en la gestion organizacional, gestién
econémica-financiera de corto plazo y falta de planificaciéon y baja eficiencia operativa,

financiera y tecnoldgica.

Rentabilidad actual del transporte
publico tradicional. A pesar que el sector
transporte urbano tiene una demanda
cautiva y recauda a través de las tarifas
mas de 21.5 millones de soles por
dia®®, dicho movimiento econdmico no
garantizar una rentabilidad eficiente del
negocio y tampoco la calidad del servicio.
De acuerdo al estudio de Deloitte para la
factibilidad del corredor Norte- Sur (abril
2019) y al analisis del equipo consultor
GITEC- Rupprecht, existe una sobre

oferta vehicular que provoca una caida
drastica en la rentabilidad del servicio
de transporte publico por vehiculo, tanto
porque hay menor numero de usuarios
del servicio, asi como por el incremento
de los costos de operacion (vehiculo/km)
por los mayores tiempos de recorrido
generados por la congestion vial, esta
situacién se agrava por el mal estado de
las vias urbanas (70% en mal y/o regular
estado) y el ineficiente modelo de negocio
de las actuales “empresas” de transporte.

24 Fuente: Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020 pag. 122-123.
25 Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020 pag. 124.



= Flota de transporte publico en su mayoria antigua y con bajos niveles de renovacién?®:
El 50% de la flota vehicular del transporte publico tiene mas 15 anos de antigledad y ya
cumplié el plazo maximo para su retiro o renovacion. Esta situacion tiene efectos negativos
para los usuarios por la baja calidad de los servicios, pero también para los propios

operadores:

i.  Mayores costos en la operacién el mantenimiento de los vehiculos.

ii. Un elevado consumo de combustible de baja calidad (alto indice en la
composicion de azufre) y por tanto mayores emisiones que afectan a la saludy

a la calidad del aire (LMP y GEI).

iii. Mayores riesgos de accidentes por causa de fallas mecanicas.

= Informalidad en el transporte publico:
Adicionalmente, existe una competencia

desleal por parte del sector informal
en el transporte publico, tanto a nivel
de los servicios regulares (Microbuses
y camionetas rurales, autos colectivos)
asi como de los servicios de taxis. En el
diagnostico se estimd un minimo del
15% de informalidad en el servicio de
transporte publico regular de pasajeros
en camionetas rurales y microbuses,
en tanto, que en el caso de taxis autos
colectivos no es posible estimar un
porcentaje, pero éste puede ser casi doble
de los operadores formales. Esta situacion
contribuye a agudizar la problematica del
transporte urbano, puesto que compite
con ventaja sobre los servicios formales,
promueve la sobreoferta de transporte,
opera vehiculos sin cumplir con las
exigencias técnicas y de seguridad para
el servicio, fomenta la guerra del centavo,
no cumple frecuencias ni rutas definidas

y otros que afectan negativamente el
ordenamiento del transporte urbano.

Insatisfaccion de los usuarios de
transporte publico: De acuerdo a la
encuesta de opinion sobre la calidad de
los servicios con los usuarios de transporte
publico aplicado por TMTen elafio 201777
el 72% de los usuarios de transporte
publico no se encuentran satisfechos
con el actual servicio, principalmente por
la demora en el tiempo de llegada a sus
destinos y la inseguridad en las unidades.

Asimismo, consideran que una reforma
del transporte publico deberia asegurar:

Buses nuevos de mayor capacidad
Rutas mas directas y rapidas

Mejora de las vias e infraestructura
adecuada (paraderos) y una mayor
seguridad y confort en los buses.

26 Fuente: Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020 pag. 125.
27 http://tmt.gob.pe/DAT_archivos/files/files/INFORME_ENCUESTA_OPINION_TRANSPORTE_P%C3%9ABLICO.pdf




* 2.2.4 Limitada infraestructura y equipamiento vial y poca conservacion

Acontinuacion,se presentan losfactorescriticosvinculadosalainfraestructura,equipamiento
y conservacion vial:

Gréfico 2.11: Factores critico en la infragstructura y equipamiento vial.
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* Limitada e insuficiente infraestructura vial

Esta situacion se debe principalmente
a deficiencias en la estructuracion vy
provision del sistema vial para el transporte
urbano, prioridades incorrectas en favor
del transporte privado y motorizado. En la
ciudad de Trujillo no existe infraestructura
para el transporte masivo y rapido (el
corredor vial tipo BRT: Norte — Sur en
proceso de estudio de pre-inversion) sera
el primero, asimismo, existe déficit de
infraestructura vial en las zonas periféricas,
donde los accesos son principalmente

caminos de tierra, limitando la circulacion,
la frecuencia y vida Util de los vehiculos.

Infraestructura vial actual y tipologia. De
acuerdo a la informacion de TMT (2018) se
identifica un total de 369.31 kildmetros de
vias que incluyen vias colectoras, arteriales
y locales. De este total, 80% son vias
pavimentadas (295.45 km), 13% (48.01
Km) son vias afirmadasy 7% (25.85 Km) es
tipo trocha.

* Prioridad de infraestructura para el transporte privado

Enla ciudad de Trujillo la infraestructura ha
sido construida pensando en la circulacién
casi exclusivamente de los vehiculos
motorizadosy en especial paraeltransporte
privado, dejando de lado a los peatones y
los modos de transporte alternativos (no
motorizados), por lo que en general estos
carecen de infraestructura apropiada y

facilidades. Son limitados los espacios
publicos que permitan la circulacion de
peatones o vehiculos no motorizados en
condiciones de comodidad y seguridad
para los usuarios; igualmente, son limitadas
las facilidades para la conexion de este tipo
de transporte con el transporte motorizado.



* Limitada e insuficiente conservacion de la infraestructura vial

La mayor parte de la red vial principal se
encuentra en mal o regular estado de
conservacion. La planificacién local no ha
priorizado recursos para la conservacion
de las vias y su progresivo deterioro estd

afectando gravemente la circulacion y a
la congestion, en especial en el transporte
publico. De acuerdo con la informacién de
TMT (2018) las condiciones de la red vial
principal de Trujillo es la siguiente:

Mapa 2.13: Condiciones fisicas de la red vial pavimentada de las
principales rutas (referencia Rutas SITT) afio 2018.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.




¢ 2.2.5 Deficiente gestion del transito urbano

De acuerdo al diagnoéstico elaborado la gestion del transito en la ciudad de Trujillo tiene
diversas deficiencias las cuales se presentan de manera resumida a continuacion:

Grafico 2.12: Factores criticos de la gestion del transito.
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e Limitada planificaciony gestion del transito

El actual Centro de Control de Transito a cargo de TMT tiene diversas
debilidades:

i. Lared semaforica es insuficiente y su cobertura principal son las vias del
distrito de Trujillo.

ii. La infraestructura y plataforma tecnolégica es limitada y se encuentra
desfasada.

iii. El centro de control requiere un mayor presupuesto para atender
las necesidades de registro de data, lo cual no permite una eficiente
planificacion de la red semaférica (ii) el mantenimiento preventivo y
correctivo es insuficiente y limitado.

iv. La gestion de la red no es 6ptima, existen problemas de sincronizacion y
no se han implementado mecanismos de fluidez de la circulacién como
por ejemplo “olas verdes”.

v. El personal a cargo del centro de control de transito requiere capacitacion
y asistencia especializada.

vi. Actualmente la gestion semafdrica esta a cargo de TMT en tanto la
sefalizacion la realiza la GTTSV, sin embargo, ambas deberian estar
integradas en una sola gestion.




e Limitado equipamiento de semaforizacionysenalizacion

El sistema de gestiony control del transito no cuenta con un equipamiento moderno,ademas
de un software adecuado para un eficiente trabajo del control del transito y sus dispositivos
semafdricos y de sefalizacion.

a. Las intersecciones semaforizadas no se encuentran adecuadamente
implementadas, debido a que no tienen semaforos peatonales, ni dispositivos
auditivos que apoyen a las personas con discapacidad, sobre todo en zonas de
alto transito peatonal.

b. Serequiere evaluar lareprogramacion de los ciclos semafdricos de los principales
ejes viales, a fin de poder generar mayor fluidez en la circulacion de los vehiculos
Y no provocar paradas en luces en rojo de manera continua en horas punta.

c. Se necesita contar con un sistema de reporte de averias (fono trafico y/o
plataformas tecnoldgicas), con el que la poblacién pueda ayudar a informar la
existencia de semaforos apagados, malogrados o rotos; a fin de poder planificar
las acciones de mantenimiento a la brevedad posible.

* Baju efectividad en la fiscalizacion del sistema de transporte poblico y de carga.

a. No existe un sistema integrado de gestion del transito de personas y de
mercancias y por tanto, esto se refleja en la imposibilidad de implementar
sistemas de fiscalizacién con base en la informaciéon de Big Data.

b. No se cuenta con la normativa necesaria para aplicar los procedimientos
administrativos sancionadores aplicables al transporte regular (micro buses,
camionetas rurales y autos colectivos), transporte especial (taxis) asi como el
transporte de mercancias y transporte inter provincial de pasajeros.

c. Nose haimplementado ningdn mecanismo de fiscalizacion electrdnica a pesar
de que se aprobd una Ordenanza en 2017 que prioriza la implementacion de
este mecanismo.

* Falta de gestion de los estacionamientos de uso poblico

a. Es necesario complementar la normativa municipal que regula el
estacionamiento en via publica, si bien existe una ordenanza que establece las
vias urbanas consideradas como zonas rigidas, no se regula el estacionamiento
en otras vias que tiene alto trafico vehicular y que vienen siendo utilizadas de
manera discrecional perjudicando la adecuada circulacion y generando riesgos
de accidentes.

b. Esnecesarioimplementar un plan de fiscalizacion de zonas rigidasy semi-rigidas
a cargo de los fiscalizadores de la GTTSV y de manera complementaria tercerizar
las acciones de intervencion y depdsito de vehiculos infractores.

c. Las playas de estacionamiento publico del Centro Histérico no cuentan con
licencia municipal vigente. Respecto de otras fuera del Centro Histérico sélo
seis tienen autorizacion de funcionamiento. Las actuales instalaciones de
estacionamiento publico no cuentan con una infraestructura adecuada, no tiene
condiciones de seguridad y sus servicios son precarios, no usan ningun tipo de
tecnologia de registro y pago de las tarifas.

d. Deacuerdo con el Reglamento Nacional de Construcciones, los establecimientos
privados (incluyendo los comerciales y de vivienda) deben reservar espacios para
estacionamientos de sus usuarios, lo cual en el caso de Trujillo no esta siendo
suficientemente cumplido, y tampoco fiscalizado.

e. Falta promover mecanismos de inversién publica y/o privada para generar
plazas de estacionamiento suficientes, en via publica o en instalaciones con
infraestructura y tecnologias modernas.




©2.2.6 Falta de politicas locales para incrementar la movilidad no
motorizada

En el siguiente grafico se presentan los factores criticos referidos a la falta de politicas para
promover la movilidad no motorizada.

Grafico 2.13: Factores criticos de la gestion de la movilidad no motorizada.
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* Viajes no motorizados

En Trujillo el 19% del total de los viajes se realizan a pie y en bicicletazs, y es mayor al
transporte privado que representa el 15.50% del total de viajes; sin embargo, los municipios
invierten menos del 5% para infraestructura nueva peatonal y en ciclo vias.
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28 Fuente: Diagndstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020 pag. 282.




Reparto modal de los viajes No
Motorizados. En la ciudad de Trujillo
se estima un total de 2°297,909 viajes
urbanos diarios en todos los modos. La
movilidad no Motorizada (peatonal +
bicicleta) presenta un total de 447,744
viajes por dia, lo que representa el
19.5% de los viajes diarios en todos
los modos, segmento importante que
requiere atencion considerando ademas
y entre otros su rol en la alimentacion
del transporte publico, modo mas
predominante de movilidad en la ciudad
de Trujillo (31.2%).

® Autocolectivo

= \ehlzulo Privado
8 Taxi

= o Motorizado

s Tramzporte Poblico

WIAIES DIARICE: 2,297,909

Fuente: Estudio de Factibilidad para la Construccion del Corredor Norte — Sur/DELOITTE INGEROP, 2018
Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

Del total de viajes No Motorizados (447,744) la movilidad peatonal representa el 94%,
mientras que la movilidad en bicicleta tan solo un 6%, esto evidencia el predominio de los
viajes a pie, respecto al uso de la bicicleta, tal como se muestra en la tabla siguiente:

Tabla 2.8 Modos de viajes no motorizados

MODO DE VIAJE N° DE VIAJES DIARIOS
Fuente: Estudio de Factibilidad para la

Peatonal 422,467 94% Construccion del Corredor Norte — Sur/
DELOITTE INGEROP 2018
Bicicleta 25,277 6% Elaboracidn: Consorcio GITEC-

RUPPRECHT-PACT. 2019.
TOTAL 447,744 100%

Es importante mencionar que los viajes en la ciudad de Trujillo son en la gran
mayoria cortos, es decir hasta 4 kildometros, lo cual es una muy buena condiciéon para
promover los viajes a pie y en bicicleta.




* Bajainversion municipal en movilidad no motorizada®

Como en las demas ciudades del pais,
las acciones municipales han estado
orientadas a priorizar las inversiones en la
infraestructura para los modos motorizados,
y en especial para la mejor circulacion del
transporte privado sobre el transporte
publico, es decir se demuestra que no existe
un enfoque de movilidad sostenible.

A pesar de que los viajes en modos no
motorizados son importantes (19.48%) e
incluso mayores a los viajes en el transporte

privado (15.50%), las inversiones del MPT
para este modo representa menos del 5%
de las inversiones en vialidad en el periodo
2016-2018.

Esta prioridad en favor del transporte
motorizado se traduce en la extension de
la red vial actual, mas de 340 kildmetros de
vias principalesy complementariasy apenas
5 kildbmetros de ciclo viasy 12 parqueaderos
publicos para el transporte en bicicletas.

* Las funciones de promocion del transporte no motorizado no han sido asignadas
a ninguna unidad de transporte urbano (gttsv/tmt)

Uno de los aspectos relevantes para la
gestion adecuada del transporte No
Motorizado es la ausencia de instancias
especializadas en la organizaciéon funcional
de los gobiernos locales, de manera que sin
esta unidad especializada dificilmente se
puede planificar, gestionar e implementar
mecanismos,accionesy mejorasespecificas
para promover el transporte en bicicleta

y también la movilidad peatonal. Las
experiencias de algunas municipalidades
como Lima, San Isidro, San Borja o Miraflores
demuestran que dichas instancias técnicas
permiten elaborar e implementar planes
y programas especificos para facilitar e
incentivar la infraestructura y el uso de la
bicicleta.

* Bajavaloraciénsocialy cultural sobre laimportancia de los modos no motorizados
como alternativa para la movilidad sostenible

Nuestras ciudades se caracterizan por
una fuerte dependencia del uso del auto
particular el mismo que tiene un valor de
“estatus social y econdmico” por lo cual
el uso del auto representa un “prestigio
social” y una autonomia para la movilidad
individual respecto al transporte publico
masivo. Todavia se considera culturalmente
que los usuarios de las bicicletas lo hacen
con fines deportivos o recreacionales y no
como un medio de transporte alternativo,
asimismo, su uso revelaria una condiciéon
econdmica baja al no poder acceder a la
adquisicion de un vehiculo.

A nivel cultural los medios no motorizados
son apreciados como optativos de personas
de bajos recursos econdmicos y muchas
veces también vinculados a una funcion
deportiva o recreacional, desconociendo
su importancia tanto como medio de
transporteutilitarioparalosdesplazamientos
cotidianos, como medio alimentador de los
sistemas masivos de transporte. Esta baja
valoracion cultural tiene un efecto negativo
en las decisiones politicas y financieras de
las autoridades locales.

* Consideracionesimportantes sobre la movilidad peatonal

= Condiciones limitadas para la transitabilidad de los peatones. Actualmente
no se ofrece condiciones de buena circulaciéon, accesibilidad, seguridad y
confort ni en el CHT ni en el ambito metropolitano.

= No existen politicas locales y medidas efectivas para promover de manera
sostenible la movilidad peatonal como medio alternativo de transporte.
Esta situacion es mas evidente en el ambito metropolitano, sin embargo,

29 Fuente: Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Capitulo 6: Transporte en
Bicicleta. Pags 276 -290. También puede revisarse el Anexo 1.6 sobre el presupuesto municipal asignado al transporte urbano.



también el CHT tiene diversas limitaciones para los peatones no obstante su
importancia como principal centro de desplazamiento peatonal.

= Baja asignacion de espacio vial. La menor importancia para este tipo de
modo se refleja en la asignacion de la superficie destinada a los peatones
gue en promedio alcanza el 33% en el CHT y menos del 5% a nivel de la
ciudad metropolitana en comparacion con el total del espacio vial urbano
destinado al transporte motorizado.

s Insuficiente infraestructura peatonal y poca conservaciéon. El
dimensionamiento de la infraestructura peatonal en muchos casos resulta
insuficiente para cubrir la demanda de los flujos peatonales existentes,
especialmente en el CHT y en las principales zonas de atraccién de la ciudad
gue demandan movilidad peatonal, transporte publico y transporte privado.
Adicionalmente, la infraestructura actual para los peatones no cuenta con
una adecuada conservacion.

s Infraestructura sin accesibilidad peatonal. En general la oferta actual
de movilidad peatonal no cuenta con condiciones para el desplazamiento
seguro de peatones de grupos vulnerables (personas de la tercera edad,
ninos, personas con discapacidades auditivas, visuales y otras): superficies
especiales, semaforos con dispositivos sonoros en intersecciones claves,
sefalizacion informativa con sistema de lectura braille y con suficiente
visibilidad nocturna.

= Usodiscrecional eilegal de las aceras por parte del comercio. Usualmente,
y en especial en el CHT la seccidon de vereda presenta afectacion de su area
operativa debido a la invasion de la superficie de la misma por presencia de
diferentes elementos obstructivos. En buena cuenta, los comercios usan de
manera arbitraria e ilegal los espacios de transito de los peatones.

* Consideraciones importantes sobre la movilidad en bicicleta

= Nuevo enfoquey cultura de la movilidad. La movilidad en bicicleta requiere
un nuevo enfoque sobre las prioridades actuales en el transporte urbano
teniendo en cuenta que los modos no motorizados son tan importantes
como los motorizados y ademas tienen un impacto favorable para el medio
ambiente (transporte limpio), la salud, socialmente accesible y de bajo costo
econdémico, ademas de contribuir a reducir los accidentes, la congestion y el
trafico de la ciudad.

= Sistema de transporte urbano no facilita la movilidad en bicicleta. De
acuerdo al diagndstico realizado, en Trujillo no existen condiciones favorables
para promover el uso sostenible de la bicicleta:

i. Pocainfraestructura de cicloviasy de parqueaderosy limitaciones
en sus condiciones funcionales, debido a la poca prioridad en las
inversiones publicas.

ii. Inexistencia de planes y programas para promover un mayor
uso de la bicicleta, asi como la falta de unidades de gestiéon
especializada a nivel de los municipios.

iii.Cultura y educaciéon social que valora la movilidad motorizada
sobre la no motorizada y que considera ésta Ultima como un
medio de “bajo prestigio social”.




Necesidad de Data. Actualmente no hay disponibilidad de data sélida
respecto a la movilidad en bicicleta, informacién que resulta indispensable
en el objetivo de:

i. Dimensionar cuantitativamente la participacién de la movilidad
en bicicleta respecto al total de viajes diarios en la ciudad.

ii. Definir las principales caracteristicas de los viajes actuales
(patrones de movilidad).

iii. Conocer los origenes y destinos de viajes en bicicleta, etc.

Importancia de los viajes actuales y potenciales en bicicleta. Si bien
los viajes en bicicleta actualmente no superan el 1.1% del total de viajes
urbanos, por el tamano de la ciudad y la demanda de viajes cortos que
se registran en el Modal Split, la posibilidad de incrementar el uso de la
bicicleta por razones de uso estacional o frecuente es alta. Al respecto se
requiere levantar informacién detallada sobre el origen —destino de los
actuales usuarios de bicicletas y definir las rutas de mayor demanda.

Marco legal favorable para promover el transporte en bicicleta. La Ley
N°® 30754, En su articulo 16° con referencia a las medidas de mitigacidn al
cambio climatico, indica que el Estado, en sus tres niveles de gobierno, de
manera articulada y participativa disefia e implementa programas como
el transporte sostenible.

Asimismo, la ley de promocién de la bicicleta (Ley 29593) que data del
afNo 2010 es la primera norma que declara de interés nacional el uso de la
bicicletay promociona su utilizacién como medio de transporte sostenible,
asimismo, la reciente ley N°30936 del afo 2019 establece un marco de
fomento e incentivos especificos para impulsar este modo de transporte,
tales como:

(i) implementacion de politicas publicas para el uso de la bicicleta tales
como: (i) adecuacion de la infraestructura vial puUblica para facilitar el
uso de la bicicleta, (iii) implementacion progresiva de estacionamientos
para bicicletas, (iv) medidas de promocién del uso de la bicicleta por los
centros laborales, entre otras. Debe mencionarse, que esta ley acaba de ser
reglamentada mediante el DS 012-2020-MTC.

De otra parte, la Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU) aprobada
mediante Decreto Supremo N°012-2019-MTC establece como objetivode
politica nacional la implementacion de un transporte sostenible, eficiente,
seguro, inclusivo y limpio para mejorar la competitividad de las ciudades y
mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

Finalmente, el DS 022-2016-Vivienda de diciembre de 2016 aprueba el
Reglamento de Acondicionamiento Territorial y establece la obligaciéon
de los municipios para elaborar el Plan de Movilidad Urbana Sostenible
(PMUS) en su jurisdiccion, el mismo que debe incluir como uno de los ejes
centrales el desarrollo de la movilidad no motorizada.



e 2.2.7 Falta de politicas locales para promover un transporte urbano mds
limpio y adecuado al cambio climatico

A continuacion, se presentan los factores criticos que limitan la promociéon del transporte
limpio y adecuado al cambio climatico:

Gréfico 2.15: Factores criticos para promover un transporte adecuado al cambio climético.
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* Deficiente gestion y monitoreo de la calidad del aire y rvido

Desde el afno 2009 no se elabora un plan de de coordinacién institucional de SEGAT

mejora de la calidad del aire, y desde 2011
no se realiza un monitoreo efectivo de las
emisiones para efectos de la contribucion
de los GEl en el cambio climatico. La falta de

con GTTSV y TMT, y otros actores locales
vinculados con los temas ambientales
demuestra una precaria institucionalidad
ambiental en la ciudad de Trujillo.

unaredintegradade monitoreoylaausencia

= Contaminacion del aire. El Plan de Mejora de la Calidad del Aire aprobado
en el ano 2010, nunca fue implementado, por lo que todavia sigue siendo
vigente como estrategia general, en cuanto al diagndstico base y las medidas
de mejora, evidentemente, las condiciones ambientales han empeorado
porque el parque automotor sigue siendo antiguo y se han incrementado
los puntos de congestion en los principales ejes viales, la participacion en las
emisiones corresponde principalmente a los vehiculos de transporte publico,
y entre ellos el taxi como principal contribuyente (54% del total de transporte
publico).

= Contaminacion auditiva. Salvo el Centro Histérico de Trujillo (CHT) no se ha
realizado mediciones de la contaminacion por ruido en la ciudad de Trujillo.
En el caso de los estudios realizados entre el 2017-2018, se registra niveles
deruido en el CHT que exceden los Estandares de Calidad del Aire (ECAs) que
indican un maximo de 50 dB para el horario diurno. Este es un problema que
ha venido agravandose con los anos sin una estrategia de solucion definitiva.

= Falta de una red de monitoreo de la calidad del aire. Esto sucede por las
limitaciones de liderazgo, gestién y equipamiento por parte del SECAT, y la
ausencia de un mecanismo de coordinacién y cooperaciéon institucional con
otras instancias publicas como DIRESA, MINAM, Universidades entre otras,
ademads de un trabajo conjunto con TMTy GTTSV.




= Contribucion de las emisiones del transporte publico al GEl. De acuerdo
con la informacion disponible al afno 2017 (sdlo para el transporte publico) se
calculd las emisiones de CO2 para el GEl de |la ciudad de Trujillo se registra un
total de 376, 677 toneladas de CO2 equivalente, este indicador ya representa
un incremento de 96% respecto al afo 2012 (Estudio BID).

= Faltade estudiosy datos sobre enfermedades generadas por las emisiones
y ruidos desde el sector transporte urbano. Lamentablemente, no existen
estudios locales para analizar los impactos de las emisiones del transporte
urbano en la salud de la poblacién y, por tanto, no se cuenta con una base de
datos para visibilizar el impacto y la gravedad de los dafos a la vida y salud.
Esta deberia ser una de las medidas propuestas en el Plan de Movilidad.

» Se mantiene el uso de combustible mds contaminante

Siendo el parque automotor antiguo se
mantiene un alto consumo de combustible
derivado del petrdleo, es decir: diésel y glp, en
el caso del transporte publico (microbuses
y camionetas rurales), en tanto que para
los automoviles, taxis y autos colectivos,
el mayor uso es la gasolina de 90 y 95
octanos. Es decir para el caso de Trujillo no se
observa un cambio importante en la matriz
energética para el sector transporte urbano,
con lo cual predomina el combustible
mas contaminante para la salud de Ia
poblacién y el de mayor impacto negativo
para las emisiones GEI.El patrén de uso de
los combustibles sigue siendo el diésel, lo

cual responde a las condiciones del parque
automotor que sigue siendo basicamente
el mismo que el aflo 2011 porque no ha
existido mayor renovacion, y el uso del GNV
y GLP todavia no es el de mayor demanda
en los medios motorizados. La calidad del
combustible si bien ha mejorado en el nivel
del LMP para el componente de plomo,
todavia es insuficiente y se requiere mejorar
la supervision de las revisiones técnicas y
la fiscalizacion a las estaciones de venta de
combustibles. Finalmente, todavia no se
tiene iniciativas concretas e importantes
para modificar la matriz energética para la
ciudad de Trujillo.

* Falta de facilidades e incentivos para la renovacion voluntaria de la flota

vehicular antigua y contaminante

En el caso del transporte publico existe la
RM 516-2018 MTC que establece la salida
de los vehiculos de transporte publico
con un cronograma obligatorio: 2018 -
2037. No obstante, no viene aplicandose
en su totalidad, porque tampoco existen

El transporte urbano genera:

376,677 Tn de CO2

Siendo los principales emisores:

taxis

microbuses

mecanismos ni facilidades financieras para
este proceso de renovacion obligatoria.
Asimismo, deberian existir mecanismos de
incentivos aplicablestambién a los vehiculos
de transporte privado y de carga.

Esto afecta a la salud publica


Nicolás Cruz
Texte surligné 


e 2.5 ESCENARIO TENDENCIAL DEL TRANSPORTE URBANO EN

TRUJILLO AL 2030

Para preparar el escenario tendencial se
ha elaborado los indicadores de base los
cuales se presentan en el documento
de diagndstico y prognosis (DST #1) y
se aplicaron los siguientes variables:(i)
proyecciones de crecimiento poblacional
del INEI al 2030, (ii) las estimaciones
historicas de la tasa de crecimiento del
parque automotor, (iii) la proyeccion del
aumento del PBIl Yy, (iv) la estimacion del
crecimiento de la demanda de viajes al
2030,con baseenelmodelodetransporte
en TransCAD elaborado en el estudio de
Deloitte para la factibilidad del corredor

Norte-Sur de Trujillo (Abril 2019). De
acuerdo con esta referencia metodoldgica
se seleccionaron diez (10) indicadores que
cuentan con estadistica histdricas para
un periodo minimo de cuatro anos, a los
cuales se aplicé un modelo de regresion
simple para establecer los escenarios
tendenciales al 2030. EI escenario
tendencial nos demuestra que sucede
con el transporte y la movilidad urbana
en la ciudad de Trujillo al afho 2030, si
Nno se hacen cambios sustantivos para su
reforma efectiva.

¢ 2.3.1 Distribucion modal de los viajes motorizados al 2030

Deacuerdoconelanobase 2018,se observa que deltotal de viajes motorizados se distribuyen

de la siguiente manera:

v" MicrobuUs + camioneta rural = 38.9%
v' Auto colectivo = 10.4%

v’ Taxis=31.5%

v' Privados = 19.2%

Si no se implementa un cambio estructural del sistema de transporte publico, la tendencia
haciaelano 2030, respecto a la participacion modal en losviajes motorizados serd lasiguiente:

v MicrobuUs + camioneta rural = 36.4%
v' Auto colectivo = 11.3%

v Taxis =32.4%

v" Privados = 19.9%

Se observa, una disminucidén de la particion del transporte convencional y se mantiene
la predominancia por el transporte de baja capacidad, con los impactos negativos en la
saturacion de vias, congestion, reduccion de velocidad, tiempos de viaje, etc.

Grafico 2.16: Distribucion modal de los viajes motorizados al 2030.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.




e 2.3.2 Velocidad comercial promedio en transporte piblico al 2030 (en

hora punta y vias saturadas)3°

Eldiagndstico identifica diversas causas que
generan la congestion en las principales
vias de la ciudad: superposicién de rutas del
transporte publico, saturacion de vias, uso
intensivo de vehiculos de baja capacidad,
mala gestion de la red semaforica,
estacionamientos discrecionales en las vias
publicas, mal estado de las vias. De acuerdo
con dichas condiciones se establecié que
la velocidad comercial promedio en el

transporte publico en las vias con mayor
saturacion para el ano base 2018, era
de 12 km/h (mucho menor al estandar
internacional aceptable que es 20 km/h).

De acuerdo con dicha informacion la
proyeccion estimada al afo 2030 sera
menor a 8 km/h, lo cual significa una
reduccion de la velocidad comercial del
42%, segun el siguiente grafico.

Gréfico 2.17: Velocidad Comercial promedio del T.P (en horas punta y vias saturadas) al 2030.
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¢ 2.3.5 Tiempo promedio perdido por congestion en transporte publico al
2030 (en horas punta y vias saturadas)

La velocidad comercial en el ano 2018 es
de 12 km/h, lo que significa un tiempo
promedio perdido de 25 minutos,
considerando que una velocidad minima
aceptable de 20 km/h. La proyeccion de la
tendencia de la velocidad comercial al ano

2030, nos indica que disminuira de 12
Km/h a 7km/h, lo que generarad un tiempo
promedio perdido de 57 minutos, es decir
mas del doble del que actualmente se
pierde, segun se presenta en el siguiente
grafico.

Grafico 2.18: Tiempo promedio perdido por congestion en T.P (en horas punta y vias saturadas) al 2030.
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30 Dijagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Capitulo 5. P4g. 136y 137y Capitulo

20.Pag. 386y 387.



e 2.3.4 Percepcion de los usuarios sobre el servicio de transporte publico

regular al 2030

De acuerdo a la encuesta de opinion
de los usuarios realizada por TMT en el
ano 2017, solo el 28% de los usuarios se
encontraba satisfecho con el servicio de
transporte publico existente en la ciudad
de Trujillo, esto constituye una reduccion
respecto al nivel de satisfaccion registrado
en el ano 2007, que alcanzd el 38%.

De mantenerse la misma calidad en el
servicio de transporte publico se espera

que enelano 2030, el nivel de satisfaccion
apenas alcanzard el 10%, esto significa
gue la gran mayoria de los usuarios
cuestionara la calidad y condiciones
del servicio de transporte publico, y
seguira utilizando el taxi, el colectivo o
el vehiculo particular, alternativas de
menor capacidad de transportacion de
mayor impacto negativo a la movilidad
sostenible.

Grafico 2.19: Nivel de satisfaccion de los usuarios sobre el servicio de transporte publico al 2030.
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e 2.3.5 Densidad de taxis por cada 1000 habitantes al 2030°'

El diagnostico registra para el ano 2017
una tasa de 18.3 taxis/1,000 habitantes,
considerando una flota operativa formal
de 17,585 taxis segun informacion del
GTTSV. En el documento también se
mencionaquelapresenciadeltaxiinformal
es bastante alto y puede alcanzar unos
10,000 taxis (mas del 50% del numero

que opera en la formalidad), lo que agrava
la sobre oferta actual en este servicio. La
proyeccion al ano 2030, si no se regula
la oferta de éste tipo de servicios, sera de
24 taxis/1,000 habitante®?. La tendencia
para el caso de Trujillo es que este indice
va a triplicarse, o incluso mayor.

Gréfico 2.20: Densidad de taxis por cada 1000 habitantes al 2030.
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31 Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Ver Capitulo 7. P4gs 163-167 y

Capitulo 20. Pags 388y 389.

32 Debe mencionarse, que el indice actual ya es el doble del estdndar internacional aceptable para las ciudades de América Latina (por

ejemplo Cali tiene un indice de 6.7 taxis/1000 habitantes).




e 2.3.6 Tusa de mortalidad por accidentes de transito —victimas mortales al 2030%

La tasa de mortalidad por accidentes de transito, segun el diagnodstico en el afio base 2017
es de 7.3 victimas por cada 100, 000 habitantes. La tendencia proyectada al afo 2030
con un modelo de regresion lineal, es una tasa de 9.9 muertes/100, 000 habitantes, lo que
representa un incremento de 36%, segun se muestra en el siguiente grafico:

Grafico 2.21: Tasa de mortalidad por accidentes de Transito al 2030.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

e 2.3.7 Tusa de morbilidad por accidentes de trdnsito — heridos al 2030*

En el caso de la tasa de morbilidad por accidentes de transito, el diagndstico para el aflo base
2017, se registra una tasa de 285.6 heridos/100, 000 habitantes. La tendencia proyectada
al afo 2030 es de 448.4 heridos/100, 000 habitantes, con un incremento del 57% tal como
se muestra en el siguiente grafico.

Grafico 2.22: Tasa de morbilidad por accidentes de transito al 2030
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33 Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Ver Capitulo 12. P4gs 234-245 y
Capitulo 20. Pag. 386.
34 Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020. Ver Capitulo 12. P4gs 234-245y
Capitulo 20. Pag. 385.



¢ 2.3.8 Kilometros de infraestructura de uso preferencial de peatones al 2030

Segun los datos del diagndstico al afio 2019%° en Trujillo existen sélo 0.91 kilémetros de
infraestructura de uso preferencial para peatones. Con base en la informacidén histérica
disponible, se proyecta que en el escenario tendencial al aflo 2030 no habria cambios
sustantivos en la infraestructura peatonal actual o éstos serian poco significativos.

Gréfico 2.23: KM de infraestructura para movilidad peatonal al 2030.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

¢ 2.3.9 Kilometros de infraestructura para la movilidad en bicicleta al 2030

De acuerdo con el diagnéstico para el
analisis de la movilidad en bicicleta3® en el
ano base 2019, Trujillo cuenta con un total
de 4.1 kildbmetros de infraestructura para la
movilidad en bicicleta, si no se promueve
una politica local para la promocion de este
modo de transportey en consecuencia nose

priorizan lasinversiones para la construccion
de infraestructura y equipamiento urbano
para el transporte en bicicleta, la tendencia
al ano 2030 serda de mantener la misma
infraestructura o un incremento poco
significativo.

Gréfico 2.24: KM de infraestructura para movilidad en bicicleta al 2030.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

[ DE—,, |
35 Diagnéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020 pag. 388

3% Diagnoéstico y Prognosis del transporte y la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo. Marzo 2020 pag. 388




e 2.3.10 Contribucion de emisiones del transporte piblico al GEl al 2030

De acuerdo a las estimaciones efectuadas
en el diagnodstico®” con referencia en la
informacion histérica y disponible de las
emisiones CO2 del transporte publico para
el ano base 2017, en la ciudad de Trujillo
se registra un total de 376, 677 toneladas
de emisiones de CO2 que contribuyen al
GEl, esto significa un incremento de 96%
respecto al ano 2012 (Estudio emisiones
del GEI para Trujillo/BID). La proyeccion
tendencial al ano 2030 indica que las

emisiones CO2 generadas por el transporte
publico se incrementarian en un 103%
llegando a 767, 487 Tn. de CO2 equivalente;
esto significa que si no se implementan
politicas y medidas para mejorar la calidad
de los combustibles, renovacion de vehiculos
(obligatoria y voluntaria) y promover
vehiculos con tecnologia mas limpia,
estaremos duplicando la contribucion al GEI
en la ciudad de Trujillo.

Gréfico 2.25: Contribucion de las emisiones de Transporte Publico al GEI al afio 2030.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

En el caso de Trujillo, las mayores emisiones CO2 que contribuyen al GEl en el escenario
tendencial al afno 2030 serdn aportados por los taxis y microbuses, por lo cual las medidas
de regulacion, renovacion y cambio de tecnologia vehicular en el transporte publico son
fundamentales, asi como la reduccidon progresiva de la sobre oferta de taxis en el servicio de

transporte urbano.

Grafico 2.26: Contribucion de las emisiones al GEI por modo de Transporte Pablico al ano 2030.
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e 2.4 EXTERNALIDADES NEGATIVAS GENERADAS POR EL
SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO EN TRUJILLO AL 2030

El modelo actual de transporte urbano genera tres externalidades principales:

i. Incremento del costo social como resultado de los mayores tiempos de
viaje por efectos de la congestion.

ii. Incrementodelcostosocial porel mayor nimerode victimas por accidentes
de transito.

iii. Incremento de las emisiones GEIl y efectos en la salud de la poblacién de
Trujillo.

Estas externalidades continuaran agravandose hacia el ano 2030 si la gestion municipal
actual -y futura- no realiza mejoras o cambios sustanciales en el modelo de transporte
urbano, por ello el PMUS es una propuesta concreta para evitar el mayor deterioro de la
calidad de vida de los ciudadanos y una alternativa para construir un nuevo sistema de
movilidad urbana sostenible.

e 2.4.1 Costo social por mayor tiempo de viaje en el transporte piblico al
ano 2030

El mayor tiempo de viaje es generado
principalmente por la congestion en el
transporte publico, lo cual a su vez tiene
un impacto directo en un mayor costo
econémico para la poblacién de Trujillo.

El costo social actual por mayor tiempo

de viaje en transporte publico es de S/
1.5 millones por dia, para este calculo se

considera solamente las tres horas punta
representativas en el dia y los parametros
establecidos por el MEF.

La proyeccién de la congestion al aflo 2030
indica que el costo social por lo menos se
duplicara, alcanzando S/ 3.5 millones de
soles por dia.

Tabla 2.9 Calculo del costo social por pérdida de tiempo (mayores tiempos de viaje).

Actual (2018) 9.50 12.00 45.00 20.00

COosTO
SOCIAL

25.00 717,797.00 0.42 5.14 $/1,549,580

Tendencia (2030)

57.00 ‘ 717,797.00 ‘ 0.95 ‘ 5.14 $/3,505,003

Gréfico 2.27: Célculo del costo social por pérdida de tiempo (mayores tiempo de viaje).
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¢ 2.4.2 Incremento de la mortalidad y morhilidad generadas por accidentes

de transito

De acuerdo con el analisis de la linea de
base de los indicadores de mortalidad y
morbilidad por accidentes de transito en el
ano base 2017 se registré un indice de 7.3
victimas (mortalidad) por cada 100, 000
habitantes y de 448.4 heridos (morbilidad)
por cada 100, 000 habitantes.

La tendencia proyectadaalafio 2030 parala
morbilidad es una tasa de 9.9 muertes/100,
000 habitantes, y de 448 heridos/100,000

habitantes,loque representa unincremento
de 36% y 57% en relacion a la situacion
actual.

Para el ano base 2017 el costo social
estimado por muertes y heridos a causa de
accidentes de transito fue de S/ 31 millones
de soles. Si no se implementan acciones
para mejorar la seguridad vial el costo social
al aflo 2030 serd de S/ 62 millones de soles,
es decir casi se duplicara.

Grafico 2.28: Incremento de la Mortalidad y Morbilidad por accidentes de transito al ano 2030.
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.

e 2.4.3 Toneladas de C02-EQ anval (GEI) generadas en transporte publico

urbano

El Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)
en el ano 2018 establecid el precio social
de las emisiones de diéxido de carbono en
$7.17 ddlares equivalente a S/ 24.74 por
TnCO2, este parametro es la base técnica
paraevaluar el costo social poremisiones GEI.
De acuerdo al diagndstico en el afo 2017 se
registra un total de 376, 677 toneladas de
CO2, lo que representa un costo social por
emisiones GEI de 9.3 millones de soles.

Si se mantiene esta tendencia, en el ano
2030 las emisiones de GEIl generadas por
el transporte publico urbano en la ciudad
de Trujillo se incrementarian a 767, 487
toneladas de CO2, y en consecuencia el
costo social alcanzard 18.9 millones de soles,
es decir se duplicaria respecto a la situacion
actual, segun lo que se presenta en el
siguiente grafico:
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Elaboracion: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT. 2019.



e 2.5 RESUMEN DE LOS IMPACTOS NEGATIVOS PROYECTADOS
AL ANO 2030

Considerando la situacién actual y los efectos que se tendran si no se implementan medidas
de cambio sustantivo, que estan consideradas en el Plan de Movilidad Urbana de Trujillo
(PMUS) en el ano 2030 se presentara los siguientes impactos negativos:

m  Se mantendra el actual reparto modal, en el cual predomina el uso de los
modos motorizados (80%). El transporte no motorizado, a pie y en bicicleta
no se incrementard a pesar que el 85% de viajes urbanos son menores de 5
kms.y existen condiciones excepcionales para utilizar este tipo de movilidad.

m  Se reduce la velocidad comercial, hoy es de 12 km/h. En el 2030 serd tan
solo de 7 km/h.

m El tiempo promedio perdido por los usuarios -en hora punta- en las
principales vias, por lo menos se duplicard, pasando de 25 minutos a 57
minutos. Por tanto, el costo econdmico actual también se duplicara por
efectos de la mayor congestion vehicular, esto serd mas negativo en los
distritos que tienen poblaciones con menores ingresos familiares.

m Los viajes en transporte publico de baja capacidad (taxis y auto-colectivos)
se mantienen o incrementan, continuando con un transporte publico
deficiente, de baja calidad y con problemas serios de accesibilidad para las
nuevas poblaciones urbanas en las zonas: norte, sur y este de la ciudad.

m La flota de transporte publico estara casi obsoleta por la antiguedad y falta
de renovacion.

m Lainsatisfaccion de los usuarios hoy es del 60% y se incrementara al 90%.

s Elnumero de taxis que hoy es 18 por habitante, se incrementara en 24 por
habitante, Trujillo serd una de las ciudades con mas taxis por habitante en
América Latina.

m La tasa de mortalidad por accidentes de transito, actualmente es de 7.3
muertes por cada 100, 000 habitantes, en el 2030 serd de 9.9 muertes/100,
000 habitantes. En el caso de la tasa de morbilidad hoy es de 285.6
heridos/100, 000 habitantesy en el 2030 serd de 448. Al parecer Trujillo se
mantendra en el grupo de las tres ciudades con mayor nivel de siniestralidad
en las ciudades del Peru.

m  La contribucion de las emisiones del transporte publico es hoy de 376,
677 toneladas de emisiones de CO2, si no se implementa una plan de
mejora de la calidad del aire y de renovaciéon de flota con combustibles mas
limpios, en el 2030 estas emisiones se duplicaran a 767, 487 Tn de CO2.
Debe mencionarse que los microbusesy taxis son los que generan mayores
emisiones CO2.
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MARCO ESTRATEGICO Y ESCENARIO DESEABLE EN EL PMUS DE TRUJILLO AL 2030

e 3.1 MARCO ESTRATEGICO DEL PMUS TRUJILLO

¢ 3.1.1 Proceso y diseiio del marco estratégico del PMUS Trujillo

Para el diseflo del Marco Estratégico se ha desarrollado el siguiente proceso metodoldgico:

i. Construccion de la vision.
ii. Formulacion de los principios orientadores del PMUS.
iii. Identificacion de los objetivos estratégicos.

iv. Desarrollo de los objetivos especificos, indicadores y metas con un
horizonte temporal al ano 2030.

En esta primera parte el planteamiento del marco estratégico nos permite disefar la
arquitectura del nuevo modelo de movilidad urbana que queremos construir en la ciudad
de Trujillo. En la segunda parte del documento se proyectara el “escenario deseable
de la ciudad de Trujillo al ano 2030" en la prospectiva de que el PMUS se implemente
efectivamente, es decir una gran fotografia de la futura movilidad en la ciudad.

Grafico 3.1: Marco Estratégico del PMUS.

VISION
AL 2030

7 9
PRINGIPIDS OBJETIVOS
ORIENTADORES ESTRATEGICOS

29
OBJETIVOS
ESPECIFICOS

(Indicadaras de
resuitados,

metas al 2030}

MARCO ESTRATEGICO DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA

Fuente: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.




El Marco Estratégico del Plan de Movilidad
Urbana de Trujillo PMUS ha sido preparado
tomando en cuenta la contribucidn
de representantes de la Municipalidad
Provincial de Trujillo, municipios distritales
y otros actores locales relevantes de la
sociedadcivil,entidadespublicasyempresas
en el marco de las mesas técnicas del
Comité de Movilidad Urbana Sostenible de
Trujillo, instancia creada por RA 089-2018-
MPT y reglamentado por RA 999-2018-
MPT con la finalidad de elaborar el PMUS

de Trujillo. En el documento del presente
plan se incluirda un anexo especifico que
da cuenta del proceso participativo para
su elaboracién, incluyendo la definicion
de la visién y objetivos estratégicos. Este
proceso ha servido para discutir los retos
y oportunidades de la movilidad urbana
en Trujillo, considerar las perspectivas
de diferentes partes interesadas, recibir
retroalimentacién sobre los resultados del
proceso, y acordar prioridades y objetivos
estratégicos para una nueva vision al 2030.

Asimismo, esta discusion participativa y desarrollo de la estrategia, se ha basado en
los resultados del diagndstico de la situacion actual en Trujillo y el analisis de diversos
instrumentos de planificacidon y politica nacional, sectorial, regional y local referentes al
desarrollo urbano y al transporte y movilidad.

a. Instrumentos de planificacion referentes

El siguiente esquema presenta los elementos que han contribuido a la construccién del
marco estratégico del PMUS Trujillo.

Gréfico 3.2: Elementos considerados para la construccion de la vision 2030.
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A continuacion, se presenta una breve descripcidon de los instrumentos de planificacion y
politica analizados en el proceso de elaboracién del marco estratégico:




* Reglamento de Acondicionamiento Territorial/Planes de Movilidad Urbana

Sostenible (DS 022-2016-Vivienda)

De acuerdo a dicha norma, el Plan
de Movilidad Urbana Sostenible es el
instrumento técnico- normativo que
sirve para la elaboracion de los sistemas
de movilidad multimodal a fin de
mejorar la interconexion de los centros
urbanos cuando se presentan procesos
de crecimiento socios econdmicos y
dinamicos considerables de personas
y mercancias. En este concepto el plan
de movilidad incluye un conjunto de
estrategias y medidas destinadas a
recuperar la calidad del espacio urbano

y mercancias mediante modos mas
eficientes y sostenibles.

Asimismo, establece que es indispensable
lavinculacién entrela planificaciénurbana
y la planificacion de la movilidad, con
énfasis en las soluciones multimodales
y el transporte rapido masivo. En ese
concepto, el Plan de Desarrollo Urbano
define el marco general y estructural
de la movilidad urbana de la ciudad y el
PMUS funciona como un plan estratégico
qgue desarrolla con mayor detalle sus
objetivos, lineamientos y medidas a ser

y mejorar el desplazamiento de personas desarrolladas.

* Ley General de Transporte y Trdnsito Terrestre (Ley N° 27181)

Articulo 3.- Del objetivo de la accion estatal en materia de transporte y transito terrestre
se orienta a la satisfaccion de las necesidades de los usuarios y al resguardo de sus
condiciones de seguridad y salud, asi como a la proteccion del ambiente y la comunidad
en su conjunto.

* Politicu Nacional de Transporte Urbano — PNTU- (DS 012-2019-MTC)

El objetivo General de la PNTU es dotar a las ciudades de sistemas de transporte seguro,
confiable, inclusivo, accesible, con altos estandares de calidad, institucionalmente
coordinados, financiera, econdmica y ambientalmente sostenibles. Las metas generales
de la PNTU son:

i. Ladisminucion real de porlo menos 30% en el tiempo dedicado diariamente
al transporte por los usuarios.
ii. Ladisminucion del nUmero de muertes a nivel de 5 por 100,000 habitantes.

iii. Reduccion del 20% de emisiones de gases de efecto invernadero.
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El documento de la Politica Nacional de Transporte Urbano, considera 4 objetivosy 14
lineamientos estratégicos de alta importancia para orientar el diseno del PMUS Trujillo,
los cuales se indicana a continuacion:

OBJETIVO 1: Contar con sistemas de transporte urbano publico eficaces para el

desplazamiento de las personas.

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

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

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

1.4 Desarrollar servicios de transporte urbano publico eficiente, eficaz, seguro, confiable,
inclusivo, accesible y de calidad.

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

OBJETIVO 2: Mejorar la gobernanza del transporte urhano de personas y mercancias

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

2.2 Establecer mecanismos de coordinaciéon institucional con las entidades que intervienen
en el ambito urbano.

2.3 Gestionar el sistema de transporte urbano sustentado en una efectiva coordinacién de
las funciones de planeacion, regulaciéon, operacién, seguimiento y control.

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

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

OBJETIVO 3: Desarrollar servicios de transporte urbano con adecuada infraestructura,

para los usvarios

3.1 Desarrollar la infraestructura de transporte en funcidn de las necesidades del sistema de
transporte urbanoy en concordancia con la politica de movilidad urbana, en la ciudad.

3.2 Mantener en condiciones adecuadas la infraestructura para el transporte urbanoy
desarrollar infraestructura para transporte no motorizado.

OBJETIVO 4: Satisfacer las necesidades de transporte urbano de la poblacion, en

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

4.2 Promover la calidad del espacio publico asociado a la operacidon del sistema de
transporte de la ciudad, en beneficio de la poblacién.
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* Politica de Transporte Urbano de Pasajeros de la Provincia de Trujillo (Ordenanza
Municipal N° 013-2009-MPT)

Esta ordenanza municipal, establece por primera vez un conjunto de politicas y objetivos
estratégicos para el desarrollo del transporte urbano de la Provincia de Trujillo, incorporando
diversos principios de la movilidad sostenible, en especial en materia de transporte publico
masivoy en el fomento del transporte no motorizadoy la calidad ambiental del aire generado
por el sector de transporte urbano:

i. Priorizar el transporte masivo de pasajeros.

ii. Renovacion del parque automotor.

iii. Calidad, seguridad y proteccién ambiental.

iv. Reestructuracion del plan regulador de rutas.

v. Paraderos, estacionamientos y zonas rigidas.

vi. Privilegiar la inversién privada local.

vii. Desarrollo de capacidades.

viii. Mejoramiento de la infraestructura vial.

ix. Protecciéon de la zona monumental del Centro Histérico de Trujillo.
x. Fortalecimiento Institucional de la gestion del transporte urbano.

Objetivos estratégicos importantes para la movilidad urbana sostenible de Trujillo

e Priorizar el transporte peatonal, construyendo mas y mejorando el estado de las veredas
existentes, reconfigurando zonas del centro de la ciudad y restringiendo el acceso a los
automoviles de manera parcial y total.

e Priorizar el transporte en vehiculos no motorizados (bicicletas) que por su caracter no
contaminante mejora la calidad de vida de los usuarios.

e Drastica reduccion de la contaminacion ambiental: aérea, acustica y visual.

e Alentar el uso peatonal, ambiental y paisajistico de las vias como espacios publicos y
urbanisticos con valor patrimonial.

* Planificacion Urbana de la Civdad Metropolitana de Trujillo

Para la construcciéon de la vision y objetivos estratégicos se han considerado como principales
referentes el Plan de Desarrollo Local Concertado la Provincia de Trujillo 2017-2030y el Plan de
Desarrollo Urbano Metropolitano de Trujillo (PDUM) 2012- 2021.

Vision de Trujillo (PDUM: 2012-2021)

Trujillo, es una provincia segura, ordenada y moderna es un eje socioecondémico dindmico,
competitivo y promotor de su cultura a nivel nacional. Son elementos de la visidon los

siguientes:

e Se gobierna democraticamente, con vigilancia de sus ciudadanos, promoviendo de forma
articulada y concertada la integracion y planificacion del territorio.

e Ofrece calidad y equidad en el acceso a la educacion, salud y servicios basicos.

e Cuenta con infraestructura de soporte econémico para el impulso del turismo, la industria
y los productos de exportacion.

e Cestiona el territorio de forma sostenible mediante el manejo y uso responsable de sus
espacios y recursos naturales.



* Pacto por la Movilidad Urbana Sostenible en Trujillo (2014)

Enelano 2014 masde 50 actoreslocales,entre la MPT (liderado por TMT), municipios distritales,
asociaciones de transportistas, y entidades de la sociedad civil suscribieron un acuerdo para
promover la movilidad sostenible en la ciudad de Trujillo. Este documento es un importante
antecedente que propone una nueva vision y objetivos estratégicos para promover un cambio
en el marco de la movilidad urbana en la ciudad de Trujillo.

Modelo de ciudad que queremos
e Una ciudad con un sistema de transporte y movilidad sostenible

e Una ciudad saludable: con menos ruido y contaminacion atmosférica, que estimule los
comportamientos saludables de los ciudadanos.

e Una ciudad comoda: con menor congestion de trafico, donde se potencien los transportes
publicos y una accesibilidad universal, y los modos menos agresivos ambientalmente.

e Una ciudad proxima: en donde los territorios vecinales dispongan de los servicios necesarios
en la vida diaria, reduciendo el nimero de desplazamientos o viajes forzados a lugares
alejados de la ciudad.

e Una ciudad habitable: donde los espacios publicos de convivencia como las calles, las plazas
o plazuelas no estén dominados por los vehiculos, con peatonalizaciones y zonas mixtas de
convivencia entre el peatdn, las bicis y los vehiculos.

e Una ciudad viva: donde la gente se sienta a gusto, que se pueda disfrutar, con mas zonas
verdes, espacios deportivos y zonas culturales de encuentro, con las riberas del rio moche,
humedales costeros de la ciudad y playas recuperadas para paseos y recreacion de los
trujillanos.

e Unaciudadecoldgica:involucraday respetuosa con los problemasambientales globales, tales
como la reduccion de las emisiones de gases efecto invernadero, la pérdida de biodiversidad
o el cambio climatico.

e Una ciudad sin barreras: donde la accesibilidad y los desplazamientos de personas con
movilidad reducida no supongan un problema insalvable, ya sea individualmente o en
medios colectivos.

e Una ciudad segura: con una menor siniestralidad, peligrosidad y delincuencia en las calles.

e Una ciudad préspera: en la que la movilidad no es un inconveniente para la actividad
econdémica.

e Una ciudad participativa: en donde las decisiones importantes conlleven un proceso de
informacidén y consulta a la ciudadania, con amplio debate ciudadano.

e Porlotanto, el modelo Trujillo ciudad sostenible pretende alcanzar en transporte y movilidad
establecer que el peatdn sea el principal protagonista, la movilidad a pie debe considerarse
como la base de desplazamiento, debiendo primar las acciones y politicas a promover los
viajes a pie.

e Elsegundo protagonista del modelo de movilidad deseable debe ser el ciclista y transporte
publico. El tercer protagonista del modelo de movilidad deseable es el transporte carga y
mercancias.

e Por ultimo, la motocicleta, mototaxi y el automovil privado, son los medios motorizados
menos deseables de desarrollo y potenciacion para la ciudad.

e Enelfuturoseesperaque elautomavily el taxi su uso disminuya, mediante medios disuasivos
y la potenciacion del resto de medios de desplazamiento.

101




h. Vision de movilidad de Trujillo al 2030

El diagndstico del transporte y la movilidad urbana de la ciudad de Trujillo nos presenta un
escenario actual con un sistema de movilidad altamente deficiente, informal, desarticuladay
con débil gobernabilidad. Esta situacion tiene impactos negativos para la calidad de vida de
la poblacion de Trujillo, incluyendo a los usuarios del transporte publico, transporte privado,
transporte de mercancias, peatones y ciclistas. Los principales efectos del sistema actual de
movilidad urbana son los siguientes:

i. La reducciéon de la productividad de la ciudad, como consecuencia de los
mayores tiempos de viaje por congestion del trafico y, los mayores costos del
transporte para los usuarios.

ii. Elincremento de la tasa de mortalidad y morbilidad, como efecto del mayor
ndmero de accidentes de transito.

iii. El deteriorode la calidad ambiental por efectos de lasemisiones GEl generadas
por el sector del transporte urbano.

iv. EI mayor dano a la salud y la vida de la poblacién, como resultado de la
contaminacion del aire y la contaminacion auditiva.

v. La exclusion social, como consecuencia de la falta de atencién de usuarios
vulnerables del transporte (personas con algun tipo de discapacidad fisica,
mujeres, ninas, adultos mayores, peatones) falta de cobertura espacial del
servicio del transporte publico para poblaciones de la periferia, falta de acceso
a la tarifa del transporte por personas de bajos recursos econémicos.

Seconsideraque,sinoserealizan cambiossustancialesen las politicas municipales
para mejorar la calidad del transporte urbano, tal como se visualiza en el analisis
de indicadores del escenario tendencial al ano 2030, Trujillo presentara un mayor
deterioro de la calidad de vida de la poblacion, y una disminucion significativa en
la productividad y competitividad de la ciudad.

Grafico 3.3: Modelo actual de la Movilidad Urbana en Truiillo.

El sistema actual de movilidad urbana en Trujillo es
totalmente inverso a los principios de la movilidad
sostenible, inclusiva y eficiente.

El modelo de viajes actual prioriza el uso
intensivo del transporte motorizado (81%),
en especial el automovil y otros medios
(camionetas rurales, moto-taxis y taxis)
de muy baja capacidad de transportacion
y de mayor contribucion per capita a las
emisiones de GEl.

El PMUS considera que el sistema de seguros, resilientes y sostenibles” de la
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movilidad urbana actual en la ciudad de
Trujillo, no es sostenible ni adecuado vy,
por tanto, propone una visidon nueva, que
responda al enfoque de los objetivos del
desarrollo sostenible, alineado con el ODS
numero 11: “Lograr que las ciudades y los
asentamientos humanos sean inclusivos,

agenda 2030 y la Agenda 21 de Naciones
Unidas. Asimismo, responde al marco
vigentedela Politica Nacionalde Transporte
Urbano (PNTU) promovido porel MTCy, a la
Planificacion Territorial Urbana establecida
en el DS 022-2016-Vivienda, entre otros
instrumentos de planificacion.



La vision del PMUS Trujillo al 2030 es la siguiente:

Trujillo, es una ciudad con una movilidad a escala humana, en la que se da prioridad a los
modos no motorizados y al transporte publico con base en los criterios de seguridad, equidad,
accesibilidad, multimodalidad e integracién.

El sistemna de movilidad urbana en Trujillo es integrado; ambiental, social y econdmicamente
sostenible, impulsa el desarrollo competitivo de la ciudad y propicia la mejor calidad de vida de
sus habitantes.

De acuerdo a la “nueva vision” que propone el PMUS se podra “invertir” la pirdmide actual de
la movilidad colocando como centro de atenciény prioridad la construccion de una movilidad
para las personasy ciudadanos, cambiando la prelacion actual que coloca al automovil y a los
modos de transporte motorizados como los de mayor importancia y predominio.

En el siguiente grafico se presenta la “nueva piramide de la movilidad urbana “propuesta en
el PMUS Trujillo.

Gréfico 2.14: Modal Split
General en la ciudad de
Trujillo —2018.

En este nuevo enfoque se prioriza la atencidén de las personas donde los modos no
motorizados cobran relevancia por su caracter de vulnerabilidad y su aporte como modos
Nno contaminantes y junto con la movilidad en transporte publico como modos de mayor
eficiencia en el uso del espacio vial urbano.
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¢ 3.1.2 Principios orientadores del PMUS Trujillo

Los principios orientadores han sido preparados para fortalecer y facilitar el desarrollo e
implementacion de la vision del PMUS, y pueden definirse como los valores que deben ser
asegurados en el diseno y cumplimiento de los objetivos, metas y ejecucion de las medidas
de soluciéon y mejora del presente plan.

A continuacion, se presentan el grafico de los siete principios orientadores que dan soporte
valorativo a la vision propuesta del PMUS y se expresan con diverso alcance en el desarrollo
de los objetivos estratégicos que se deben cumplir.

Grafico 3.5: Principios orientadores del PMUS - Truijillo.
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Fuente: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

A continuacion, se describe los alcances de cada uno de los principios orientadores:

Sostenibilidad

Tiene como propdsito satisfacer las necesidades actuales de movilidad y acceso a servicios de
toda la poblacién, minimizando los impactos negativos, de manera que no se comprometan
las necesidades de las futuras generaciones. El concepto de sostenibilidad incluye diversas
dimensiones: ambiental, social, econdmica, e institucional y corresponde al marco de la
Agenda 2030, como plan global para la erradicacion de la pobreza, la lucha contra el cambio
climaticoy la reduccién de las desigualdades.

Competitividad econémica

La movilidad debe contribuir al dinamismo econdmico, social y productivo de la ciudad. En
este concepto resulta importante considerar los impactos individualesy colectivos vinculados
a aspectos como: los altos niveles de congestion, el aumento del tiempo de viajes y el tiempo
perdido en los desplazamientos diarios, aspectos que finalmente reducen o incrementan la
competitividad de la ciudad.



Seguridad

La movilidad debe garantizar la preservacién de la integridad fisica y psicolégica de la
poblacion fundamentada en el derecho y respeto de la vida humana, adoptando acciones
efectivas para generar condicionesfisicas, operativasy conductualesvinculadas ala movilidad
gue permitan reduccion de la ocurrencia de accidentes y muertes, asi como las minimice las
consecuencias de estos.

Equidad

La movilidad urbana debe orientarse a la atencidén de todos los segmentos poblacionales,
bajo los valores de universalidad, para lo cual resulta indispensable garantizar el derecho
de desplazarse de los ciudadanos bajo los principios de igualdad de oportunidades, sin

distinciones por edad, género, segmento social, condiciéon de discapacidad, o modo de
transporte.

Una ciudad sostenible debe asegurar la atencion de las necesidades de movilidad de los
usuariosvulnerablescomo mujeres, ninosninasyadultos mayores, personascondiscapacidad,
asi como la atencidon de las necesidades de movilidad de todos los modos de transporte, sin
restricciones de orden espacial, asegurando con ello la libertad de eleccién de modos para
los desplazamientos.

Accesibilidad y asequibilidad

La accesibilidad y asequibilidad son principios o valores basicos vinculados a los derechos
igualitarios de los diferentes segmentos de la poblacién, ademas se vincula con el
reconocimiento de la verdadera vocacién del espacio publico como un espacio comypartido
y de escala humana.

El principio de accesibilidad orienta la atencién de las necesidades de las personas con
discapacidad a nivel de |la oferta del espacio publicoy vial, asi como el acceso a los servicios de
transporte publico, reconociendo y respetando de dicha condicion humana y la obligacion
de promover acciones que favorezcan su desplazamiento seguro y auténomo.

El principio de asequibilidad permite asegurar que los costos (tarifas) de los servicios de
transporte publico puedan ser cubiertos por la poblacidn usuaria de menores ingresos y
garantizar igual oportunidad para una movilidad sostenible.

Eficiencia
El principio de eficiencia debe ser entendido como la optimizacion de los desplazamientos

de las personasy bienes con la adopcién de los modos mas sostenibles posibles, favoreciendo
y priorizando medidas tales como:

i. Evitar oreducir los desplazamientos en modos motorizados para distancias
cortas en la realizacién de las actividades cotidianas.

ii. La promocién del uso de modos de transporte mas sustentables como la
bicicleta, la caminata o el transporte publico masivo.

iii. El fomento a la utilizaciéon de tecnologias y energias mas limpias en el
transporte urbano.

Gobernanza

Este principio se entiende como la adecuada gestion institucional de la movilidad entre
las diversas instancias competentes a nivel municipal y los actores estratégicos publicos,
privados y sociedad civil y la mejor coordinacion y cooperacion en los diferentes niveles de
gobierno nacional, regional y local.
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¢ 3.1.3 Objetivo general y estratégicos del plan de movilidad urbana
sostenible de Trujillo

El PMUS tiene el siguiente objetivo general:

Mejorar las condiciones de la movilidad urbana en Trujillo, priorizando el uso del transporte
publico y los modos no motorizados y mejorando la calidad de vida de sus habitantes.

D
ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

A partir de dicho objetivo general, se estructuran seis (6) objetivos estratégicos en el marco
del PMUS, los cuales se presentan a continuacion.

Grafico 3.6: Objetivos estratégicos del PMUS.
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Fuente: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Per(.

A continuacion, se describen cada uno de los seis (6) objetivos estratégicos del PMUS:

ambiental y social, preferentemente la movilidad peatonal y en bicicleta

é 2 Objetivo 1.- Promover los modos de desplazamiento de menor impacto
A

La movilidad en bicicleta y a pie debe ser priorizada en la ciudad, debido a su eficiencia
desde el analisis de su menor impacto para la contaminacion, accidentalidad y por su mejor
eficiencia en el uso del espacio publico y viario. Es un objetivo revertir la actual prioridad que
la ciudad de Trujillo viene prestando a la movilidad motorizada, vinculada principalmente al
uso del vehiculo particular.

Para la promocion de la movilidad no motorizada (peatonal y en bicicleta) y la micromovilidad
individual, se debe cubrir diferentes aspectos entre los que destacan:

i. Planificacion de la movilidad no motorizada con visidon integrada y multimodal
Ampliacion de la oferta de infraestructura para ciclistas y peatones

ii. Ampliacién de la oferta de estacionamiento para bicicletas.

iii. Estrategia de acciones de sensibilizacion orientados al cambio cultural para la
promocion de la movilidad no motorizada.
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El sistema de transporte publico urbano,
es estructurante en la concepcién de un
sistema de movilidad urbana sostenible.
En la ciudad de Trujillo méas del 50% de los
viajes diarios se da en transporte publico,
teniendo como usuarios principales a los
segmentos poblacionales de menores
ingresos econdmicos. Asi, cobra vital
importancia su priorizaciéon, entendiendo
las multiples ventajas comparativas
respecto a otros modos motorizados de
desplazamiento: el transporte publico
permite un uso mas eficiente del espacio
vial, genera menos contaminacion
atmosférica, menos congestion vehicular,
ademas de ser un medio fundamental
como instrumento para disminuir las
desigualdades sociales alineadas a la

La gestion y/o regulacién de la demanda
debe concebirse como un objetivo
estratégico vinculado principalmente
a medidas de politicas locales de
desincentivo del uso del auto particular
como es la racionalizacion de la oferta o
provision de areas de estacionamiento
en determinadas zonas de la ciudad, la
restriccion de acceso de determinado
tipo de vehiculo en zonas de la ciudad
como el CHT, y el desarrollo de un sistema
de transporte que presente alternativas
multimodales.

De manera complementaria resulta,
ademas, importante laimplementacién de
campanas de promocién de las diferentes
opciones modales disponibles segun
el tipo de desplazamiento con énfasis
en los beneficios individuales y sociales
vinculados a los modos activos y el uso del
transporte publico.

La racionalizacién de la demanda en
la utilizacion de los diferentes modos
de transporte propone el manejo de
incentivos o desincentivos a fin que

multimodal, limpio y eficiente

Objetivo 2.- Promover un sistema de transporte publico integrado,

accesibilidadylaasequibilidad de la ciudad.

La cobertura de este objetivo tiene un
alcance amplio, que cubre aspectos de
infraestructura, gestidén, planificacion,
fiscalizacion y otros. Ademas del desarrollo
de un sistema masivo de transporte publico
como eje estructural de la movilidad
en Trujillo (Ejm. el Corredor Norte-Sur
del sistema masivo de transporte con
caracteristicas de BRT, en actual estado
de estudio de factibilidad), resulta un reto
estructurar la movilidad dentro de una
concepcion de sistema integrado que
incluya a todos los modos y bajo un nuevo
modelo empresarial en el objetivo superior
de tener un transporte publico eficiente y
con altos estandares de calidad de servicio.

— i Objetivo 3.- Gestionar la demanda y la red vial en favor de los modos mas
l( sostenibles en concordancia con el desarrollo urbano

los usuarios ajusten sus decisiones y
preferencias individuales en sintonia con
el interés comun.

Este objetivo se encuentra directamente
vinculado a la particion modal (modal
split) y su abordaje a nivel de mediadas
estratégicas apunta a la recomposicion
de estos porcentajes a favor de los modos
mas sostenibles como la movilidad activa
(@ pie y en bicicleta) y el transporte
publico, asi mismo se complementa esta
vocacion con estrategias para disminuir la
movilidad individual como el uso del auto
compartido y otros.

Asi mismo se releva la importancia de
concebir e implementar mecanismos
para la reduccion de las necesidades
de viaje, promoviendo la eficiencia del
sistema de movilidad a través por ejemplo
de la integracion de la planificacion del
uso de suelo y la demanda de transporte
de la ciudad; en cuya linea se derivan la
recomendacion vinculada a la insercion
urbana de los proyectos de transporte.
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- _ - '%f contaminacion

El predominante uso de medios de
transporte motorizados, el aumento en la
tasa de motorizacién y los altos niveles de
congestion no solo han afectado de manera
negativa las condiciones de movilidad de
la poblacién urbana a nivel de aumentos
en los tiempos de viaje, disminucion de la
velocidad promedio, sino que ha afectado
negativamente la calidad del aire y los
niveles de ruido en la ciudad de Trujillo
ademas de tener efectos negativos directos
en la salud publica de la poblacidn urbana.

El objetivo, a nivel de contaminacidn, esta
vinculado a la reduccion de los gases efecto

Objetivo 4.- Mejorar la seguridad vial, reducir la congestion vehicular y la

invernadero (GEIl) y a la mejora de la calidad
del aire, asi como evitar la superacion de los
estandares de ruido.

En cuanto a la seguridad, su abordaje se
encuentra alineado a procurar la reduccién
de la ocurrencia de accidentes y fatalidades
relacionadas al transito. Resulta entonces
fundamental revertir lastendenciasactuales
gue nos llevan al aumento de la congestion,
la contaminaciéon y la accidentalidad,
aspectos que sufrimos todos y que ademas
repercuten de manera negativo para el
desarrollo competitivo de la ciudad.

Objetivo 5.- Gestionar de manera eficiente el transporte urbano de mercancias

(logistico)

Las caracteristicas ineficientes del
actual sistema de transporte urbano de
mercancias en la ciudad de Trujillo, nos lleva
al incremento considerable de los precios
de venta de los productos, impactando
directamente y negativamente a nivel
econdmico para el desarrollo competitivo
de la ciudad.

Es fundamental entender el transporte
urbano de mercancias desde el enfoque de
gestion y eficiencia, donde se promueva,

ademas, la adecuada coordinacién entre
la distribuciéon de mercancias y las demas
actividades y servicios en la ciudad,
minimizando sus posibles impactos
negativos.

Este objetivo tiene un alcance urbano e
incluye medidas vinculadas a la restriccion
de circulacion de vehiculos de carga en
determinados ejes u horarios, asi como
la implementacion de zonas logisticas
operativas y monitoreadas.

6 Objetivo 6.- Promover la accesibilidad y equidad social

4 A N\

Este objetivo se fundamenta en los derechos
igualitarios de los diferentes segmentos de la
poblacion.Aniveldeaccesibilidadse pretende
gue tanto la oferta de infraestructura como
el acceso a los servicios de transporte publico
incluyan facilidades para la movilidad, segura
de personas con discapacidad, eliminando
cualquier tipo de barreras arquitecténicas,
que dificulten la transitabilidad de grupos
socialescon movilidad reducida, asimismose
abordaran soluciones técnicas para mejorar
las condiciones de movilidad de personascon
discapacidad visual, todo ello promoviendo
ademas valores de independencia en sus
desplazamientos dentro del espacio urbano.

Resulta importante entender la accesibilidad
en su dimension territorial vinculada a la
cobertura de los sistemas de transporte
publicourbano,asegurandotantolaatencion
de las diferentes zonas de la ciudad a nivel
fisico, siendo también objetivo el cubrir las
necesidades de asequibilidad de toda la
poblaciéon relacionadas a las oportunidades
de acceso al sistema de transporte publico
vinculado a las tarifas.

La equidad social como objetivo orienta
medidas vinculadas a igualdad de género,
asignacion del espacio vial por modos
promoviendo valores humanos y una ciudad
mas justa.



¢ 3.1.4 Objetivos especificos

Para facilitar la formulaciéon y definicion de los resultados y metas del PMUS y su posterior
monitoreo y evaluacion se consideré como metodologia adecuada que cada uno de los
objetivos estratégicos desarrolle un conjunto de objetivos especificos.

De acuerdo con la metodologia mencionada se proponen un total de 30 objetivos especificos,
los cuales se presentan continuacion:

Ampliar [a oferta de superficie destinada para el peatdn.

R e Consolidar una red de ciclovias como chemento csencial del
de desplazam iento sistem 4 integrado ¥ multimodal de fransporte,

de menorim pacto Aripliar la alerla de espacios destinados para e

1 am hiental ¥ | estaciomamiento de hiciclelas.
social, on
particularel
peatonal v en L9 |Aumentar el niimern de desplazamienios en biciclera.
bicicleta

OBJETIVO ESTRATEGICO

Aumentar el nimera de desplazamisnios & pie.

Geslionar de manerd eficiente 2 micromovilidad indiide),

Mejorar el nivel de inteqracidn fisica, operacional y farfaria
del ransporte publico.

Modernizar la lota de vehiculos de transporte pablico v la
Organizacion cmpresanal.

Incrementar [a velocidad comercial del transporte poblico en

Promoyer on siglema
e comedores troncalos.

e Transporie
2 piblico mlegrado, Resduein gl iesmpo promedio perdido por congeslion en
wru ikl [ pin y © | hansporle pablico sobre coredoes oncales,

eliienta Mejorar la percepeitn de los usuanos sobre el servicio de
transporte poblico urbano.

Aumentar la participacion del transporte poblico v el
transporte masivo en el reparto modal.

Mejorar la gestion del estacionamienio en superficia.

Desincentivar ¢l uso del vehiculo privado v promover su uso
eficiente,

Gestionar de manera efiziente el transporte de baja capacidad
W [ads.
Gestidn eficiente de la infraestiuciura vial v de las inversiones

Integracidn ce b movilidad en las poliicas de desarollo
urbano.

109




DBJETIVD ESTRATEGICO

OBJETIVO ESTRATEGICO

Gestionar do

Manera eticiente ¢
transporte urbana do
morcancias
(Loglstica)

OBJETIVO ESTRATEGICO
&

110

5.1

5.2

OBJETIVD ESPECIFICO

Reducir 4 congestion vehicukar,

Reducir el mimero de victimag modales por accidente de
trénsito.,

Reducir el ndrmeno de heridos por accidentes de ransio.

Reducir 4 conlaminacion ambienlal vincilada 4l ansporle
Lir ke,

Aumentar el control de mido y emisiones conlaminanies de
o wehicilos.

OBJETIVO ESPECIFICO

Fojorar 1a eficiencia de 1as zonas de canga v descanga.

Mejorar la gestion de la distribucion urbana de mecancias en
la ciudad.

Mejorar s condiciones de lansilabilicad de personas
vilnerables,

Mejorar a accesibilidad universal en el ransporte piblico.
Mejorar Ia cobertura espacial del servicio de ransporte

piblico.

Prom over un reparto couitaivo del wso del espacio vial,

Mejorar Ia equidad de género en el transporte pablico v el uso
del espacio vial.

Mejorar |a asequibilidad al fransporte publico de la poblacion
CON MENDS Mgresos.

Fuente: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Per(



¢ 3.1.5 Incidencia de los objetivos estratégicos en el desarrollo de los
principios orientacdores

Los objetivos estratégicos seleccionados en el marco estratégico permitiran desarrollar los
principios orientadores de la movilidad urbana sostenible, que incluyen las mejores practicas
internacionales en los planes de movilidad.

e Promover los modos de desplazamiento de menor impacto
ambiental y social, tiene una alta incidencia en el desarrollo de
seis principios orientadores, y solo en el caso del principio de
competitividad econédmica, se observa una menor incidencia en
los alcances del objetivo.

e Promoverunsistemadetransporte publicointegrado, multimodal,
limpio y eficiente, incluye y desarrolla, se observa que todos los
principios orientadores tienen una alta incidencia en el enfoque
del objetivo.

e Gestionar la demanda y la red vial en favor de los modos mas
sosteniblesenconcordanciaconeldesarrollourbano.Losprincipios
de sostenibilidad, equidad, eficiencia y gobernabilidad tienen
la mayor incidencia, en tanto, los principios de competitividad
econémica y seguridad tienen un menor impacto, y el principio
de accesibilidad y asequibilidad tienen una baja incidencia.

e Mejorarlaseguridad vial, reducir la congestiony la contaminacion.
En este caso se identifica una alta incidencia en cuatro
principios orientadores: competitividad, seguridad, eficiencia
y gobernabilidad. Los principios de sostenibilidad, equidad y
accesibilidad y asequibilidad tienen menor incidencia.

e (Cestionarde maneraeficienteeltransporte urbanode mercancias,
tiene una mayor incidencia en los principios de competitividad
econdmica, eficiencia y gobernabilidad. Los otros principios
tienen una menor incidencia.

e Promover la accesibilidad y equidad social. Este objetivo tiene
incidencia en cuatro principios: seguridad, equidad, accesibilidad
y asequibilidad y gobernabilidad.

o000 0@

A continuaciéon, se presenta un grafico que permite identificar como cada uno de los
objetivos estratégicos seleccionados desarrolla con mayor o menor incidencia los principios
orientadores de la movilidad urbana. En ese sentido, se podra apreciar la fortaleza en el disefio
de los objetivos estratégicos para lograr alcanzar el conjunto de los principios orientadores
del Plan de Movilidad Urbana.
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Grafico 3.7: Incidencia de los objetivos estratégicos en el desarrollo de los principios orientadores.
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Fuente: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

¢ 3.1.6 Indicadores de resultados y metas al 2050

Para el disefflo y formulacién de los
indicadores y metas de resultados se ha
considerado los siguientes analisis:

El primer andlisis, se sustenta en el
documento de soporte técnico #1:
diagnodstico y prognosis del transporte
y movilidad urbana, en el cual se
identificaron las condiciones, limitaciones
y problemas que deben ser atendidos,
asi como las recomendaciones para su
mejora o solucidén a ser incorporados en el
marco estratégico y medidas del Plan de
Movilidad.

Elsegundo analisisdesarrollado, se refiere a
la revision de los documentos de la Politica
Nacional de Transporte Urbano, Programa
Presupuestal 0148 de Transporte Urbano,
el PESEM del MTC, entre otrosinstrumentos

nacionalesy sectoriales,asicomo lo previsto
en el nuevo marco normativo aplicable
a la movilidad urbana: Reglamento de
Acondicionamiento Territorial, Ley del
Cambio Climaticoy la Ley de Promocion de
la bicicleta, entre otras.

El tercer analisis se refiere a la revision de
diversos Planes de Movilidad de Europa y
América Latina para obtener referencias
internacionales validadas que orienten
la formulacion de la vision, objetivos,
indicadores y metas del PMUS de Trujillo.

A continuacion se presenta la matriz de
objetivos e indicadores de resultados
gue incluyen 61 indicadores con sus
respectivas metas. La sustentacion técnica
para el disefio y fomulacion de la matriz se
presenta en el Anexo 1.
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OBJETIVOS

ESTRATEGICOS

1. Promover los modos
de desplazamiento de

menor impacto

ambiental y social, en
particular, la movilidad
peatonal y en bicicleta

2. Promover un
sistema de transporte
publico integrado,
multimodal, limpio y

eficiente

OBJETIVOS ESPECIFICOS

INDICADOR DE RESULTADO

LINEA DE
BASE

2017/2018

1.1 |Ampliar la oferta de superficie destinada para el peaton Kilometraje de Infraestructura peatonal con equipamiento 12.0 km 30 km
Consolidar una red de ciclovias como elemento esencial del sistema ) ) . L
1.2 | ) Kilometraje de Infraestructura para movilidad en bicicleta 4.12 km 145 km
integrado y multimodal de transporte
Ampliar la oferta de espacios destinados para los estacionamientos de ) ) .
13 | .p P P Numero de puntos de estacionamientos para la bicicleta 12 40
bicicletas
1.4 |Aumentar el nimero de desplazamientos a pie Proporcion de los viajes a pie con respecto a los viajes diarios urbanos 18.40% >25%
Numero de campafias de educacidn y sensibilizacion para la promocion del uso de vehiculos no 0 10
1.5 |Aumentar el nimero de desplazamientos en bicicleta motorizados al afio
Proporcion de los viajes en bicicleta con respecto a los viajes diarios urbanos 1% >4%
Cantidad de distrit t lit t lacio tion de la mi ilidad o o
Cantidad de distritos metropolitanos que cuentan con regulacion y gestion de la micromovilida 0 distritos 9 distritos
individual
1.6 |Gestionar de manera eficiente la micromovilidad individual
Cantidad de distritos que cuentan con oferta del servicio de alquiler de vehiculos de movilidad - -
N 0 distritos 2 distritos
individual
Pgrgentaje de rutas de transporte publico que forma parte del Sistema Integrado de Transporte 0% minimo 80%
21 Mejorar el nivel de integracion fisica, operacional y tarifaria del transporte Pdblico (SITP)
: publlco . . .. . . . . , .
PorcenFaJe de gperaFjores bajo el nuevo modelo de gestién empresarial: organizacional, técnico 0% minimo 80%
operacional y financiero
Porcentaje de flota de transporte publico renovada a vehiculos de mayor capacidad 10% (estimado) | minimo 70%
5, Modernizar la flota de vehiculos de transporte publico y la organizacion Porcentaje de flota operativa con tecnologia y uso de energia limpia - 2 60%
" lempresarial Antigliedad promedio de la flota de transporte publico 15 afios Reduccion
Nivel de formalizacién del transporte publico urbano - Minimo 80%
Incrementar la velocidad comercial del transporte publico en corredores ) ) .
2.3 troncales Velocidad comercial del transporte publico en corredores troncales en hora punta 12 km/h >22 km/h
R ir el tiem rdi romedi r congestion del transpor , ) .
2.4 gdgc el tiempo perdido promedio por congestion del transporte Tiempo promedio perdido por congestidn en hora punta en corredores troncales 25 Min (9 km) <5 Min
publico en corredores troncales
Mejorar la percepcion de los usuarios sobre el servicio de transporte - ) . . .
2.5 puiblico Proporcion de usuarios con percepcion positiva sobre el servicio de transporte urbano 28% >70%
y - - e o 0
Aumentar la participacion del transporte pablico y el transporte masivo Proporcion de viajes en transporte publico con respecto a los viajes diarios urbanos } 31.20% >45%
28 o1 el reparto modal
€n €l reparto moda Proporcion de viajes en transporte publico masivo con respecto a los viajes diarios urbanos 0% >10%
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OBJETIVO
ESTRATEJICO

OBJETIVOS ESPECIFICOS

INDICADOR DE RESULTADO

LINEA DE BASE
2017/2018

META AL 2030

3. Gestionar la
demanday la red
vial en favor de
los modos mas
sostenibles en
concordancia
con el desarrollo
urbano.
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OBJETIVO
ESTRATEJICO

4. Mejorar la
segurdidad
vial, reducir
la congestion
vehicular y la
contaminacion.

5. Gestionar de
manera eficiente el
Transporte Urbano

de mercacias
(logistico).
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OBJETIVOS ESPECIFICOS INDICADOR DE RESULTADO LI';E‘_:;;EUB&SE META AL 2030
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OBJETIVO
ESTRATEJICO

OBJETIVOS ESPECIFICOS

INDICADOR DE RESULTADO

Camtidad de bnterecdlones tan tratamisnn fslea, dispasitheas de sefialimedn

LINEA DE BASE

2017/2018

META AL 2030
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equidad social.
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ESQUEMA CONSOLIDADO DEL MARCO ESTRATEGICO
DEL PMUS TRUJILLO

El marco estratégico propuesto servira de plataforma para la
selecciondelasmedidasdel planylos “Paquetesintegrados” que
seran implementados anualmente, a través de la planificacion
operativa y presupuesto municipal correspondiente.

El Documento Soporte Técnico N° 3 presenta el proceso de
selecciéon y desarrollo de medidas en los paquetes integrales
concebidos para el corto, mediano y largo plazo que estructuran
la propuesta tactica del PMUS.

A continuacion se presenta el esquema general del marco
estrategico que incluye la visién, los objetivos estratégicos y
objetivos especificos propuestos para el PMUS Trujillo.
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Gréfico 3.8: Esquema consolidado del marco estratégico del PMUS -Truiillo.
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ANEXO 1: SUSTENTO TECNICO DE LAS METAS DEL PLAN DE MOVILIDAD
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© 3.2 ANALISIS DEL ESCENARIO DESEADO AL 2030 CON LA

IMPLEMENTACION DEL PMUS

TRUJILLO

¢ 3.2.1 Prospectiva general de la movilidad urbana de Trujillo al 2030

De acuerdo con la visiéon 2030, la ciudad
de Trujillo tendrd una movilidad a escala
humana en la que se priorizan los modos
no motorizados y el transporte publico
masivo, permitiendo asumir retos, objetivos
estratégicos y especificos ambiciosos en
materia de la sostenibilidad, integracion,
rentabilidad econdmica, seguridad que
mejoren las condiciones de la movilidad de
la poblacion.

Para ello, es necesario el desincentivo del
uso de vehiculos motorizados de baja
capacidad que no es esencial para la
movilidad diaria y que pueda desarrollarse
facilmente en otros modos de transporte
gque sean mas sostenibles (bicicleta,
caminata y transporte publico). Esto se
evidencia actualmente en la ciudad de

Grafico N° 3.9: Escenario deseable del Plan d

Trujillo donde el 60.20% de los viajes en
taxis y vehiculos privados en horas punta
se realizan en desplazamientos menores a
4 km, siendo estos viajes de gran potencial
para migrar a los modos mas sostenibles.

Asimismo, con la disminucion de los
viajes en estos modos de transporte de
baja capacidad se reducen los niveles
de contaminacién sonora, atmosférica,
congestion vehicular y accidentalidad, los
cuales al reducirse mejoran la calidad de
vida de la poblacion.

A continuacion, se presenta un grafico que
describe el escenario deseable respecto a
los modos de viaje propuestos en el PMUS
y una comparativa con el escenario actual
y tendencial.

e Movilidad Urbana Sostenible al 2030.

v Transparia REPAATD MODAL TENDENCIAL 2030
Privatdo &1
+ Dantaminacide . ) p:m:ﬂ:
ntegrackin o Bl
Expacio destinada
& ks aday = Tl
REPARTO MIDAL ACTUAL 2014 Wy
E— .
REFARTD MODAL FROYECTADO EM EL
PrUs 2030
44
B
+ Lontmrmingcides L .hTELl!Ih
InLugracin
Eapackr destineda v Tl
» los modac s Privadn
ToElericisn
w Biciiins

Fuente: EF-CNST — Deloitte (2018) Elaboracion: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

Para escenario deseable al 2030 del PMUS, establece una nueva redistribucion del reparto
modal enfocado a la movilidad en los modos mas sostenibles, invirtiendo la pirdmide

tradicional de movilidad.



De acuerdo con la modelacion elaborada para el aflo 2030 y con base en el estudio de
Deloitte para el corredor vial Norte- Sur de Trujillo (2018), el nuevo reparto modal proyectado
consolida al transporte publico como principal modo de desplazamiento con un 45%, seguido
de la caminata (movilidad a pie) con un 25% y un incremento significativo en la movilidad en
bicicleta, que representaria hasta un 4%. Asimismo, se desincentiva el uso de los vehiculos
de baja capacidad como taxis y autos privados, reduciéndose su participacion en el reparto
modal al 15%y 11% en los viajes urbanos diarios respectivamente.

¢ 3.2.2 Metodologia aplicada para la construccion del escenario deseado —
con PMUS - al 2030

El escenario propuesto al 2030, se ha construido tomando como base principal la propuesta
de un paquete de medidas, incluyendo proyectos claves, a ser implementados mediante
el PMUS y que estan disefados para lograr cumplir con los indicadores de resultados y los
objetivos especificos y estratégicos propuestos en el marco estratégico.

Adicionalmente, se ha tomado en cuenta los siguientes instrumentos y documentos de
referencia:

Los Planes de Movilidad Urbana vigentes en diversas ciudades del Perd, América
Latina y Europa.

Los documentos de la Politica Nacional de Transporte Urbano que establecen
politicas, lineamientos, indicadores y metas a lograr en las ciudades,

El Programa Presupuestal 0148 sobre transporte urbano aplicable a las ciudades
gue define objetivos e indicadores por implementar.

Ley N° 30936 “Ley que promueve y regula e | uso de la bicicleta como medio de
transporte sostenible,

La guia de metodologia: Programa de ciudades emergentes y sostenibles — BID

Los diversos estudios técnicos y proyectos elaborados para mejorar el transporte
urbano de Trujillo en los siguientes afos, incluyendo el dltimo estudio de
Factibilidad del Corredor Norte — Sur (BRT) elaborado por Deloitte (2018).

* 3.2.3 Construccion del escenario deseado — con PMUS — al 2030
a. Situacion de los modos de transporte urbano en Trujillo al 2030
A continuacion, se presenta la situacién proyectada al 2030 de los principales modos de
transporte urbano:
e El Transporte Publico Integrado .
e El Transporte no motorizado.
e El Transporte especial (Taxis).
e El Transporte privado.

e El Transporte de mercancias.
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o TRANSPORTE PUBLICO INTEGRADO (INCLUYENDO EL MASIVO)

Para el escenario 2030, las condiciones esperadas en la ciudad de Trujillo son las siguientes:

Se tendra un sistema integrado de transporte publico (SITP) que contara con tres
corredores viales troncales, otros complementarios y alimentadores, implementados al
menos en un 80% de la red de rutas.

Se proyectan tres corredores viales estructurantes como parte del sistema integrado de
transporte publico (SITP), los cuales articularan los cinco distritos que generan y atraen los
mayores viajes diarios en transporte publico:

i. Victor Larco.

ii. Trujillo.

iii. Esperanza.

iv. Florencia de Mora.

v. El Porvenir.

Asi también, se podrd atender las principales zonas de expansion urbana y asentamientos
poblacionales de los distritos que comprenden la zona del Alto Trujillo y el Milagro.

Laoperaciondedichoscorredoressefacilitaraatravésdetodosloselementosdeintegracion
y contara con una flota de buses renovada al 70%, con tecnologia de combustible limpio
y con elementos de accesibilidad universal. Asimismo, al menos el 80% de los paraderos,
estaciones y terminales multimodales contara con elementos de accesibilidad fisica y
comunicativa para la circulacion de personas vulnerables.

En este escenario, la infraestructura que se construya para el sistema integrado de
transporte publico (SITP) y la mayor cobertura del servicio (al menos el 90%), permitiran
consolidar un nuevo reparto modal de los viajes urbanos en la ciudad de Trujillo,
generando unincremento significativo de la participacion del transporte publico; y como
consecuencia, una mejora y aceptaciéon amplia de los usuarios respecto a la calidad y
satisfaccion del servicio.

Se estima una reduccidn significativa de los costos generados por las principales
externalidades identificadas en el escenario actual, especialmente: los costos de
congestion, los costos de siniestralidad y los costos de emisiones GEI.

v .'t- ". b -- ':':i 2] |
Pttt A7 A4 5 NE N




A. Propuesta de corredores troncales estructurantes

Se ha propuesto tres corredores troncales para estructurar la red de transporte urbano de la
ciudad de Trujillo, las cuales se presentan en el siguiente grafico.

Mapa N° 3.1: Red de corredores troncales estructurantes del SITP en el escenario con PMUS - 2030.

LEYENDA
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e o Corredor Troncal N-5
—— Corredor Troncal E-01
s Corredor Troncal E-O2

TransitFlow

10000 S000 ]
— TransitFlow
i ] 1 2 3

ometers

Fuente: Modelacion de Escenario en base al modelo del EF-CNST (Deloitte — Ingerop)
Elaboracion: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

i. Corredor troncal 1/Este - Oeste que une los distritos de Victor Larco- Trujillo-
Florencia de Moray el Alto Trujillo (13 kms aproximadamente), planificado con
carriles exclusivos y/o segregados para su operacion.

ii. Corredor troncal 2/Este — Oeste, que une los distritos de Trujillo-Victor Larco y
el Porvenir (12 kms aproximadamente), planificado con carriles exclusivos y/o
segregados para su operacion.

iii. Corredor trocal 3/norte — sur (estudio de pre-inversion del BRT) que une los
distritosde La Esperanzay Trujilloy sus extensiones (11 kmsaproximadamente),
planificado con carriles exclusivos y/o segregados para su operacion.

Con base en estos tres corredores troncales que cubren la mayor demanda de viajes
en transporte publico (zona norte, centro, este y oeste), se deberd disefar las rutas
complementarias y alimentadoras del sistema integrado de transporte publico (SITP) de la
ciudad de Trujillo.
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Mapa N°3.2: Red de Corredores troncales Estructurante del SITP en el escenario con PMUS — 2030.
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Fuente: Modelacion de Escenario en base al modelo del EF-CNST (Deloitte — Ingerop)
Elaboracion: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Per.

b. Incremento de la velocidad comercial al 2030

Estoscorredorestroncalesde transporte publico (SITP) mejoran susvelocidades comerciales
respecto al escenario base, alcanzando velocidades minimas de 22 km/h, reduciéndose
los tiempos de viaje y el costo social por congestion, tal como se puede observar en el

siguiente grafico:

Grafico N° 3.10: Incremento de Velocidad Comercial del transporte publico en el Escenario con PMUS 2030.
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Elaboracion: Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Perd.
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c. Reduccion del tiempo perdido por congestion al 2030

Como resultado del incremento en la velocidad comercial en estos tres corredores troncales,
se reduciran los tiempos de viaje y por tanto el tiempo perdido por congestion vehicular que
se reducird en 80% respecto al escenario actual, lo que a su vez permitira reducir el costo
social por congestion, tal como se puede observar en el siguiente grafico:

Grafico N°3.11: Reduccion del tiempo perdido por congestion —Escenario con PMUS al 2030.
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Fuente: DTN°1- Diagndstico y Prognosis del PMUS de Trujillo al 2019
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

e TRANSPORTE NO MOTORIZADO
a. Movilidad en bicicleta

El objetivo en escenario deseable al 2030
para la movilidad en bicicleta esta alineado
alindicador de kildbmetrosde infraestructura
construida, el cual se plantea en el PDUM
2012 - 2022, el Pacto por la Movilidad
Urbana Sostenible en Trujillo (2014) y la Ley
N° 30936 ley que promueve y regula el uso
de la bicicleta como medio de transporte
sostenible”.

En la actualidad, la ciudad cuenta con 4.12
km de infraestructura para el uso de la
bicicleta, sin embargo, en el diagndstico de
movilidad se identificd un alto potencial de
viajes en taxis y autos privados que pueden
migrar hacia el transporte en bicicleta,
debido a que el 60.20% de los viajes en
estos modos se realizan en desplazamientos
menores a 4km (viajes cortos).

Ademas, la ciudad de Trujillo cuenta con
las condiciones fisicas y atmosféricas
necesarias para el desplazamiento éptimo
en bicicleta.

El escenario proyectado al afo 2030, es
optimista por las condiciones fisicas vy
funcionales de la movilidad urbana en
la ciudad de Trujillo, como resultado de
la implementacion de un conjunto de
medidas de promocién y de la ejecucion
de proyectos de infraestructura para la
movilidad en bicicleta, de manera que se
logre una red de ciclo vias de 145 km, que
a su vez se encuentren integradas en forma
multimodal con los corredores troncales del
sistema integrado de transporte publico
(SITP), aprovechando que el mayor numero
de viajes son cortos (menores a 4 km).
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A continuacién, se muestra la mejora sustancial en la disponibilidad de la infraestructura
para la movilidad en bicicleta en los escenarios actual, tendencial y con la implementacion
del PMUS al 2030, en este escenario deseado se contard con una red articulada de ciclovias.

Grafico N° 3.12: Indicador de Kms de infraestructura para movilidad en bicicleta en el escenario con PMUS 2030.
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Fuente: DTN°1- Diagndstico y Prognosis del PMUS de Trujillo al 2019
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Perd.

En el siguiente grafico se presenta el mapa que describe la ubicacidony la banda de cobertura
de la red de ciclo vias que estaran construidas y en funcionamiento en el 2030.

Mapa N° 3.3: Red de infraestructura para la movilidad en bicicleta con PMUS - 2030.

Fuente: DTN°1- Diagndstico y Prognosis del PMUS de Trujillo al 2019
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.
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b. Movilidad peatonal

El escenario proyectado pondra en valor los objetivos de los diversos instrumentos de

planificacion nacional y local; tales como:

i. El Pacto por la Movilidad Urbana Sostenible en Trujillo (2014).

ii. PDUM 2012 -2022.

iii. El Plan Maestro de CHT, entre otros.

Los cuales proponen un cambio sustancial en favor de facilitary ampliar la movilidad peatonal
respecto a los otros modos motorizados predominantes en la ciudad.

Las medidas del PMUS en cuanto a la
movilidad peatonal al aflo 2030 permitiran
incrementar la superficie y uso preferencial
del espacio vial destinado al peatéon, el
resultado esperado serd un incremento en
el numero de kildmetros de infraestructura
de uso preferencial para los peatones.

Enlaactualidad, laciudad cuentacon 12 km
deinfraestructura paraeluso preferencial de
peatones (vias peatonalizadas y senderos),
sin embargo, el 35% de los viajes en todos
los modos cubren distancias menores a
2km (viajes muy cortos), lo que significa
que los viajes a pie tienen un gran potencial
de crecimiento si mejoran las condiciones
fisicas, la seguridad y la accesibilidad.

El escenario deseado, con PMUS al ano
2030 presenta un incremento de la red
peatonal de 12 km a 42 km a nivel del
ambito metropolitano de la ciudad de
Trujillo, incrementandose en mas de 200%.
Asimismo, esta red peatonal se debera
integrar con los corredores troncal de
transporte publico masivo y con las zonas
de alta demanda de viajes (Universidades,
parques, colegios, Centros Comerciales y
Financieros y Centro Histoérico, entre otros).

En el siguiente grafico se observa el cambio
y mejora en el escenario deseado al 2030, en
la disponibilidad de infraestructura exclusiva
y/o preferente para la movilidad a pie.

Gréfico N° 3.13: Indicador de Kms de infraestructura de uso preferencial de peatones en escenario con PMUS al 2030.
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Fuente: DTN°1- Diagndstico y Prognosis del PMUS de Trujillo al 2019
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.
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En el siguiente grafico se presenta el mapa red de infraestructura de uso preferencial de
peatones articulada a corredores troncales de Transporte Publico y a las principales zonas
recreativas, educacionales y comerciales que estaran construidas y en funcionamiento en

el 2030.

Mapa N° 3.4: Red de infraestructura de uso preferencial para peatones en el escenario con PMUS - 2030.

o TRANSPORTE PUBLICO ESPECIAL (TAXI)

Debido al alto impacto y participacion
en la oferta de los servicios de taxi en la
ciudad de Trujillo se considerd importante
proponer su racionalizacidén para reducir
la densidad actual de 18.23 taxis/1,000
habitantes, que representa un modelo
de transporte publico de baja capacidad
de transportacion con mayores impactos
negativos en la congestion, siniestralidad y
contribucion al GEI.

El PMUS tiene como uno de sus principales
objetivos el fomentar un transporte publico
masivo, rapido, seguro, accesible y de baja
contribuciéon al GEI, de manera que los taxis
no representan el modelo a promover en el

Fuente: DTN°1- Diagndstico
y Prognosis del PMUS de
Trujillo al 2019

Elaboracion Consorcio
Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

nuevo sistema de transporte urbano, por
tanto, se proyecta una reduccién sustantiva
(@l menos un 48% menor a la situacion
actual), de manera que la densidad
proyectada no supere los 10 taxis/1000
habitantes y una menor participacion en el
reparto modal del total de viajes urbanos
en Trujillo.

A continuacion, se presenta la situacion
de la oferta de los servicios de transporte
en taxi en el escenario con PMUS al 2030,
el mismo que reduce su densidad como
maximo a 10 taxis/1000 habitantes, es
decir la oferta se reduce a casi la mitad de
la actual.

Grafico N° 3.14: Indicador de Densidad de taxis por cada 1000 habitantes - PMUS 2030.
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Fuente: DTN°1- Diagndstico y Prognosis del PMUS de Trujillo al 2019
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.



e TRANSPORTE PRIVADO

En la proyeccion del escenario con PMUS
al 2030, el transporte privado en la ciudad
de Trujillo contara con una red vial en su
mayoria en buen estado de conservacion
y con nueva infraestructura vial, que
evitarad por ejemplo el ingreso del transito
del transporte de carga “pesado” a las
principales vias de la ciudad (dispondra de
zonas logisticas y depdsitos de mercancias
en zonas de salida/ entrada de la ciudad),
asegurar una adecuada cobertura vial a las
zonas de expansion urbana; asimismo, al
existir corredores troncales con uso exclusivo
del transporte publico se evidencia en vias
de menor congestiéon, la circulacion de
vehiculos privados tendrd menos impacto
negativo en la congestion.

Al mismo tiempo el incremento del
transporte no motorizado, la reduccion de

la oferta de los servicios de taxis y la mayor
oferta del transporte publico con servicios
de calidad y costos adecuados podra
desincentivar el uso del transporte privado,
especialmente en los desplazamientos
cortos (menos de 4 km) que representan
mas del 70% de los viajes diarios en Trujillo.
En este escenario, se espera reducir el actual
reparto modal a 11%, ademas de mejorar
la velocidad comercial (promedio mayor a
20 km/h), la reduccion de la contribucion
al GEl y la reduccion de la siniestralidad por
accidentes de transito.

A continuacioén, se presenta para caso del
transporte privado el escenario deseado con
PMUS al 2030, y se observa una reduccion
muy importante en la saturacion de las vias
y en la mejora del nivel de servicio, logrando
niveles A, By C principalmente.

Mapa N° 3.5: Mejora de los Niveles de servicio respecto a la saturacion de las vias (V/C) con PMUS - 2030.
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Fuente: Modelacion de Escenario Deseable en base al modelo del EF-CNST (Deloitte — Ingerop)
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.
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La mejora en el nivel de servicio a su vez es el resultado del incremento de la velocidad
comercial (mayor a 20 km/h), lo que a su vez permitira la reduccion en mas del 50% del
tiempo perdido por viajes urbanos.

Mapa N° 3.6: Incremento de la velocidad comercial de la red vial en el escenario con PMUS - 2030.
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Fuente: Modelacion de Escenario Deseable en base al modelo del EF-CNST (Deloitte — Ingerop)
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

o TRANSPORTE URBANO DE MERCANCIAS

Para el ano 2030 se fortalece el sistema de transporte urbano de mercancias mediante la
implementacion de centros logisticos en zonas especiales a la salida y entrada de la ciudad,
la circulacion del transporte de mercancias se realiza exclusivamente en las vias autorizadas
por la normativa vigente, las cuales contaran con sefalizacién y equipamiento de sistemas
de control y monitoreo electréonico de transito de mercancias, de esta manera se lograran los
siguientes beneficios:

i. Reduccion de los niveles de congestion en las vias urbanas.
ii. Disminucion de los danos a la infraestructura vial.
iii. Reduccion de los accidentes de transito.

iv. El ordenamiento en la distribucion de la carga y descarga de mercancias
en los diferentes puntos y zonas de actividad econdmica y comercial y (v)
un Mmenor impacto negativo por las emisiones mayores generadas por
el transporte de mercancias en vehiculos de gran capacidad con uso de
combustibles mas contaminantes.



a. Situacion de la gestion semaforica al 2030

Para el ano 2030, Trujillo contara con un Centro de Control y Gestion del Transito (CCGT)
con tecnologia moderna, que permite la administraciéon optima del trafico vehicular y
peatonal, mediante una red semafodrica inteligente, generando informacién sistematizada
“data”, para la mejor planificacion y ordenamiento del trafico de la ciudad y uso de sistemas
de fiscalizacion electréonica para asegurar una eficiente gestion del trafico en el transporte
publico, privado y de mercancias.

b. Reduccion de la informalidad en el transporte piblico al 2050

Se estima que, en el ano 2030, la
informalidad en el transporte publico

En el caso del transporte en taxis, se estima
una reduccion de dicha oferta mayor al 40%

regular de pasajeros, se reducira en un 70%,
debido a que se implementara un sistema
de transporte publico integrado y moderno,
con rutas y servicios concesionados vy
reguladas; monitoreadas por un centro
Unico de control de flota en la red, con
un sistema principal de corredores viales
y con subsistemas complementarios vy

alimentadores. Asimismo, los servicios
de transporte concesionados estaran
fiscalizados mediante un sistema

electronico. La informalidad existente estara
focalizada en las periferias de la ciudad
y en las zonas o rutas que todavia no se
encuentran integradas al sistema.

con laimplementacion de mejores sistemas
de autorizacion, operacion y renovacion de
permisos, asi como un sistema moderno de
control y fiscalizacion electrénica.

Respecto al servicio en auto colectivo
vigente, se requiere evaluar y sustentar la
continuidad de su operacion dentro de la
ciudad, debido a que los principales viajes
diarios no superan los 4km de distancia,
servicios que facilmente pueden ser
cubiertos por medios no motorizados como
la bicicleta y/o a través de la micro movilidad
individual.

c. Percepcion del servicio de transporte publico por los usuarios

Actualmente, la percepciéon de los usuarios en relacion al servicio de transporte publico es
negativa, de acuerdo a la linea de base del diagndstico con mas del 65% de los usuarios
gue estan insatisfechos con dicho servicio. Se espera en el escenario del 2030, que mas del
75% de los usuarios tendran una percepcién positiva de los servicios del nuevo sistema de

transporte publico.

d. Asequibilidad en el transporte piblico

En el ano 2030, la ciudad de Trujillo
tendra en funcionamiento un sistema de
transporte integrado operando al menos en
un 80% en los corredores viales troncales
mediante sistemas diversos (BRT Yy, buses
de mediana y mayor capacidad) el sistema
también estard integrado financieramente,
mediante un sistema de recaudo Unico y
tarifas que aseguren la asequibilidad de los
usuarios de menores ingresos.

Se considera que seran aplicables los
subsidios al sistema de transporte publico
integrado, garantizando la asequibilidad de
los usuarios dentro del sistema mencionado.

Todavia podran existir problemas de
asequibilidad en los servicios tradicionales
de transporte publico, pero estos seran mas
limitados, hasta que el sistema se integre de
forma completa.
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e 3.2.4 Externalidades principales en el escenario con PMUS al 2030

De acuerdo a la Politica Nacional de
Transporte Urbano (PNTU) a cargo del
MTC, las dos externalidades principales
son la siniestralidad por accidentes de
transito y la contribucion en las emisiones

a. Siniestralidad por accidentes de trdansito

La Politica Nacional de Transporte Urbano
(PNTU) propone como meta nacional reducir
la tasa de mortalidad a 5 muertes/100, 000
habitantes.

En la estimacion del escenario deseable al
2030, la tasa de mortalidad en la ciudad de
Trujillo se reducira en un 4% anual, lo cual
equivale a un 40% en el periodo de 10 afos

GEl generados por el transporte urbano.
Enelescenarioal2030conlaimplementacion
del PMUS se espera una reduccion
significativa en las tasas de siniestralidad y
en la contribucion al GEL.

(2020 — 2030) alcanzando una tasa de 5
muertes/100, 000 habitantes.

A continuacion, se presenta un grafico que
proyecta la tasa de mortalidad al ano 2030
y lo compara con la situacién actual y la
situacion tendencial sino se hace ningun
cambio sustancial en la gestion de la
seguridad vial.

Grafico N° 3.15: Reduccion de la Tasa de mortalidad estimada en el escenario deseable con PMUS 2030.
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Fuente: DTN°1- Diagnostico y Prognosis PMUS 2019
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

Con la implementacion de las medidas del PMUS para la gestion en la seguridad vial, se
esperaqueenelano2030sereduzca masdela mitaddelos 65 Puntosde Alta Siniestralidad
(PAS) con mayor generacion de accidentes de transito. Se ha previsto priorizar la mejora
de la seguridad vial en el Centro Histérico de Trujillo, la Av. Espafa, la Av. América, en las
principales zonas de alta demanda peatonal y atractores de viajes de la ciudad.




Acontinuacién, se presenta un mapa con lasituacién actual de los PASy otro con sureduccion
significativa en el escenario 2030.

Mapa N°3.7: Situacion actual de Los Puntos de Alta Siniestralidad en la red vial al 2018.
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Fuente: DSTN°1- Diagnostico y Prognosis PMUS 2019
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

Mapa N°3.8: Reduccion del 50% de los Puntos de Alta Siniestralidad en la red vial al 2030.

Fuente: DSTN°1 Diagnostico y Prognosis PMUS 2019 y proyecciones segun politicas nacionales (PNTU)
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.
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b. Emisiones GEI generadas por el transporte urbano

Para la construccion del escenario deseable al 2030, se ha considerado como criterio de base
las metas propuestas en la PNTU para las emisiones que contribuyen al GEl y que no deberan
ser mayores al 20%. Actualmente las emisiones GEl son de 376,677 Co2 y se reduciran a
355,132 Co2, tomando en cuenta el siguiente grafico:

Grafico N° 3.16: Reduccion de las emisiones de GEI para el TPU en el escenario deseable con PMUS al 2030.
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Fuente: DSTN°1- Diagnostico y Prognosis PMUS 2019
Elaboracion Consorcio Gitec-Rupprecht-Pact Peru.

La contribucion del transporte urbano a
la generacion del GEIl hacia el afo 2030
serd el resultado de la implementacion
de diversas medidas establecidas en el
PMUS. En ese sentido se espera un cambio
significativo en los patrones de movilidad
en la ciudad de Trujillo por efecto de un
mayor uso del transporte publico masivo, un

incremento del transporte no motorizado
(especialmente bicicletas), el menor uso
del transporte privado, la reduccién de la
congestion vial y la renovacion de parque
automotor con tecnologias mas limpias,
entre otras politicas que se implanten en los
siguientes 10 anos.
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CAPITULO 4

ACCION

La tercera fase del proceso de elaboracion
del PMUS, corresponde a la elaboracion y
seleccion de las medidas estratégicas, que
nacen como linea de base de los resultados
del diagnéstico, los indicadores y el marco
estratégico.

El presente capitulo describe el proceso
conceptual que influyd en la formulaciéon de
las medidas asignadas al plan, considerando
los instrumentos de planificacion, los
criterios de mejoramiento del actual sistema
de movilidad de la ciudad, considerando
el fomento del uso del transporte no
motorizado, el uso del transporte publico
masivo, la contribuciéon a la mejora del
medio ambiente, la salud y la seguridad vial
de todos los ciudadanos.

El desarrollo de las medidas ha sido

MEDIDAS DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE TRUJILLO — PLAN DE

distribuido en dos partes: 1) la definicion de
un modelo conceptual para la movilidad en
Trujillo; y 2) la estructuracion de estrategias,
programas, subprogramasy proyectos.

Dentro del modelo conceptual de la
movilidad se formula el sistema de movilidad
integrado por un grupo de subsistemas que
conforman de manera integral la gestién
de movilidad urbana, acorde a la visidon
y objetivos estratégicos definidos en el
capitulo anterior.

Con la presentacion de estrategias,
programas, subprogramas y proyectos
para llevar a cabo esta vision de ciudad,
se describe la relaciéon de tratamientos
y procesos individuales que formulan

soluciones dentro de un corto, mediano y
largo plazo.




e 4.1 MODELO CONCEPTUAL DE LA MOVILIDAD

El modelo conceptual de la movilidad se
basa en la definicion de la misma como un
sistema integrado, el cual tiene como fin
atender los requerimientos de la movilidad
de pasajeros y de mercancias dentro del
ambito metropolitano de Trujillo, y para lo
cual, la ciudad debe ofrecer una variedad de
alternativas.

El sistema de movilidad esta conformado por
una serie de subsistemas viales vinculados
a los diferentes modos de Transporte, pero

es indispensable entender que no es un
conjunto de modalidades de transporte
independientes unas de otras, por el contrario,
sSuU concepcion integral y complementaria
resulta estratégica para asegurar la atencion
real de las necesidades de movilidad de los
diferentes usuarios de las vias.

Acontinuacion,se presentanlos 5 subsistemas
que definen el modelo conceptual de la
movilidad del area metropolitana de Trujillo.

Grafico N° 4.1: Sistema de movilidad del area metropolitano y sus componentes

SISTEMA DE MOVILIDAD DE AREA METROPOLITANA DE TRUJILLD

Subsistema de movilidad peatonal

Subsisterna de movilidad en bicicletay
otros modos de micre-movilidad

Subsistema de movilidad en transporte puablico

Subsisterna de movilidad en transporte privado

Subsisterna de movilidad del transporte de mercancias

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

e 4.1.1 Sub sistema de movilidad peatonal

Elsubsistema de movilidad peatonal estd compuesto porlainfraestructuravial, los elementos
y servicios cuyo objetivo es brindar facilidades para los desplazamientos de peatones en la
ciudad, y satisfacer la demanda de viajes peatonales del area metopolitana de Trujillo.
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Grafico N° 4. 2: Subsistema de Movilidad Peatonal.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

a. Componentes del subsistema de movilidad peatonal

El subsistema de movilidad peatonal estd compuesto basicamente por los siguientes
componentes: la red general de aceras, la red de calles peatonales en el Centro Histdrico de
Trujillo (de preferencia peatonal), asi como la red de senderos peatonales y finalmente, los
circuitos peatonales tematicos distritales, como los deportivos y recreacionales.

La red general de aceras

La red general de aceras (incluyendo puentes peatonales, pasos a desnivel entre otros) es
aquella que ofrece facilidades para los desplazamientos de peatones en la ciudad, ofreciendo
a estos proteccién y aislamiento respecto a los peligros que implica el transito vehicular.
Cumple un importante rol ya que permite acceder a los diferentes destinos de viaje y asi
satisfacer la demanda de los peatones que disponen sus viajes en el area metropolitana de
Trujillo. Su trazado estd masificado cubriendo el area urbana de los distritos que componen
la metrépoli.

La red de calles peatonales en el Centro Histérico (de preferencia peatonal)

La red de calles peatonales en el Centro Histérico es aquella que ofrece preferencia al peatdn
y donde el auto solo esta permitido para acceso de residentes o vehiculos de emergencia.
Cabe resaltar la importancia de su articulacion con los dos espacios publicos principales del
centro histérico, como son la plaza de armas y la plazuela El Recreo. Esta pequena red esta
definida por 4 ejes viales: Jr. Pizarro, Jr. Independencia, Jr. Almagro y Jr Orbegoso.



La red de senderos peatonales

La red de senderos peatonales esta concebida como estratégia de incentivo de la movilidad
a pie y favorece los desplazamientos tanto al interior de los distritos, como articulando la
movilidad entre los mismos. Cumplen un rol importante ya que permiten vincular de manera
efectiva, los origenes de viaje con los principales centros atractores del area metropolitana de
Trujillo, para cuyo objetivo se vale de infraestructura lineal principalmente localizada sobre

las bermas centrales de las principales avenidas.

Circuitos peatonales tematicos distritales: deportivos, recreacionales, culturales,

ambientales.

Los circuitos peatonales tematicos a nivel
distrital estan concebidos principalmente
para cumplir actividades deportivos o
recreacionales, para ese objetivo se articula
con espacios publicos importantes como
parques, espacios deportivos y lugares
recreacionales existentes, asi mismo se han
concebido algunos circuitos con relacién
a importantes atractores culturales como
lugares arqueolégicos, museos, etc.

Los circuitos peatonales tematicos si
bien no estan pensados para cubrir una
movilidad peatonal con caracter netamente
utilitario, resultan importantes para
diversos objetivos entre los que destacan
su aporte en el fomento de la actividad

fisica de la poblacion, promoviendo a partir
de ello, habitos de caminata que a su vez
generaran en estos usuarios el considerar
a esta modalidad como una opcidén viable
para sus traslados diarios en la ciudad,
siendo tambien importante su aporte para
el disfrute de las areas verdes de la ciudad
y para el fortalecimiento de la identidad
cultural en la poblacién, su trazado se
concibe como circuito es decir de recorrido
cerrado promoviendo desplazamientos
gue vuelven al punto de partida y que
resultan de alto valor para integrar y
disfrutar los espacios publicos de la ciudad,
como son los principales areas vérdes
plazasy parques.

b. Criterios de planeacion y diseio del sistema de movilidad peatonal

Desdeelpuntodevistamacro,laredgeneral
de aceras constituye la base del sistema de
movilidad peatonal, primando el criterio
de cobertura y calidad del espacio publico.
Similarmente, lared de calles peatonalesen
el Centro Histdrico y las redes de senderos
peatonales a nivel metropolitano, son un
elemento estructurante cuyo rol se enfoca
en incentivar la movilidad peatonal entre
los ciudadanos y reforzar la articulaciéon
inter-distrital del area metropolitana de

e Prioridad del peatdn.

Trujillo. Los circuitos peatonales tematicos
distritales por su caracter deportivo
o recreacional cumplen una funcién
complementaria al sistema de movilidad
pero de gran relevancia para mejorar
la calidad de vida, salud y cultura en la
municipalidad. De manera general para
el abordaje del Subsistema de Movilidad
Peatonal a nivel de estructuracion,
implementacién u operacién se deberan
considerar los siguientes criterios basicos:

e | a movilidad peatonal de varias distancias.

e Espacios estanciales.

e Continuidad en el trazado de aceras.

e Arbolado.
e Accesibilidad universal.
e Dimensiones minimas de aceras.

e Aceras libres de barreras arquitecténicas.

e |nfraestructura pensaday segura para mujeres, ninos(as) y adultos mayores.

e Trafico calmado.

e Evitar soluciones peatonales a desnivel.
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Criterio 1: Prioridad del peaton

Los peatones, en su condicion de ser los usuarios mas vulnerables de las vias, cuentan con la
mas alta prioridad en el sistema de movilidad urbana sostenible de la ciudad de Trujillo. En
ese contexto, este criterio es base ya que plantea hacer tangible esta condicidn prioritaria,
para lo cual establece algunos alcances:

« Asignacion del espacio vial.

La asignacion del espacio vial en este caso en un area consolidada se manifiesta en asegurar
espacios adecuados para la movilidad peatonal, considerando de ser necesario minimizar las
dimensiones de la seccidn vial de los demas mddulos que la componen (correspondientes
a los diferentes medios de transporte). Este importante criterio se encarga de promover la
delicada mision de lograr espacios adecuados para la atencion de la movilidad de peatones,
para lo cual demanda reestructurar o repensar los dimensionamientos de los carriles
vehiculares, su cobertura y extension.

. Disenos viales con accesibilidad universal.

Un area metropolitana que muestra prioridad para el peatén debe concretar esta lectura a
través del disefo de su infraestructura. En ese contexto, el planteamiento de soluciones de
accesibilidad universal y eliminacion de barreras arquitecténicas en el espacio vial, resulta
fundamental, considerando ademas que la infraestructura adecuada promueve un mejor
uso y se traduce en comportamientos mas respetuosos de los diferentes usuarios hacia
los peatones, lo cual contribuye a mejorar las condiciones de seguridad y comodidad de
peatones en sus desplazamientos en el area Metropolitana de Trujillo.

- Inversiones en infraestructura equitativas entre los diferentes modos.

La asignacion de recursos econdmicos destinados a proyectos vinculados con peatones,
debe también ser reflejo del enfoque prioritario de modos y dar muestra del alineamiento
con la visién de ciudad establecida. Este criterio plantea revertir las tendencias actuales que
priorizan mayoritariamente las inversiones en proyectos vinculadas a modos motorizados
Y que favorecen particularmente la movilidad en vehiculos privados.

Criterio 2: La movilidad peatonal de varias distancias
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Si bien la movilidad peatonal ha sido vista
por mucho tiempo como ideal para cubrir
Unicamente desplazamientos cortos vy
al interior de la dindmica de los distritos,
debemos analizar que su cobertura puede
ser bastante mas amplia en la medida que
se generen las condiciones adecuadas
para una movilidad peatonal mas segura,
y con mejores aportes de confort para sus

Resulta fundamental la dotacion de
espacios estanciales (no lineales) que
acompanen los diferentes tipos de
infraestructura y que provean a los
peatones de diferentes edades de lugares
para la recreacién activa, a través de mini

usuarios. Resulta fundamental entender el
potencial que tiene la movilidad peatonal
para atender muchos de los viajes actuales
gue se dan en el area metropolitana de
Trujillo, y asi promover la infraestructura
adecuada en relacion con los origenes y
destinos de viaje, para constituir una opcion
real de movilidad.

Criterio 3: Espacios estanciales

gimnasios o pequeios modulos para el
juego infantil y también lugares para la
recreacion pasiva, a través de mobiliario
urbano adecuado como bancas, espacios
de sol y sombra, mesas para juegos, etc.



Criterio 4: Continuidad en el trazado de aceras

Este criterio esta vinculado con la mejora de las condiciones de seguridad y confort durante
los desplazamientos peatonales en el area metropolitana, presenta dos connotaciones las
cuales se desarrollan brevemente lineas abajo.

. Continuidad de aceras.

Este criterio aborda la necesidad de disponer de espacios de veredas con un trazado claroy
continuo. Propone dar solucién progresiva a la falta de alineamiento horizontal de algunos
tramos de vereda, asi como plantea promover medidas de solucién en casos de diferencias
de niveles entre tramos de aceras con pendientes no mayores de 2% de forma transversal y
12 % de manera longitudinal.

» Cruces de aceras continuas.

Esta medida presenta una serie de ventajas entre las que se encuentran la mejora de la
visibilidad de los peatones en el cruce y la lectura continua de la infraestructura peatonal,
aportando con ello en la mejora de las condiciones de seguridad de los peatones siendo
ademas una facilidad para las personas con movilidad reducida.

Criterio 5: Arbolado

Considerando la importancia que tiene las
condiciones de confort para el fomento
de los desplazamientos a pie, se debe
considerar como criterio el arbolado de las
areas vinculadas a las diferentes tipologias
de infraestructura peatonal existente y/o
propuestas a implementarse, su aporte
tiene multiples connotaciones entre las

Criterio 6: Accesibilidad universal

La accesibilidad, tiene un caracter general
y se encuentra en la linea de los derechos
humanos igualitarios, se orienta a la
atencion de las necesidades de las personas
con movilidad reducida o con algun
tipo de discapacidad fisica o sensorial,
principalmente a nivel de la oferta del
espacio publicodeveredasyenloscrucesde
ellas. Se debe promover acciones necesarias
para propiciar desplazamientos seguros y
en lo posible contribuir a la mejora de las
condiciones de autonomia.

Criterio 7: Dimensiones minimas de aceras

Si bien a nivel de cobertura, las aceras
correspondientes al area metropolitana
estan masificadas, este criterio apunta a
repensar este tipo de infraestructura en
el marco de una redistribucion equitativa
del espacio publico, donde los modos no
motorizadosyeltransporte publicorecobran
protagonismo y espacio. En esa linea se

gue se encuentran las de tipo netamente
ambiental y las vinculadas a generar
atractivo a partir de mejorar las condiciones
de los desplazamientos a pie que se dan
tanto a nivel de percepcién con la mejora
del paisaje urbano como a nivel concreto
por ejemplo provisionando sombra a los
peatones a lo largo de su recorrido.

Enlalineadeloindicadoestecriterio plantea,
en el caso de nuevos proyectos vinculados
a la consolidacion del sistema integrado
de movilidad, el incorporar las variables de
accesibilidad universal en su concepcién
e implementacion. Y del mismo modo
utilizar en las etapas de mantenimiento y
remodelacion de las vias para intervenir en
veredas e intersecciones ya consolidadas
ejecutando las recomendaciones de
accesibilidad universal.

plantea el progresivo redimensionamiento
de aceras en la ciudad de Trujillo, cuya
intervenciéon debe promoverse tanto
vinculadas a proyectos nuevos como en el
caso de intervenciones de mantenimiento
y mejoramiento de infraestructura vial, el
modulo de seccién basica para aceras sera
de 1.5 m.

147




Criterio 8: Aceras libres de barreras arquitectonicas

Muchas de las aceras se ven invadidas
por quioscos, puertas con apertura
hacia el exterior, paneles publicitarios,
mobiliario urbano mal concebido y una
serie de elementos que afectan la libre
circulacion de peatones. Este criterio
plantea la necesidad de reducir y eliminar
las barreras arquitectdnicas existentes en
la via publica, especificamente localizadas
en relacién a las diferentes tipologias de

infraestructura para peatones. Este criterio
se hace efectivo tanto para intervenciones
nuevas como para las de mantenimiento
de infraestructura, en cuyo contexto de
ninguna manera se debera permitir la
localizacion de mobiliario urbano ni otro
elemento dentro del area que asegura
la ruta accesible y libre de obstaculos
localizada sobre la vereda, la misma que es
una franja de 0.90 m. de seccién minima.

Criterio 9: Infraestructura pensada y segura para mujeres, nifos (as) y adultos mayores

Considerando la vision de movilidad urbana sostenible de Trujillo al 2030 la cual destaca
entre sus principios la inclusion social, se incorpora como criterio general considerar las
caracteristicas especiales de cada tipo de usuarios de las vias, y sus diferentes demandas
vinculadas por ejemplo a su edad y género.

« En el caso de la movilidad de los nifios(as)

Debe considerarse el menor angulo visual panoramico que presentan los nifos, asi como las
limitantes de estos frente a recorridos peatonales de largas distancias.

« En el caso de la movilidad de mujeres

Este grupo poblacional muchas veces se ha visto limitado en sus libertades, manifestada por
ejemplo en la desestimacioén de trayectos de recorridos, asi como limitacién de recorridos
en determinados periodos horarios, ambos vinculados a la inseguridad o a la percepcion de
inseguridad de las mujeres; debiéndose promover acciones que mejoren las condiciones de
seguridad.

« En el caso de adultos mayores

Al igual que los ninos este grupo poblacional presenta caracteristicas especiales, representadas
por el deterioro de algunas habilidades motrices y sensoriales, las cuales deben ser consideradas
para todo planteamiento y disefo a realizar (ej. incluyendo zonas de descanso, senalizacion
adecuada o atencién de emergencia).

Criterio 10: Trafico calmado

la velocidad, sin embargo, se plantea como
criterio prever que la implementacion
progresiva de las medidas estructuradas en
el PMUS seran generadoras de mejoras en
los niveles de congestion vehicular, razén por
la cual se plantea como criterio importante
la evaluacién técnica progresiva para
determinar la necesidad de implementar
medidas de trafico calmado.

Como en el caso de la movilidad en bicicleta,
la reduccion de los volUmenes vehiculares,
asi como de la velocidad vehicular, son
factores importantes para la mejora de las
condiciones de seguridad de los peatones y
por tanto determinantes para la promocién
de este modo de transporte. En el actual
contexto de la movilidad urbana del area
metropolitana, factores negativos como la
congestion vienen regulando naturalmente

Criterio 11: Evitar soluciones peatonales a desnivel
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Partiendo que las necesidades de viaje
responden directamente con las funciones
y destinos con los que cuenta el area
metropolitana y que estos se encuentran a
nivel de acera, resulta fundamental evitar
soluciones peatonales a desnivel. Este tipo
de soluciones denotaria la clara prioridad
gue se le ofrece al vehiculo motorizado

frente a la movilidad a pie, desvirtuando
con ello el enfoque de movilidad sostenible.
Una soluciéon a nivel ademas permite la
atencién y protecciéon de los usuarios
vulnerables y propicia una ciudad mas
inclusiva con real enfoque en las personas,
en lugar de los vehiculos.



Criterio 12: Espacios estanciales

Resultafundamentalladotaciondeespacios
estanciales (no lineales) que acompafen
los diferentes tipos de infraestructura y
que provean a los peatones de diferentes
edades de lugares para la recreacion activa,
a través de mini gimnasios o pequefos

Criterio 13: Mobiliario urbano e iluminacion

La dotacion de Mobiliario urbano e
[luminacién son criterios vinculados a la
calidad del espacio publico, promoviendo
en los usuarios mejore condiciones
para sus desplazamientos en la ciudad.
Concretamente este criterio apunta a
la incorporacion de mobiliario urbano
e iluminacidn como componentes de
atencionobligatoriadentrodela concepcion

Criterio 14: Accesibilidad Universal

La accesibilidad, tiene un caracter general
y se encuentra en la linea de los derechos
humanos igualitarios, se orienta a la
atencion de las necesidades de las personas
con movilidad reducida o con algun
tipo de discapacidad fisica o sensorial,
principalmente a nivel de la oferta del
espacio publicodeveredasyenloscrucesde
ellas, promoviendo las acciones necesarias
para que propiciar desplazamientos seguros
y en lo posible contribuir a la mejora de las
condiciones de autonomia.

Criterio 15: Islas de refugio

Este criterio parte de la importancia de la
seguridad de los peatones durante el cruce
en una via de dos sentidos de circulacion,
y propone dividir el recorrido transversal en
dos estadios temporales, para lo cual se vale
del espacio disponible de berma central o
generando unaisla, la cual permita albergar
a peatones en este proceso de cruce

modulos para el juego infantil y también
lugares para la recreacion pasiva, a través de
mobiliario urbano adecuado como bancas,
espacios de sombra o sol y sombra, mesas
para juegos, etc.

de los proyectos estructurantes del PMUS.

Asi mismo se ve como estratégico el estudio
y definicion de las diferentes tipologias
de mobiliarios e iluminacion aplicables a
Trujillo a manera de manual de criterios, a
fin de disponer de los disefios que mas se
adecuen en cada casoademasdeaportaren
el objetivo de lograr una homogeneidad en
el tratamiento de los diferentes proyectos.

Enlalineadeloindicado este criterio plantea
en el caso de nuevos proyectos vinculados
a la consolidacion del sistema integrado
de movilidad, el incorporar las variables de
accesibilidad universal en su concepcién
e implementacion y del mismo modo
utilizar en las etapas de mantenimiento y
remodelacion de las vias para intervenir en
veredas e intersecciones ya consolidadas
ejecutando las recomendaciones de
accesibilidad universal.

ofreciendo tranquilidad y tiempo para la
toma de decisiones por ejemplo producto
de la evaluacion de las condiciones del
transito. En casos de no existir berma
central en el integro de la via a intervenir,
puede proponerse la implementacion islas
de manera puntual localizadas en relacion
al area de cruce.

Criterio 16: Infraestructura pensada y segura para mujeres, nifias y niiios y adultos mayores

Considerando la vision de movilidad urbana
sostenible de Trujillo al 2030 la cual destaca
entre sus principios la inclusion social, se
incorpora como criterio general considerar
las caracteristicas especiales de cada tipo
de usuarios de las vias, y sus diferentes
demandas vinculadas por ejemplo a su

edad y género. Es conocido que los temas
de seguridad vial y ciudadana desalientan
a las mujeres de optar por la caminata o
el uso de la bicicleta, resulta fundamental
tomar atencién de estos aspectos con el fin
de tener una ciudad mas inclusiva.

149




150

e 4.1.2 Subsistema de movilidad en hicicleta

El subsistema de movilidad en bicicleta estd compuesto por la infraestructura vial, elementos
y servicios que tienen como objetivo brindar facilidades para los desplazamientos de los
ciclistas en la ciudad, y satisfacer la demanda de viajes en bicicleta del area metropolitana
de Trujillo.

Grafico N° 4. 3: Subsistema de movilidad en bicicleta.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

a. Componentes del subsistema de movilidad en bicicleta
El Subsistema de movilidad en bicicleta incluye los siguientes componentes:

. La Red de infraestructura de ciclovias

La red de infraestructura de ciclovias ofrece facilidades para los desplazamientos en
bicicleta enla ciudady permite satisfacer la demanda de viajes de los usuarios de la bicicleta
en el area metropolitana de Trujillo; estd compuesta por la red basica de ciclovias, la red
secundaria de ciclovias y la red complementaria de ciclovias.

- La infraestructura de estacionamiento de bicicletas

La infraestructura de estacionamientos de bicicletas permite a los ciclistas contar con
espacios adecuados donde dejar su bicicleta con relacién de cercania a los principales
destinos de viajes identificados en el area metropolitana de Trujillo. Estd compuesta por la
red de estacionamientos de bicicleta de ambito metropolitano y por los estacionamientos
de bicicleta de transferencia modal sobre la troncal 1 del corredor norte sur del SITP
cumpliendo ambos un rol importante para propiciar la movilidad utilitaria en bicicleta y
con ello aportar en el objetivo del fomento de este modo de transporte mas eficiente y
menos contaminante.



- El sistema de bicicletas publicas

Este sistema ha sido concebido como estratégico dentro de la politica de gestion y
promocion del uso de la bicicleta como medio de transporte a nivel nacional; buscando
asegurar la disponibilidad de este servicio para la poblaciéon en general y considerando que
su impulso cumple un rol fundamental dentro del nuevo sistema de movilidad urbana de
la ciudad.

En este caso, se tiene previsto la implementacion del sistema de bicicletas publicas en el
distrito de Trujillo y el sistema de bicicletas publicas en el distrito de Victor Larco.
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b. Criterios de planeacion y disefio del sistema de movilidad en bicicleta

Desde el punto de vista general, la infraestructura de ciclovias y estacionamientos
de bicicletas, estructuran el sistema base de movilidad de este modo de transporte,
participando de manera articulada y colaborativa para satisfacer la demanda de viajes de
los ciclistas del area metropolitana de Trujillo. El sistema de bicicletas publicas se entendera
en el marco de una complementariedad.

De manera general para el abordaje del Subsistema de movilidad en bicicleta a nivel de
estructuracion, implementacion u operacion, se deberan considerar los siguientes criterios
basicos:
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v' La bicicleta como medio de movilidad utilitaria.
Atencién de las principales lineas de deseo de los

<

viajes menores a 4 km.

\

potenciales.

Reduccion de volumenes vehiculares.
Reduccioén de velocidad vehicular.
Mejora de intersecciones conflictivas.

RN NN

para ciclistas.

<\

rutas directas, rutas

necesidad.

v Infraestructura de ciclovias unidireccionales en el

sentido de la circulacion.
v' Prioridad del peatdn sobre el ciclista.

v" Propiciar el cambio cultural y fortalecimiento de la

educacion.

Pensar en las necesidades de usuarios actualesy

Reparto equitativo del espacio vial urbano.
Implementacion de ciclovias o ciclo-carriles exclusivos

Trazado de red atendiendo los criterios de: seguridad,
coherencia, rutas atractivas.

v" Tipologia de infraestructura de ciclovias para cada

Criterio 1: La bicicleta como medio de movilidad vtilitaria

Por mucho tiempo se vio y vinculd a la
bicicleta como un medio recreativo o
deportivo, resulta entonces importante
reestructurar esta concepcion y percepcion,
a partir de reconocer el potencial de
este modo de transporte como una real
y eficiente alternativa para la movilidad
utilitaria en la Ciudad de Trujillo. Rol
gue cobra fortaleza al reconocer que de
Mmanera mayoritaria los viajes en la ciudad
presentan longitudes inferiores a 4km. Una
de las medidas concretas que visualiza la
concepcion de la bicicleta como medio
de movilidad utilitaria es la dotacién de
estacionamientos para bicicletas, ubicados

estratégicamente con relacion de cercania
a los principales atractores comerciales,
educacionales y donde se concentran
actividades de gestion, asi mismo y de
manera complementaria a lo mencionado,
este criterio aborda la importancia de
hacer exigible dentro de los proyectos
estructurantes de movilidad la concepcién
e implementacion de parqueaderos de
bicicleta que promuevan y permitan la
intermodalidad de viajes (bicicleta — Bus o
BRT / Bus o BRT - Bicicleta) pudiendo ser
estos de corta o larga estancia, segun se
defina en andlisis especifico.

Criterio 2: Atencion de las principales lineas de deseo de los viajes menores a 4km

Por mucho tiempo la implementaciéon
de ciclovias, a nivel de itinerario se ha
vinculado a *“vias disponibles” y no han
sido seleccionadas vinculando su rol
para atender de manera eficiente las
necesidades de viajes de los ciclistas.

En la ciudad de Trujillo como en muchas
ciudadesdel pais,existencicloviasmuy poco
utilizadas y eso es total responsabilidad de
haber sido concebidas sin el debido criterio
técnico que identifique previamente las

principales lineas de deseo de viajes en
bicicleta actuales, asi como las principales
lineas de deseo de viajes cortos (menores a
4km.) en todos los modos. En relacidn a lo
mencionado, se plantea como criterio que
la priorizacion de los proyectos de ciclovias
debe fundamentarse en la atencion de las
necesidades de movilidad de la ciudad de
Trujillo, paralo cual se hace necesario incluir
este analisis técnico como sustento de las
intervenciones de ciclovias en formulacion.



Criterio 3: Pensar en las necesidades de usuarios actvales y potenciales

Como todo planteamiento técnico, se
espera que la concepcion, formulacion e
implementacién de proyectos, responda
a las necesidades identificadas y a la
atencion de los usuarios actuales, en este
caso el uso de la bicicleta, sin embargo,
conociendo ampliamente el potencial que
tiene la movilidad en bicicleta para captar
viajes (principalmente cortos). Este criterio

Criterio 4: Reduccion de volomenes vehiculares

Resulta fundamental conocer que si bien
la infraestructura de ciclovias promete las
mejores condiciones para la movilidad en
bicicleta y es generalmente demandada
por los propios ciclistas, es primordial
realizar intervenciones ciclo-incluyentes en
todas las vias, con soluciones que ofrecen
beneficios para los diferentes usuarios y
cuyos criterios se deben constituir en una
herramienta clave para la concepcion e
implementacién de nuevos proyectos, y que
podran conseguir un alcance mas amplio al
ser implementadas de manera paulatina,

plantea la necesidad de extender la mirada
de los usuarios actuales de la bicicleta,
hacia los usuarios potenciales de la misma.
Esta proyeccion resulta valida ya que mas
del 80% de los viajes realizados en el area
metropolitana de Trujillo son menores a
4 km, distancia perfectamente atendible
mediante la bicicleta como medio de
transporte.

como mejoramiento y gestion para la
optimizaciéon de la infraestructura actual.

La reduccion de los volumenes vehiculares
es una de las acciones ciclo-incluyentes
que presenta mayor relevancia, ya que una
mayor cantidad de oferta vial, trae consigo
un incremento de vehiculos automotores.
Debe quedar claro que el aumento de la
capacidad de las vias induce demanda
siendo, por tanto, una medida ineficiente y
gue trae consigo unaserie de consecuencias
negativas  a nivel de  congestion,
accidentalidad y contaminacion.

Para la reduccion de los volumenes vehiculares se debe procurar el desincentivo de uso del
auto particular a partir una gestion mas eficiente o racional de los vehiculos automotores
de manera general o como estrategia puntual para determinada zona urbana como por

ejemplo el centro histérico de Trujillo.

Criterio 5: Reduccion de velocidad vehicular

La reduccion de la velocidad vehicular al
igual que la reduccion de los volumenes
vehiculares descrita en el item anterior, son
acciones ciclo- incluyentes estratégicas en
el objetivo de una ciudad mas inclusiva,
eficiente y segura para los diferentes
usuarios de las vias permitiendo ademas
espacios mas accesibles para los ciclistas y
otros usuarios vulnerables.

Es conocido ademas que la circulacion de
vehiculos a altas velocidades se constituye
en una amenaza real para la seguridad
de ciclistas, ya que, en caso de una
colision a mayor velocidad del vehiculo, se
incrementa la severidad de las lesiones y el
riesgo de muerte para el ciclista o peaton.
La alta velocidad junto a otros factores
se convierte en una barrera que limita el
uso de la bicicleta como medio cotidiano
de movilidad en la ciudad, por tanto, su
abordaje resulta fundamental.

La reduccion de las velocidades vehiculares,
debe  procurar que los vehiculos
automotores circulen a velocidades
compatibles con su funcién, en el caso
de vias de caracter arterial o colectoras
a 40 km/h y en el caso de vias locales
vinculadas a zonas de residencia (al interior
de los distritos), a 30 km/h. El criterio debe
estar instaurado para la gestion, disefio
e implementacidon de intervenciones
tanto nuevas como de mejoramiento. Las
intervenciones necesarias para asegurar el
cumplimiento de los limites maximos de
velocidad pueden tener diferente caracter,
entre las que se encuentran, las netamente
de regulacion y control y las que se logran
a través de una infraestructura adecuada,
como la mejora de los radios de giros
(manejando el concepto de radios minimos
y No maximos), reductores de velocidad o
incorporacién de zonas 30.
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Criterio 6: Mejora de intersecciones conflictivas

Este criterio parte mayormente de los
conflictos y accidentes que ocurren en las
intersecciones, cuyos disefos por anos han
privilegiado al vehiculo, desconociendo con
ello la importancia de generar medidas
que permitan minimizar las condiciones
de vulnerabilidad de peatones y ciclistas
durante sus desplazamientos en la ciudad.
En este contexto resulta fundamental
propiciar intersecciones mas seguras y con
accesibilidad universal.

Concretamente este criterio apunta a
propiciar las mejoras de las intersecciones
viales tanto las vinculadas a la red de
ciclovias propuesta como en otras del area
metropolitana de Trujillo.

Entre los criterios generales basicos a
considerar se encuentran:

i. Reduccion de distancia de cruce.
ii. Islas de refugio.

iii. Reduccién de radios de giro.

iv. Ampliacion de martillos de acera.
v. Gestion semaforica (rojo - rojo).

Asi mismo a fin de mejorar las condiciones
de seguridad de los ciclistas durante los
viajes, principalmente en giros hacia la
izquierda, se propone la implementaciéon
progresiva de ‘“lineas de parada
adelantada” y “zona de espera especial”
en las intersecciones semaforizadas de la
ciudad. Se detalla esquema de la tipologia
de la mencionada medida.

Grafico N° 4.4: Modelo de disefio de interseccion semaforizada con zonas de espera especial para bicicletas.
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Disefio de Interseccion que muestra elementos de proteccion para el cruce seguro de ciclistas, trazado diferenciado que
permite una lectura clara del espacio destinado para la movilidad en bicicleta.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT



Grafico N° 4.5: Modelo de diseno de interseccion semaforizada con zonas de espera especial para bicicletas
y viraje a la izquierda.
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La medida permite que los conductores de vehiculos motorizados tengan en su campo visual a los ciclistas, asi mismo favorece
el cruce seguro de los ciclistas tanto si su trayectoria es lineal como si su trayectoria implica un viraje. Esta medida le otorga al
ciclista unos segundos de ventaja respecto a la puesta en marcha del vehiculo motorizado mejorando con ello las condiciones

de seguridad para estos usuarios vulnerables.

La "lineas de parada adelantada" y "zona de espera especial" s un area definida delante de la linea de retencion de los vehiculos

motorizados con un ancho de 4.0 metros.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

Criterio 7: Reparto equitativo del espacié vial urbano

El reparto equitativo del espacio vial
urbanoesuncriterio basico parael objetivo
de una ciudad equitativa e inclusiva, que
permita la atencion de las necesidades de
movilidad de los diferentes usuarios de
las vias. La redistribucion de los mddulos
viales existentes es el fundamento para
la obtencion de un espacio adecuado
para la circulacion de ciclistas en el
Area Metropolitana de Trujillo. Dicha
redistribucion debe estar alineada con
las prioridades de se han definido para
la ciudad y que identifican al transporte
publico como eje estructurante del
Sistema de Movilidad Urbana y a los
modos no motorizados como altamente
fundamentales.

Este criterio establece la pauta para
prever que las posibles afectaciones para
el trazado de la red de ciclovias sea lo
menos impactante a las secciones de los
modulos viales que favorecen la circulacion
del transporte publico, las secciones
de veredas y también las secciones
vinculadas al area verde y el arbolado de
la ciudad metropolitana. Del otro lado se
tiene como areas electivas (dependiendo
de analisis técnicos especificos) la
seccion correspondiente a la zona de
estacionamiento en via publica, las areas
producto del sobre dimensionamiento
de los carriles vehiculares y la seccion
producto del ajuste en el nUmero de carriles
vehiculares actuales en la via.

Criterio 8: Implementacion de ciclovias o ciclocarriles exclusivos para ciclistas

Si bien la infraestructura en si misma no es una garantia para la seguridad de los ciclistas, en
etapas iniciales de promocioén de la movilidad en bicicleta se constituye en una herramienta
de fomento de este modo de transporte, impactando de manera positiva en la percepciéon
de seguridad, permitiendo con ello la captaciéon de nuevos usuarios (demanda potencial) y
por tanto el deseado incremento de los viajes diarios en este modo.
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A nivel de concepcidén y disefio existen una
serie de soluciones que permiten favorecer
la movilidad en bicicleta dentro de la ciudad,
las de tipo compartido o de prioridad ciclista
cuya caracteristica principal es el alto nivel de
convivencia requerido entre usuarios de los
diferentes modos y las vias de uso exclusivo
para ciclistas, las cuales ofrecen al usuario
de la bicicleta un espacio fisico dentro de
la vialidad.

Este criterio define la necesidad de vias de
uso exclusivo para los ciclistas, para lo cual
se recomienda la eleccién de infraestructura

ya sea de tipo delimitada (ciclocarriles)
como las segregadas (ciclovias) para las
intervenciones que se conciban, disefen o
implementen en la ciudad de Trujillo. Esto
en particular para etapas iniciales, como la
actual, donde la cultura adn no reconoce a
la bicicleta como un medio de transporte
viable y mucho menos caracteriza a una
poblacion  mayoritariamente  respetuosa
de las condiciones de vulnerabilidad de los
demas. En este mismo contexto social no
se recomiendan soluciones de tipo carril
compartido o vias de prioridad ciclista.

Grafico N° 4.6: Seccion vial tipica con carril exclusivo para bicicletas con segregacion fisica.
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La infraestructura de uso exclusivo ofrece a los ciclistas un espacio fisico dentro de la seccion de la via, lo cual mejora la percepcion
de seguridad de los usuarios, promoviendo ademas valores de equidad e inclusion, las dimensiones recomendadas para la
implementacion de infragstructura ciclista son de 1.5m. -2.5 m. de seccion.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

Criterio 9: Trazado de red atendiendo los criterios de: seguridad, rutas directas, coherencia,

rutas atractivas

Resulta importante definir los 5 criterios
basicos para la planificaciéon y trazado
de la infraestructura de ciclovias y cuyas
recomendaciones resultan fundamentales
en el objetivo de planteamiento de nueva
infraestructura, asi como es referente

« Seguridad

para la puesta en marcha de medidas de
optimizacion o mejora de la infraestructura
de ciclovias existente en la ciudad de
Trujillo. Un breve detalle de las principales
consideraciones vinculadas a cada uno de
los 5 criterios:

Este criterio debe ser cubierto de manera priorizada, para lo cual las ciclovias deben procurar
minimizar la vulnerabilidad del ciclista frente al vehiculo automotor en cuyo objetivo existen
una diversa gama de posibles intervenciones. En casos de vias con velocidades altas se
propondrd infraestructura de ciclovias segregadas de manera fisica a través de elementos
como bolardos abatibles o separadores viales de caucho. Adicionalmente se propone la
utilizacion de una franja de seguridad que ofrezca el necesario aislamiento horizontal entre
el vehiculo motorizado y el ciclista.

« Rutas directas.

Es importante la definicién de itinerarios lo mas directos posibles que por tanto impliquen
la menor utilizacion del tiempo del usuario de la bicicleta para su desplazamiento, debiendo
evitar los desvios o la utilizacién de vias poco continuas.



. Coherencia.

Este criterio apunta a la atencidon priorizada de las principales lineas de deseo de los viajes
en bicicleta. Al respecto el trazado de las ciclovias mostrara con claridad la articulacion de las
principales zonas de origen con los destinos de viaje.

« Comodidad.

Factores vinculados al confort de los usuarios son fundamentales para promover el uso de
este medio de transporte en la ciudad. El dimensionamiento inadecuado, el mal estado
de conservacion de la superficie, o la ocupacion indebida de la superficie de ciclovia por
estacionamiento indebido, entre otros, se constituyen en barreras que afectan a los usuarios
y desalientan el uso de la bicicleta.

- Rutas atractivas.

Se busca que los desplazamientos en bicicleta sean atractivos, tanto a nivel de la propia
infraestructura como considerando la calidad del entorno, se plantea complementar las rutas
con espacios para estacionar, buena iluminacién y de preferencia con areas verdes cercanas.

Criterio 10: Tipologia de infraestructura de ciclovias adecuada para cada necesidad

La infraestructura  debe  responder se han concebido 3 tipologias basicas de
directamente a las caracteristicas de la via, ciclovias o ciclo-carriles las cuales resulta un

para lo cual resulta fundamental partir del criterio orientador para cualquier proyecto
analisis de su funcionalidad, volumenes gue se requiera formular. Al respecto se
y velocidades vehiculares, en base de ello grafica cada una de ellas.

Grafico N° 4.7: Tipologia de ciclovias en la red de infraestructura propuesta.

i Ciclovia con franja de aislamiento y segregada con elementos verticales y/o delineadores - vinculada a vias con altos volimenes
iy velocidades vehiculares, para este tipo de trazados el dimensionamiento recomendado es de 2.5m. de seccion la cual incluye
¢ lafranja de seguridad de 0.5 m. H

i Ciclovia segregada con elementos como hitos o separadores viales, vinculada a minimizar la vulnerabilidad de los ciclistas frente
i altrafico, para este tipo de trazados el dimensionamiento recomendado es de 2.0m. de seccion. :

Ciclo-carril con sefalizacion horizontal y vertical sin segregacion fisica, vinculada a flujos y velocidades vehiculares menos
i intensas, propias de calles locales, para este tipo de trazados el dimensionamiento recomendado es de 1.5 m. de seccion.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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Criterio 11: Infraestructura de Ciclovias unidireccionales en el sentido de la circulacion

Existen diferentes tipologias de

intervenciones

cicloviales, unidireccionales,

bidireccionales, en el sentido de la circulacién, en contraflujo, todas ellas presentan
beneficiosy debilidadesy se adaptan de mejor o peor manera a determinados patrones

de movilidad.

Las ciclovias bidireccionales (sobre berma
central) estan principalmente indicadas
para viajes largos, su trazado mas continuoy
muchasvecesmasagradableporlapresencia
de arbolado ofrece una articulacion de
una zona principal de origen a una zona
principal de destino. En el caso del area
metropolitana de Trujillo se adecuan mas a
las caracteristicas de la dindmica urbana las
ciclovias unidireccionales ya que permiten

Este criterio plantea y refuerza a logica de
prioridad que tiene el peatdn sobre el ciclista
respondiendo basicamente a criterios de
vulnerabilidad.

Concretamente apunta a que las
intervenciones integrales sean de gestion
de transito, o infraestructura, muestren la
proteccion y prioridad del peatdn sobre

con mayor eficiencia el acceso a multiples
destinos, caracteristica de los patrones
de movilidad de la ciudad de Trujillo. Del
mismo modo se plantea como criterio sélo
ciclovias o ciclo-carriles en el sentido de la
circulacion ya que, si optamos por ciclovias
en contraflujo, la visualizacion de los ciclistas
en proximidad con la interseccion puede
verse reduciday afectar de manera negativa
la seguridad de los usuarios de la bicicleta.

Criterio 12: Prioridad del peaton sobre el ciclista

el ciclista. En relacién con lo mencionado
no se plantean en ningdn caso bici-
aceras, minimizando con ello el riesgo de
peatones en convivencia con los ciclistas.
Adicionalmente, el criterio de prioridad del
peatdn sobre el ciclista puede traducirse
a medidas o reglas de circulacion que la
entidad tendria que aprobar.

Criterio 13: Fortalecer la fiscalizacion del estacionamiento indebido

La dotacion de infraestructura de ciclovias si bien pude resultar estratégica, es imperante
gue estas sean respetadas ya que su ocupacion indebida puede poner en riesgo la seguridad
de los usuarios de la bicicleta, en ese sentido ademas de la eleccidén de un disefo adecuado
es importante considerar el fortalecimiento de la fiscalizacién del estacionamiento vehicular

en zonas indebidas.

Criterio 14: Propiciar el cambio cultural y fortalecimiento de la educacion

Debe cobrar valor el acompanar Ila
implementacion de medidas de gestion
o infraestructura para la movilidad en
bicicleta con acciones de fortalecimiento
de la educacion y promocién de su uso,
las mismas que conlleven al cambio de
paradigma en una sociedad que por afos
viene priorizando la movilidad motorizada
sobre la no motorizada en cuyo contexto
cultural el auto privado se convierte en

Criterio 15: Incorporacion de agentes de cambio

objeto de deseoy de aspiracion en su errado
vinculo con elevacion del status del usuario.
Las medidas de educacién deben promover
la formacién de valores a favor de la bicicleta
como modo de transporte y como opcion
viable y eficiente para la movilidad en la
ciudad, en cuyo objetivo resulta estratégico
el incorporar a la sociedad civil organizada
promoviendo sinergia politica, técnicasy de
sociedad civil.

Avanzar en el objetivo del cambio del paradigma y cambio en el modelo de movilidad
actual en que los modos motorizados presentan predominancia sobre los no motorizados
requiere de una estrategia sélida de responsabilidades compartidas en donde se articulen
esfuerzo de los diferentes sectores involucrados.



Resulta entonces fundamental reconocer en la sociedad civil organizada, la academia, el
empresariado local, los operadores de transporte, los colegios profesionales, los gobiernos
locales todos ellos como agentes de cambio en el objetivo comun de fomento de la
movilidad en bicicleta como medio de transporte. En la linea de lo indicado resulta clave la
formacion de plataformas como espacio donde se canalice los roles de cada uno de ellos

en el marco de una estrategia comun.

Criterio 16: La importancia de vincular a la sociedad civil organizada en el proceso de fomento

de la movilidad en bicicleta

Es importante vincular a la sociedad civil organizada -clubes de ciclistas en las diferentes
etapas relacionadas al fomento de la Movilidad en Bicicleta, su aporte resulta fundamental
para la obtencién de datos sobre los patrones de movilidad, siendo ademas piezas claves
para liderar los procesos de sensibilizacion que se conciban en el marco del desarrollo de la
Estrategia de fomento de la Movilidad en Bicicleta.

Criterio 17: El estacionamiento de bicicletas pieza fundamental para la movilidad vtilitaria

Este criterio plantea la necesidad de
abordar el tema de estacionamiento de
bicicletas como un tema fundamental
para la movilidad en bicicleta de caracter
utilitario de la poblacion del area
metropolitana de Trujillo. Cabe senalar que
si bien la infraestructura ciclo viaria podria
ser un factor aportante para la promocién
de la bicicleta como medio de transporte,
la existencia de suficientes y adecuados
espacios de parqueo para bicicletas
se convierte en uno de los factores
fundamentales para la promocién del uso
de la bicicleta como medio cotidiano de
transporte, cabe indicar que actualmente
a nivel Metropolitano el 1.1 % del total de
los viajes diarios, se realizan en bicicleta,
concentrados basicamente con relacion a
las actividades de estudio, trabajo, gestion
y cuyos usuarios diariamente lidian con
el obstaculo de no contar con sitios en
donde dejar la bicicleta de manera segura

en su lugar de trabajo, estudio, tramite,
etc. La falta de Estacionamientos para
bicicletas se constituye en obstaculos que
hacen que los ciudadanos no atendidos
desestimen el medio no motorizado como
opcion de movilidad y terminen muchas
veces migrando a un taxi o auto privado,
vehiculos menos eficientes y que aportan
en la contaminacién, incrementando
considerablemente del tiempo de viaje
promedio en la ciudad, la congestion
vehicular y la accidentabilidad.

Este criterio promueve priorizar las
intervenciones en estacionamientos
de bicicletas aun por encima de las
intervenciones vinculadas a la dotacion
de infraestructura de bicicletas, esto no
implica que de manera ideal deberian
promoverse ambas intervenciones ya que
son generadoras de facilidades para los
desplazamientos de ciclistas en la ciudad.

Criterio 18: Fortalecimiento de las instituciones en materia de Movilidad No Motorizada

La estrategia de fomento de la movilidad
en bicicleta contiene diferentes tipos de
medidas, entre las que destacan las de
planificacion mediante estudios técnicos
especializados, las de mejoramiento vy
dotacién vinculadas a infraestructura
y programas vinculados a estrategias
comunicacionales o de fomento de este

modo de transporte; En relacién a lo
indicado resulta fundamental incluir las
funciones de Movilidad Sostenible dentro
de las funciones de la Municipalidad
Provincial, demandando ademas |la
inclusion de personal especializado
en materia de movilidad urbana y no
motorizada.
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* 4.1.3 Subsistema de movilidad en transporte piblico

El Sistema de Movilidad en Transporte
PUblico estd compuesto por los diversos
servicios de transporte publico colectivo y
masivo, transporte publico individual taxi
de pasajerosy sus elementos constitutivos,

transporte publico de pasajeros en el Area
Metropolitana de Trujillo. Incluye todos
los dispositivos, elementos y tecnologias
dispuestas para garantizar la seguridad vial,
la accesibilidad universal y la mitigacion y

que participan de manera sinérgica adaptacion al cambio climatico.

para satisfacer la demanda de viajes en

Grafico N° 4.8: Subsistema de Movilidad en Transporte Publico.

BSISTEM,

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

a. Componentes del subsistema de movilidad en transporte piblico

Al interior del Sistema de Movilidad en Transporte Publico se incluyen dos componentes: El
Sistema de Movilidad en Transporte Publico Colectivo y Masivo y el Sistema de Movilidad en
Transporte Publico Individual Taxi, los cuales se definen como sigue:

- Sistema de Movilidad en Transporte Publico Colectivo

El Sistemma de Movilidad en Transporte Publico Colectivo y Masivo es aquel que esta
compuesto por los diversos modos de transporte colectivo y masivo de uso publico y sus
elementos constitutivos, que en el marco de una integracion fisica, operacional y tarifaria,
participan de manera sinérgica para satisfacer la demanda de viajes en transporte publico
colectivo y masivo de pasajeros en el Area Metropolitana de Trujillo; incluyendo todos
los dispositivos, elementos y tecnologias dispuestas para garantizar la seguridad vial, la
accesibilidad universal y la mitigacion y adaptacion al cambio climatico.

- Sistema de Movilidad en Transporte Publico Individual Taxi

El Sistema de Movilidad en Transporte Publico Individual Taxi es aquel que esta compuesto
por los vehiculos, infraestructura y tecnologias del modo taxi, que en el marco de una
complementariedad con el transporte publico colectivo y masivo, participa de manera
sinérgica para satisfacer la demanda de viajes en transporte publico individual de pasajeros



en el Area Metropolitana de Trujillo; incluyendo todos los dispositivos, elementos y tecnologias
dispuestas para garantizar la seguridad vial, la accesibilidad universal y la mitigacion y

adaptacion al cambio climatico.

b. Criterios de planeacion y disefo del sistema de movilidad en transporte publico

Desde una perspectiva amplia, el
transporte publico colectivo y masivo
se entendera en el marco de una
integracion fisica, operacional y tarifaria,
en la cual los componentes participan
de manera sinérgica para satisfacer la
demanda de viajes de pasajeros intra e
interdistritales del Area Metropolitana de
Trujillo; y el transporte publico individual
taxi se entendera en el marco de una
complementariedad con el transporte
publico colectivo y masivo. De manera
mas especifica, en el Area Metropolitana

de Trujillo se establece al transporte
publico colectivo y masivo como la
columna vertebral de la movilidad urbana
sostenible. Por lo cual, se buscara la
implementacion y consolidacion de un
Sistema Integrado de Transporte Publico
de Trujillo (en adelante “SITP Trujillo”) de
alta calidad, entendido como un servicio
publico esencial, y con base en criterios
de eficiencia operativa, intermodalidad
e integralidad, sostenibilidad econdmica,
equidad socio-espacial y accesibilidad
universal.

El SITP Trujillo se entiende como un conjunto de elementos de infraestructura
(vial, dotacional, de soporte y tecnolégica), flota de vehiculos (de diversos modos y
tecnologias) y servicios de transporte que interactuan de manera organizada con el fin
de brindar solucién a la mayor parte o la totalidad de las necesidades de movilidad en
transporte publico colectivo y masivo en el Area Metropolitana de Trujillo.

Criterio 1: El enfoque de sistema

Este enfoque adopta el concepto de
sistema como una agrupacion de
elementos en interaccion dinamica
organizados en funcién de un objetivo,
y ademas entiende el transporte publico
como un sistema abierto el cual mantiene
un alto nivel de intercambio con su
entorno. En este marco conceptual, el
transporte publico colectivo y masivo se
aborda desde la perspectiva del Sistema
Integrado de Transporte Publico SITP,
resaltando su potencial al entenderlo
como un todo que fomenta la sinergia
entre sus componentes y con su entorno,
y no sélocomo la simple sumatoria de sus
diversas partes expresadas en proyectos
aislados e independientes.

Asi, la planificacion de la oferta de
transporte publico orientada a servir la
demanda actual y futura de viajes en el
Area Metropolitana de Trujillo se abordara
desde una perspectiva integral, en la cual
la decision sobre modos de transporte
publico colectivo y masivo y la tecnologia
de los mismos deberda responder a la vision
de conjunto que proponga el SITP Trujillo.

Es decir, la oferta de transporte publico
colectivo y masivo a través de los diversos
proyectos que la materializan, estara
sujeta a dar respuesta a las necesidades
planteadas por la demanda a nivel del
ambito territorial en su conjunto, en clave
de sinergia y no de competencia.

Criterio 2: Fortalecimiento de la estructura de gobernanza

La implementacion del SITP Trujillo asume un necesario fortalecimiento institucional, uno de
los productos del cual sera una estructura de gobernanza adecuada, la cual en el presente
documento se plantea involucre 3 niveles: Nivel 1: Autoridad metropolitana de transporte,
Nivel 2: Ente gestor del SITP, Nivel 3: Operadores del SITP.
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Grafico N° 4.9: Estructura de gobernanza para el SITP
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Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

« Autoridad Metropolitana de Transporte

En el nivel superior se encuentra la autoridad de transporte responsable natural de la
planificacion, regulacion y control del transporte. Dicha autoridad podra, mediante el acto
administrativo correspondiente, ceder al ente gestor las competencias de planificacion del
transporte publico colectivo y masivo, pero debera mantener y ejercer sus funciones de
regulacion y control, de manera que es quien exige el cumplimiento tanto al ente gestor
del SITP como a las empresas operadoras del SITP.

Ente gestor del SITP Trujillo

En un segundo nivel se encuentra el ente gestor del SITP, en otras palabras, la empresa
publica responsable de la gestion del SITP en todas sus etapas, incluyendo la planificacion,
implementacion y gestion de la operacion. Dicha entidad deberd ser el responsable de
prepararlos procesosdecontrataciondelosoperadoresdetransporteyrecaudoytecnologia,
y posteriormente ejercer la supervision de la ejecucion de los mismos. De igual manera,
es el organismo responsable de mantener contacto directo con los demas organismos
centrales o adscritos al Gobierno Local en materia de movilidad e infraestructura con el fin
de articular acciones en pro de la sostenibilidad del SITP.

« Operadores de transporte

En tercer nivel se encuentras los diferentes operadores tanto de transporte publico
colectivo y masivo como de recaudo y tecnologia, los cuales podran ser publicos,
privados o mixtos. En el caso de aquellos que no sean publicos, su vinculaciéon se
debera realizar mediante contrato de concesién mediante los procesos de seleccion
establecidos en la legislacion vigente. En el caso de los concesionarios de operacion de
transporte, en los criterios de los procesos de seleccion se deberan incluir elementos
que fomenten la participacion del sector privado local que viene participando en la
oferta de transporte publico tradicional de manera formal.



Criterio 3: El cardcter progresivo de la implementacion

La implementacion del SITP Trujillo se
asume desde la légica de un “proceso de
transformacién” del sector transporte,
lo cual también implica fomentar una
dinamica de la “cooperacion” entre agentes
de interés.

En lo que respecta a la légica de proceso
de transformacién del sector transporte,
la cual se contrapone a la de ruptura de lo
existente y creacién desde cero, se plantea
una secuencia en la cual se incluyen
etapas para el corto, medianoy largo plazo,
que incluyen tanto la reestructuracion
del sistema de transporte publico
colectivo convencional existente, como
la implementacién, puesta en marcha,
operacion y consolidacion del SITP.

De igual manera, la progresividad de la
implementacion del SITP requiere de una
planificacion que considere los diversos
escenarios que se van generando durante
el proceso de implementacion del SITP,
de manera que se realice un ejercicio de
planificacion dindmico que responda a los
ajustes requeridos de componente técnico,
econdmico y administrativo entre otros.

Aspectos técnicos como el Plan Regulador
de Rutas y econdmicos como el modelo
de sostenibilidad econdmica de |Ia
operacion se deben asumir no como un
elemento estatico en el tiempo sino como
algo dinamico que va evolucionando en
diferentes momentos del corto, mediano
y largo plazo, en la medida en la que la
existente operacién tradicional con base

en permisos de operacién va siendo
remplazada por una operaciéon basada
en los nuevos modelos contractuales que
se establezcan (concesiones y otros que
permita la legislacion vigente).

En lo que respecta a la dinamica de
colaboracién entre agentes de interés, la
cual se contrapone a la de “dominacidon
del mas fuerte” sea este publico o privado,
se plantea en el entendimiento de las
preexistencias como un valor agregadoy la
necesidad de hacer una adecuada gestion
de dichas preexistencias.

Por una parte, se debe reconocer el valor
de los existentes operadores de transporte
publico colectivo en términos de su
conocimiento del mercado, del territorio y
de los usuarios, y tratar de incorporar dicho
aprendizajeen los procesosde planificacion
dinamica de la nueva oferta de transporte
publico colectivo y masivo.

Por otra parte, se debe aprovechar como
una ventaja la posibilidad de fomentar
su incorporacién como base de los
futuros operadores de transporte publico
gue participaran bajo el nuevo modelo
contractual que se establezca.

Esta interaccion constructiva entre el
sector publico, en representaciéon de
la primacia del interés general sobre el
interés particular, y el sector privado, desde
la perspectiva de la responsabilidad social,
sera un elemento esencial para garantizar
el avance del proceso de transformacion
del sector del transporte publico.

Criterio 4: Lu integracion fisica, operacional y tarifaria

Con integracion fisica se hace
referencia a la existencia de diversos
elementos, dotaciones, equipamientos
o infraestructuras especiales dispuestos
para facilitarle al usuario un trasbordo
fluido, rapido y comodo entre servicios y
modos de transporte durante su viaje.

Integracion operacional se refiere a la
maxima racionalizacion de la operacion,
entendida desde el funcionamiento en red
de los servicios, que deseablemente deben
ser gestionados a través de una central

de gestion de las flotas, que asegure el
maximo ajuste posible entre oferta y
demanda de los servicios en diferentes
horas del y a través del tiempo.

Integracion tarifariaserefierealaexistencia
de un medio de pago universal, es decir,
gue puede usarse indistintamente en
todos los modos de transporte, rutas y
servicios que son parte de dicho sistema
Integrado. Ello generalmente se logra con
un medio electrénico, como una tarjeta
magnética.
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Criterio 5: La prioridad en el uso de la infraestructura viaria

EISITP tendra prioridad en el uso del espacio
viario del area metropolitana de Trujillo, bajo
el entendido de que el transporte publico
colectivo y masivo es la columna vertebral de la
movilidad sostenible.

El criterio de prioridad en el uso de la red
vial aplica tanto para la red vial existente
como para la red vial que se desarrollara
en el futuro, y las caracteristicas de dicha

a. Corredores Troncales

En la primera categoria se encuentran
los “Corredores troncales” de transporte
publico colectivo y masivo del SITP Trujillo.
Esta es la categoria de mayor jerarquia, a
la cual corresponden los corredores viales
de mayores especificaciones técnicas a
través de los cuales se movilizan los viajes
de las mayores demandas y cuyo alcance
geografico permite la comunicacion entre
varios distritos del area metropolitana de
Trujillo.

Por los corredores troncales discurren
principalmente los servicios troncales
(servicios de prestaciones troncales
estandar con detencion en todas las
estaciones del corredor) y los servicios
expresos  (servicios de  prestaciones
troncales especiales con detencién en
algunas estaciones del corredor), aunque
también en algunos de sus tramos pueden
discurrirservicios alimentadoresen funcion
del diseno operacional establecido.

En los corredores troncales se
implementaran carriles con segregacion
fisica destinados al uso exclusivo por parte
delosvehiculosdel SITPy deberan gozarde
un mediano-alto nivel prioridad de paso en
intersecciones con base en una adecuada

prioridad estaran en funcion de los servicios
de transporte que se establezca seran
prestados por el SITP.

Para ello, se establecen categorias para
los corredores viales denominadas como
“Corredores troncales” y “Corredores
alimentadores”, las cuales estan en funcién
del nivel de prioridad que se le quiera dar al SITP
en el uso del espacio viario.

programacion semaforica.

En la localizacion de los carriles segregados
de uso exclusivo en la seccion vial se
priorizara la reasignacion del uso del carril
izquierdo de cada una de las calzadas
vehiculares, tomandolo del trafico mixto
para destinarlo al SITP. De igual manera,
se evitara en lo posible la localizacién de
dichos carriles sobre el separador vial, dado
gue sobre este se dispondran las estaciones
y en el cual se dara prioridad a las zonas
verdes y la siembra de especies arbodreas
adecuadas que aporten a las calidades
ambientales de los corredores troncales en
particular y de la ciudad en general.

En el horizonte temporal de Ia
implementacién de los carriles segregados
de uso exclusivo se debera dar prioridad
a los corredores troncales que discurren
a través de areas urbanas consolidadas
y, posteriormente, en funcion de las
necesidadesfuturas,podranimplementarse
en areas suburbanasy ruralesinterurbanas.
Para estas Ultimas de manera provisional
se podran implementar otras medidas
ligeras de prioridad al transporte publico
colectivo y masivo sobre todo durante las
horas punta.



Mapa N° 4.1: Corredores troncales del SITP en el Area Metropolitana de Trujillo.
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Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

En el marco del Plan de Movilidad Urbana Sostenible PMUS Trujillo se plantea una red de

corredores troncales compuesta por 3 corredores, cuyas principales caracteristicas se
describen a continuacion:

a) Corredor Troncal Norte-Sur.

e Corresponde al actual proyecto Corredor Norte-Sur que ya cuenta con
estudios de factibilidad los cuales estan en revision por parte del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones MTC.

e Horizonte de construcciéon: 2022-2024.
e Horizonte de puesta en operaciéon: 2025.
e Corredor troncal con longitud de 16,7 Km.

¢ |ncluye carril segregado de uso exclusivo para el transporte publico colectivo
y masivo, con ancho de 3.50 metros.

e Circula por el centro histérico por el Jr. Gamarra y Bolognesi (estas vias solo
tienen el paso del transporte publico y vehiculos de emergencia).

e Conecta el distrito con mayor cantidad de viajes hacia el centro de la ciudad
(La Esperanza).

e |as vias que utiliza este corredor tienen seccion amplia en el norte (Awv.
Nicolas de Piérola).

e En estas vias se encuentran los principales centros atractores del Norte,

Centro y Sur (Centros comerciales, abastecimientos, centro histoérico,
Terrapuerto sur, entre otros).
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b) Corredor Troncal Este-Oeste 1 (Larco, Trujillo, F. Mora y Alto Trujillo
Porvenir).

AN NN

\

Horizonte de construcciéon: 2026-2028.
Horizonte de puesta en operacion: 2029.
Corredor troncal con longitud de 14,1 Km.

Incluye carril segregado de uso exclusivo para el transporte publico colectivo
y masivo, con ancho de 3.50 metros.

Corredor troncal que recorre las vias de la Av. Larco, Av. Juan Pablo I, Av.
Ameérica Sur, Av. Espana, Av. Miraflores y conecta El Alto Trujillo — Florencia
de Moray El Porvenir.

Conecta los principales centros atractores de viaje tales como:

Universidad Cesar Vallejo (Av. Larco).

Hospital Vista Alegre (Av. Larco).

Centros administrativos (GTTSV, Reniec, Sunarp) (Av. Larco).
Supermercado Metro (Av. América Sur y Juan Pablo Il).

Universidad Nacional de Trujillo y Hospital Albretch (Av. Juan Pablo ).

Clinicas, Estacion de Bomberos, Plaza Vea y centros administrativos de la Av.
Espana.

Grandescentros educativos (Modeloy Ricardo Palma), Terminal de transporte
interprovincial (EMTRAFESA) y diversos comercios zonales (Av. Miraflores).

Centros atractores en la zona en Florencia de Mora y Alto Trujillo, tales como:
Mercados, colegios, comercios zonales, entre otros ubicadas en el eje de la
Av. 12 de Noviembre (via principal que conecta hacia Florencia de Mora y El
Porvenir).

Centros atractores de la zona de El Porvenir (Mercados, colegios, estadios,
policlinicos, centros de salud, entre otros) que se encuentran ubicadas en los
ejes Sinchi Roca, Huascar que conectan hacia las partes altas de los distritos.

Las vias seleccionadas tienen secciéon vial adecuada para implementar
corredores de transporte publico con vias segregadas (Vias metropolitanas
—seccidn entre 24 y 36 m. y vias locales entre 18 y 24 m.), tienen separador
central.

En estas vias seleccionadas se concentra la mayor demanda de transporte
publico, segun lo analizado en el diagndstico.

Estas vias se conectan con las principales habilitaciones urbanas que se
encuentran planificadas en el Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano -
PDUM 2012-2022 (Zonas de expansion del lado este de la ciudad).

c) Corredor Troncal Este-Oeste 2 (Larco, Trujillo y El Porvenir).

Horizonte de construccion: 2026-2028
Horizonte de puesta en operacion: 2029
Corredor troncal con longitud de 11,2 km

Incluye carril segregado de uso exclusivo para el transporte publico colectivo
Yy masivo, con ancho de 3.50 metros.

Corredor troncal que recorre la via de la Prél. Vallejo — Costa Rica — Incas -
Cesar Vallejoy Sanchez Carrién que conecta el distrito de Victor Larco con el
Distrito de EI Porvenir

Conecta los principales centros atractores de viaje tales como:



v' Centro Comercial Real Plaza, Universidad Privada Antenor Orrego, Centros
educativos escolares (Prolongacion Cesar Vallejo).

v' Gerencia Regional de Transportes y Comunicaciones, centros educativos
escolares, centros de Salud y mercados mayoristas (Av. Costa Rica/Los Incas/
Cesar Vallejo).

v Municipio distrital Porvenir, Hospital Humanidad El Porvenir y diversas
actividades comerciales del Distrito El Porvenir (Av. Sdnchez Carrion).

e |as vias seleccionadas tienen secciéon vial adecuada para implementar
corredores de transporte publico con vias segregadas (Vias metropolitanas
entre 20y 32 m) con separador central.

e En estas vias seleccionadas se concentra la mayor demanda de transporte
publico, segun lo analizado en el diagndstico.

e Estas vias se conectan con las principales habilitaciones urbanas que se
encuentran planificadas en el Plan de Desarrollo Urbano Metropolitano
- PDUM 2012-2022, tales como las nuevas habilitaciones en las zonas
cercanas a la Prolongacion Cesar Vallejo con Via de Evitamiento. Asi como
la planificacion de nuevas vias (extension de la Prolongacion Cesar Vallejo
hasta Evitamiento).

Las rutas que discurriran en la red de
corredores alimentadores del SITP Trujillo
estaran sujetas al refinamiento del vigente
Plan Regulador de Rutas y la posterior
actualizacion del mismo conforme a
los sucesivos disefos operacionales
establecidos para el corto, mediano vy
largo plazo, en el marco del proceso de
implementacion progresivay consolidacion
del SITP Trujillo. Los principales corredores
viales de conexion radial entre el Distrito de
Trujilloy sus vecinos distritos de Huanchaco
(Avenida Mansiche, incluyendo conexion a
aeropuerto), Laredo (Pumacahua, Avenida
Pumacahua) y Moche con prolongacion
a Salaverry (Panamericana Norte), si
bien en el marco del presente Plan de
Movilidad Urbana Sostenible PMUS no

han sido clasificados como corredores
troncales, en sus disenos para futuras
ampliaciones (en nimero de carriles y/o en
numero de calzadas vehiculares) se debera
prever el espacio vial necesario para la
implementacion de servicios expreso y
troncales del SITP Trujillo.

Dicha implementacion, mas alla de
la vigencia del PMUS, estara sujeta al
modelo territorial propuesto por el Plan
de Desarrollo Territorial actualizado vy

el nivel de consolidacién urbana que
vayan teniendo dichos ambitos de futura
expansion urbana. De manera provisional
se podran implementar otras medidas
ligeras de prioridad al transporte publico
colectivo y masivo sobre todo durante las
horas punta.
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h. Corredores Alimentadores

En la segunda categoria se encuentran los
Corredores alimentadores de transporte
publico colectivo y masivo del SITP Trujillo.
Esta es la categoria de menor jerarquia, a
la cual corresponden los corredores viales
de menores especificaciones técnicas a
través de los cuales se movilizan los viajes
de las menores demandas y cuyo alcance
geografico permite, la comunicaciéon al
interior de los distritos y la articulacion de
estos con el corredor troncal mas préximo.

Por los corredores alimentadores discurren
los servicios alimentadores haciendo uso
de los carriles de trafico mixto, es decir, en
coexistencia con los modos de transporte
privado. Las detenciones para embarque
y desembarque de pasajeros se realizaran
solo en las paradas establecidas.

La flota de vehiculos establecida para operar
en los corredores alimentadores debera
posibilitar la integracion fisica entre estos
y los corredores troncales. Para ello debera
optarse por vehiculos de plataforma baja,
0 en el caso de tratarse de vehiculos de
plataforma alta estos deberan contar con
sistema dual, es decir, puerta de embarque/
desembarque al lado derecho con escalera
y elevador accesible para el acceso desde
el nivel base donde esta ubicada la parada

en el corredor alimentador y puerta de
embarque/desembarque al lado izquierdo
con acceso desde nivel elevado al que se
encuentra la estacién o terminal localizada
en el corredor troncal.

Las rutas que discurriran en la red de
corredores alimentadores del SITP Trujillo
estaran sujetas al refinamiento del vigente
Plan Regulador de Rutas y la posterior
actualizacion del mismo conforme a
los sucesivos disenos  operacionales
establecidos para el corto, mediano vy
largo plazo, en el marco del proceso de
implementaciéon progresiva y consolidacion
del SITP Trujillo.

Conforme al Plan Regulador de Rutas que
se encuentra aprobado y que debera ser
refinado con la fase final de estructuracion
del SITP, en una primera instancia se pasaria
de una situacion base de 80 rutas (45

de combi y 35 de micro) a una situacién
con 39 rutas de micro. Esto implica una
disminucion del 50% de las rutas actuales,
es decir, una optimizacion del sistema.

En la siguiente tabla e imagen se muestran
la situacion existente y la situacién con
proyecto.

Tabla N° 4.1: Rutas y flota en situacion existente y con proyecto.

Vehiculo

45
35

Situacion Existente (Buse)

Escenario con Proyecto

39

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT (2020),
Reporte técnico con base en modelo de EF-CNST (Deloitte-Ingerop).




Mapa N° 4.2: Corredores alimentadores del SITP con base en reordenacion de rutas
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Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT-PACT (2020),
Reporte técnico con base en modelo de EF-CNST (Deloitte-Ingerop)

Criterio 6: La racionalidad economica

La sostenibilidad econdmica de la
operacion del SITP Trujillo depende,
por una parte, de que se cumplan las
proyecciones de demanda de usuarios
dado que el recaudo por la venta
de tiquetes es la principal fuente de
financiacion de la operacién, y por otra
parte, de que, si fueran necesarios, se
implementen los mecanismos y fuentes
pertinentes para financiar mediante un
subsidio a la operacion aquel porcentaje
de los costos de operacién que no lleguen
a ser cubiertos con el recaudo por la venta
de tiquetes.

Sedispondradeun Fondode Estabilizaciéon
y Subvencién (FES), a través del cual se
canalizardan los recursos econdmicos
complementarios dispuestos para cubrir
los costos de: operacion, administracion,
mantenimientoy reposiciéon de losequipos

del SITP Trujillo cuando los ingresos por
concepto de venta de tiquetes no sean
suficientes para cubrirlos. Las fuentes
desde las cuales se podran aportar
recursos econdmicos complementarios
para el FES podran ser de orden nacional
o territorial. Como fuentes de financiacion
del FES del orden territorial, en el marco
de lo que establezca la legislacidon vigente,
se podran incluir las siguientes: Recursos
propios territoriales, el recaudo por el
serviciode parqueaderosde uso publicoen
via publica, el recaudo por la contribucion
a las tarifas del servicio de transporte
publico en via y fuera de via publica, el
recaudo por multas de infracciones de
trafico, el recaudo por factores tarifarios
aplicados a las tarifas del servicio de
transporte publico colectivo tradicional,
entre otros.
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La financiacion de la infraestructura del
sistema (Costos de Capital CAPEX) estara
condicionada a lo establecido por la
legislacion nacional vigente, y en todo caso
se buscard una financiaciéon total o parcial
por parte del gobierno nacional.

La formula de remuneracion de los
operadores de transporte deberd incluir
una combinacién de un pago por kildmetro
recorrido (oferta de servicio) y un pago por

vehiculos disponible y operativo (capacidad
instalada), igualmente debera incluir una
funcion de cumplimiento por niveles
de servicio. De manera tal, que inste al
operador a cumplir con la oferta del servicio
establecida en el plan operacional y el
requisito de operatividad de la capacidad
instalada, ademas de condicionar parte
de la remuneracion al cumplimiento de
diversos indicadores de niveles de servicio.

Criterio 7: Gestion integral de la demanda de transporte

La planificacion del SITP Trujillo debe
incorporar el supuesto de una gestion
integral de la demanda de transporte en
favor suyoy en detrimento de los modos de
transporte privado.

De manera general, por gestion de la
demanda de transporte se entiende
el conjunto de acciones y medidas
orientadas a fomentar el uso de los
modos de transporte mas sostenibles
(peatdn, bicicleta, y transporte publico) y
desincentivar el uso generalizado de los
modos de transporte privado (vehiculo
particular y moto particular).

En el contexto del presente apartado, se
hace énfasis en la gestion integral de la
demanda en favor del transporte publico
colectivo y masivo, es decir, todas las
acciones y medidas orientadas a fomentar
el uso de dicho modo de transporte, y
las orientadas a desincentivas el uso
generalizado de modos de transporte

privado, que puedan repercutir en favor del
transporte publico colectivo y masivo.

En primer lugar, se requiere acometer
todas las acciones y medidas conducentes
a la acertada planificaciéon y efectiva
implementacion y mejora propia del SITP
Trujillo.

En segundo lugar, se deben acometer
todas las acciones y medidas conducentes
a mitigar su vulnerabilidad por agentes
de contexto, como es el caso del
redimensionamiento (reduccién) hasta
niveles optimos de la oferta del servicio
de transporte publico individual taxi, y la
progresiva reduccion hasta llegar a cero de
la oferta del servicio de taxi colectivo.

En tercer lugar, se deben acometer todas
las acciones y medidas conducentes para
ejercer una efectiva fiscalizacion y sancion
del servicio de transporte publico ilegal, de
manera gue se produzca una progresiva
reduccion hasta llegar a cero.

* 4.1.4 Subsistema de movilidad en transporte privado

El Subsistemma de Movilidad en Transporte Privado se encuentra formado por toda
la infraestructura de la red vial dentro del ambito metropolitano de Trujillo, la red de
estacionamientos de uso publico en via y fuera de via. Incluye también todos los dispositivos
de control de transito, los elementos de gestion de transito, seguridad vial y los componentes

relacionados a la accesibilidad universal.



Gréfico N° 4.10: Subsistema de Movilidad en Transporte Privado.

STEMA DE MOVILIDAD EN TRAN!
A

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

a. Componentes del subsistema de movilidad en transporte privado

Este subsistema de movilidad en transporte privado se encuentra conformado por la
infraestructuraintegraldel centro histéricode Trujillo, lainfraestructurainterconectada, la
red semafoérica integrada dentro del ambito metropolitano de Trujilloy la infraestructura
de estacionamientos de uso publico en via y fuera de via.

« La infraestructura integral del centro histérico de Trujillo.

El Centro Histérico de Trujillo origina un movimiento considerable de trafico vehicular
y peatonal, debido a la concentracidn de distintos negocios que impactan dentro
de la economia y el turismo de la ciudad. Por esa razén, es importante contar con una
infraestructura vial en 6ptimas condiciones, que a su vez tenga unos espacios publicos
seguros y acondicionados para el flujo peatonal que lo visita a diario.

Esta infraestructura debe ser planificada y orientada al nuevo sistema de movilidad
urbana, tanto en la implementacion como en el mantenimiento de las catorce vias que
lo conforman, las 22 intersecciones semaforizadas que requieren ser incorporadas a un
sistema integrado y la reducciéon de la oferta de plazas de estacionamiento. Sera también
necesario implementar en lo posible estacionamientos de uso publico fuera de la zona o
franjas de borde del Centro Histdrico.

Ademas, con estas acciones se pretende incidir en el comportamiento de los viajes diarios
hacia el centro histérico, fornentando un patron mas sostenible en busca de consolidar una
oferta racional de infraestructura vial ajustada a las necesidades de accesibilidad universal
dentro de los espacios puUblicos mas importantes, los sectores de mayor valor patrimonial y
cultural del centro histérico.
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- Lainfraestructurainterconectada de lared vial del ambito metropolitano de Trujillo.

La infraestructura vial interconectada es
el conjunto de elementos que permite el
desplazamiento de vehiculos en forma
confortable, seguro y a tiempo desde un
punto origen a otro punto destino. Esta
infraestructura permitira en el futuro
una jerarquizacioén adecuada, buscando
resolver conflictos vehiculares, cuellos de
botella y un desarrollo continuo de la red
vial de acceso a la ciudad (dmbito regional
y nacional). Considerando también que
actualmente se requiere una atencion
especial al déficit de vias pavimentadas
en los asentamientos humanos y zonas
periféricas de la ciudad de Trujillo.

Ademas, considerando que los vehiculos
vienen siendo implementados con
tecnologias inteligentes muy avanzadas,
es necesario que la infraestructura vial
a implementar tenga caracteristicas

capaces de contar con sistemas o
equipos que proporcionen informaciéon
dindmica al usuario, como por ejemplo
paneles de mensaje variable, sistemas de
radio, cdmaras de conteo de trafico para
disponer de informacion en tiempo real
de los traficos que sobre ella se desarrolla,
asi como de circunstancias climaticas o
meteoroldgicas de ser el caso.

Para infraestructuras viales de mayor
jerarquia, serd necesario contar con
equipamiento con funciones como el
control de limites de velocidad variable,
cambios de sentido de carriles de
circulacion, alteracion dinamica de los
tiempos de los semaforos, sanciones
automaticas mediante foto papeletas,
entre otros; lo que se llama infraestructura
dinamica e inteligente.

« Lared semaféricaintegrada dentro del ambito metropolitano de Trujillo.

La red semafdrica integrada es la primera
fase de implementacién de los sistemas
inteligentes de transporte (ITS), lo cual
comprende la implementacion progresiva
de intersecciones semafdricas inteligentes
en  puntos estratégicos, donde se
implementaran cdmaras y sensores que
permitan controlar en tiempos real las
condiciones del trafico, las velocidades de los
vehiculos, los origenes y destino, entre otros.

La implementacién de la red semafdrica

inteligente tiene como objetivo principal
minimizar el tiempo de viaje de todos los
usuarios de la via y en los distintos modos
de transporte que se utilicen.

Paralograr este objetivo, se debe desarrollar
unaintegracion adecuadadentrodel nuevo
sistema de movilidad urbana, incluyendo
trafico peatonal, los vehiculos no
motorizados, el transporte de mercancias,
los sistemas masivos de transporte publico,
como los mas importantes.

- Lainfraestructura de estacionamientos de uso publico en via y fuera de via.

La implementacion de este programa
busca la disminucion del numero del uso
de vehiculos privados circulando dentro
de la ciudad; fomentando con ello, una
oferta racional y ordenada de este tipo
de vehiculos, ademas de un uso eficiente
y una mejora de la calidad del servicio de
estacionamientoexistenteyfuturo;todoello
con el objetivo de reducir progresivamente
de las externalidades negativas que este
genera o puede generar en el ambito
metropolitano de Trujillo.

Como parte de estas mejoras se encuentra
la implementacién de un equilibrio
y redistribucion del espacio publico
dando mayor importancia a modos mas
sostenibles como los no motorizados, lo

que permitird la reducir la contaminacion
atmosférica y acustica, el desarrollo de un
planteamiento adecuado entre todos los
modos del nuevo sistema de movilidad
dentro de la ciudad metropolitana de
Trujillo, buscando con ello la accesibilidad
universal, zonas de prioridad con vias mas
descongestionadas y vehiculos menos
contaminantes.

También permitira que los sectores
mas comerciales y de servicios, el
estacionamiento en via publica sea
mas reducida y controlada con cortos
periodos de estancia (alta rotacion) y para
carga/descarga, como soporte a dichas
actividades.



b. Criterios de planeacion y diseio del subsistema de la movilidad en transporte privado

Con la planificacion de este subsistema, se busca la reduccién del uso de los vehiculos
particulares, promoviendo el uso de medios de transporte alternativos menos contaminantes
y de preferencia no motorizados, creando facilidades en su accesibilidad, mediante los

siguientes criterios:

Disminucién del nimero de vehiculos privados en circulacion.

Reduccioén de la contaminacion atmosférica y acustica.

Redistribucién del espacio publico disponible.

Reduccion del numero y la gravedad de los accidentes de transito
Fomenta mejoras en la accesibilidad universal dentro del nuevo sistema

de movilidad.

Aplicar nuevas tecnologias en la gestion de la movilidad
Renovacion del pavimento actual de la infraestructura vial.
Planificacion sostenible del mantenimiento vial.

Mejorar la infraestructura semaférica existente.

Mejorar las condiciones técnicas de la gestion del transito.

Criterio 1: Disminucion del nomero de vehiculos privados en circulacion

Uno de los factores clave del nuevo sistema de movilidad de Trujillo es la restriccion
progresiva del uso del vehiculo privado, una medida muy favorable y presenta buenos
resultados, pero a su vez muy dificil de poner en practica por el descontento que puede
generar con alguna parte de la poblacion. También existen algunos problemas por temas
administrativos o por condiciones de poca capacidad de fiscalizaciéon al respecto.

Criterio 2: Reduccion de la contaminacion atmosférica y acustica

La contaminacién atmosférica y el
exceso de ruido esta comprobado que
perjudican drasticamente a nuestra salud
y de igual forma al medio ambiente. Esta
contaminacion procede principalmente de
la industria, el transporte, la producciéon de
energia y la agricultura. La contaminacion
atmosférica puede provocar enfermedades

cardiovasculares y respiratorias, asi como
cancer, y es la primera causa ambiental
de muerte prematura. Ademas, Ia
contaminacion atmosférica también afecta
a la calidad del agua y el suelo y dana los
ecosistemas a través de la eutrofizacion
(contaminacion por exceso de nitrégeno) y
la lluvia acida.

Criterio 3: Redistribucion del espacio poblico disponible

Laestrategiaderecuperarlosespacios publicos consiste en utilizar areas dedicadasal parqueo
de vehiculos privados o al uso indiscriminado del automovil para que los ciudadanos puedan
disfrutarlas como lugares de esparcimiento y actividad fisica. Ademas, permite también
devolver los espacios urbanos a sus habitantes y fomentar el uso de modos de transporte
mas sostenibles como el uso de la bicicleta y la micromovilidad.
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Criterio 4: Reduccion del nomero y la gravedad de los accidentes de trdansito.

La prevencion es la clave de para reducir
la cantidad de accidentes de transito y
el indice de mortalidad, debido a que
una adecuada concientizacion sobre
seguridad vial evitara tener usuarios
vulnerables sobre la via publica. Las
lesiones causadas el transito causan
pérdidas econdmicas considerables a
las victimas y a sus familias. Se producen

pérdidas a consecuencia de los costos del
tratamiento (incluidas la rehabilitacion
y la investigacion del accidente) y de la
pérdida o disminucién de la productividad
(por ejemplo, en los sueldos) por parte de
quienes resultan muertos o lastimados, y
para los miembros de la familia que deben
distraer tiempo del trabajo o la escuela
para atender a los lesionados.

Criterio 5: Fomenta mejoras en la accesibilidad universal dentro del nuevo sistema de

movilidad.

Serd importante realizar cambios en la
infraestructura vial de los sistemas de
transporte y también dentro de los espacios
publicos, que incluyen la implementacion
de rampasy tratamientos para acceder a los
modulos de paraderos e implementacion
de semaforos auditivos. Los vehiculos deben
contar con plataformas desplegables de
acceso, espacio para ubicar sillas de ruedas

y sistema de aseguramiento, entre otras
acciones. Sera importante la articulacion
progresiva de todo el modo, sobre todo
los no motorizados, a fin de que faciliten
el intercambio modal entre bicicleta-
transporte publico; donde se busque
las facilidades en el estacionamiento de
bicicletas en las futuras redes viales mas
importantes de la ciudad.

Criterio 6: Aplicar nuevas tecnologias en la gestion de la movilidad.

La implementacion de nuevas tecnologias
dentro del sistema de la nueva movilidad
permitird  realizar un  planeamiento
estratégico sobre los sistemas de control
de trafico urbano e interurbano, generar
distintos diagndsticos y predicciones de la
demandadetraficovehicularypeatonalpara

modelar posibles soluciones en distintos
escenarios. También ayuda a la planificacion
de los mantenimientos preventivos vy
correctivos dentro de la infraestructura vial,
dispositivos semaféricos, dispositivos de
sefalizacion, entre los mas importantes.

Criterio 7: Renovacion del pavimento actval de la infraestructura vial

Actualmente, el mal estado de Ia
infraestructura vial, generado por la falta
de un mantenimiento preventivo integral,
la falta de coordinacion en la reposicion de
las vias por intervencion de otros servicios
puUblicos como agua, desague, electricidad,
gas natural; y la falta de inversiones

importantes para la rehabilitacion de los
pavimentos de los principales ejes viales,
han generado reducciones importantes
en la velocidad por parte de los vehiculos
motorizados y genera en algunos casos
maniobras peligrosas que ocasionan
accidentes de transito.

Criterio 8: Planificacion sostenible del mantenimiento vial.

El 76.5% de la red vial urbana se encuentra
enmaloregularestado,loquerepresentaun
serio riesgo para una buena transitabilidad
y circulacion de los vehiculos, tanto del
servicio publico como de uso privado. Por
esta razoén, es importante desarrollar una

planificacion del mantenimiento de la
actual infraestructura vial y realizar una
gestion eficiente y sostenible dentro de la
nueva infraestructura que se tenga previsto
implementar.



Criterio 9: Mejorar la infraestructura semaforica existente.

La distribucion actual de la red semaférica
viene aportando dentro de la ciudad de
Trujillo una serie de situaciones delicadas
que van desde la implementacién de una
infraestructura semaférica incompleta,
otros innecesariamente ubicados; sumando
a ello, la ausencia de semaforos peatonales,
sobre todo para personas con discapacidad;
ademas de no contar con una adecuada
sincronizacién con las demas intersecciones

cercanos. Por esa razén es necesario evaluar
las condiciones técnicas y operativas
de las 132 intersecciones semafdricas,
actualmente en funcionamiento, buscando
en algunos casos completar su disefo,
mejorar su ubicacion o incluso retirarlos si
se diagnostica que no aporta a una soluciéon
dentro de la zona de influencias que tiene,
buscando siempre que se encuentre
dentro de los criterios del nuevo sistema de

semaforizadas de importantes cruces movilidad.

Criterio 10: Mejorar las condiciones técnicas de la gestion del transito.

También serd necesario proponer mecanismos favorables para fortalecer los sistemas de
Mmantenimiento, actualizaciéon de sus tecnologias y la implementacién de un Centro de
Gestion y Control de Transito (CGCT). Para atender estas acciones se ha previsto medidas que
progresivamente vayan fortaleciendo la gestion del transito dentro del dambito metropolitano
de Trujillo.

Criterio 11: Fortalecimiento de la cultura de movilidad.

Considerar planes de accion de fortalecimiento de la cultura de movilidad mediante
la informacioén y sensibilizacion en diversos sectores de la poblacion para el uso cordial y
eficiente de las calles.

Criterio 12: Optimizacion del disefo vial.

Considerar la planificacion e implementacion de estrategias de disefio y operacion de la via
gue brinden entornos urbanos seguros y confortables mediante la mejora de la interseccion
con elementos que brinden la pacificacion del transito, priorizando infraestructura para los
modos sostenibles.

Criterio 13: Regulacion y su aplicacion.

Considerar una normatividad que proteja a los usuarios de la via, en especial a los mas
vulnerables, asi como reforzar su aplicacion con reglas estrictas para conductores
motorizados en cumplimiento de la ley y promover la conduccién adecuada de vehiculos
motorizados mediante la optimizacidon de dispositivos y el fortalecimiento de capacidades
de las autoridades responsables.

Criterio 14: Gestion y coordinacion institucional.

Paraunagestioneficientedeseguridadyvialse debe considerarfortaleceralasinstituciones
responsables y mejorar la recoleccion de informaciéon y los diagndsticos para detectar
las causas de los hechos de transito y para elaborar estrategias de prevencién basadas
en evidencias, informando a la poblaciéon de las acciones y estadisticas en materia de
seguridad vial.
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Criterio 15: Redistribucion de la dotacidn de plazas de estacionamiento.

Uno de los problemas que se observa en
la ciudad metropolitana de Trujillo es el
estacionamiento generalizado en cualquier
via y a cualquier hora, por parte de los
vehiculos de baja capacidad, incumpliendo
incluso las senales de prohibido estacionar,
lo que al parecer forma parte de la cultura
actual de los conductores y propietarios de
vehiculos.

Ademas, las edificaciones multifamiliares
gue se vienen construyendo actualmente
no cuentan con la cantidad de
estacionamientos necesarios establecidos
en la normativa constructiva, por esta razon
muchos vehiculos se estacionan afuera de
los edificios de manera permanente.

Asimismo, los grandes centros comerciales
cuentan con estacionamientos internos
para uso de clientes, y zonas de paraderos
para taxis; sin embargo, afuera de dichos
centros se instalan paraderos informales
de manera permanente, obstaculizando
la adecuada circulacion. De igual forma

los comercios como restaurantes o bares,
propician también el estacionamiento de
vehiculos en la via publica.

Es frecuente también, observar taxistas
qgue utilizan casi todos los parques para
estacionarse, luego almorzar y después
dormir por largas horas generando
obstruccioén en la circulacion.

Con todo lo expuesto, es necesario buscar
la optimizacion de la ubicacion y el uso
de los estacionamientos en la via publica,
considerando que la mayoria de los viajes
diarios son cortos (4km) y que ademas
permitiria facilitar el uso de modos
no motorizados, buscando fomentar
progresivamente el desistimiento del uso
del automovil.

Complementariamente, el uso de tecnologias
como el teletrabajo desde casa, permitiria
reducir algunos viajes innecesarios logrando
con ello mejoras en los indices contaminantes
dentro de la ciudad.




* 4.1.5 Subsistema de movilidad del transporte urbano de mercancias y

logistica

El Subsistema de movilidad de transporte urbano de mercancias y logisticas se encuentra
formado por las vias de articulacién nacional y regional, los terminales terrestres de pasajeros
y mercancias, ademas de vias de acceso del servicio de transporte interprovincial dentro del

ambito metropolitano de Trujillo.

Gréfico N° 4.11: Subsistema de Movilidad en Transporte Urbano de Mercancias y Logistica

SUBSISTEMA DE MOVILIDAD DEL TRANSPORTE URBANO DE

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

El transporte urbano de mercancias dentro
de la ciudad metropolitana de Trujillo
requiere de un analisis estratégico respecto
a su gestion, debido a que tiene diversas
demandas funcionales en horarios y tipos
de procesos de produccién/venta local, se
observa la movilizacion de mercancias en
diversas horas del diay noche, por lo cual su
regulacion debe tener un andlisis especial.
Se requiere implementar un centro de
control y gestion de la carga en la ciudad.

Los vehiculos que transportan mercancias
tienen un impacto negativo sobre la
infraestructura vial, por lo cual no deberia
ingresar a vias urbanas, y por ello se

requiere establecer zonas logisticas para el
transporte de mercancias. Ademas, estos
vehiculos generan mayor combustion y
emisiones de gases de efecto invernadero
(GEl), y se agrava en situaciones de
alta congestion, por lo que su impacto
ambiental es muy grave.

La planificacion de la ciudad considerando
elflujode mercanciasesesencial,sobretodo
dentro del nuevo sistema de movilidad el
cual tiene como objetivo al mantenimiento
de las actividades econdmicas y el
desplazamiento de personasy de cargasen
la ciudad con el menor impacto negativo
para la poblacién y el medio ambiente.

a. Componentes del subsistema de movilidad del transporte urbano de mercancias y logistica

Este subsistema de movilidad del transporte urbano de mercancias y logistica se encuentra
conformado por la red de corredores logisticos prioritarios, la red de terminales terrestresy la
red del transporte interprovincial, dentro del ambito metropolitano
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« La red de corredores logisticos prioritarios en el ambito metropolitano de Trujillo

Los corredores logisticos prioritarios son
aquellos que articulan de manera integral
el transporte terrestre con el transporte
aéreo y el maritimo respecto al traslado
de mercancias. Ademas permite visualizar
la infraestructura vial existente, sus
caracteristicas y capacidades, asi como
las alternativas y oferta de servicios de
transporte; las tecnologias de informacién
disponibles; los procesos logisticos
inherentes a los movimientos de carga y
los tramites oficiales requeridos, asi como
los obstaculos o cuellos de botella que
afectan a los flujos de comercio exterior
y domeéstico, que operan de manera
especifica entre dos nodos principales de
origen y destino, asi como entre los puntos

complementarios que integran a cada
corredor, con el propdsito de evaluar en su
conjunto, el desempefno y productividad
de los distintos actores que en ese ambito
intervienen, a fin de identificar las areas de
oportunidad en cada caso y proponer las
mejoras y adecuaciones del caso.

Se busca con esta implementacion
mejorar el control de los costes logisticos,
plazos y calidades del producto; también
la reduccién de tiempo que tardaria un
producto en llegar al consumidor final; y
también planificar rutas de circulacion en
horarios nocturnos para generar reduccion
en los tiempos de viaje y evitar niveles de
congestion vehicular.

« La red de terminales terrestres dentro del ambito metropolitano

La red de terminales terrestres de personas
Yy mercancias se debera estructurar en
funcidén a la propuesta de terminales de
transporte terrestresy a la propuesta de vias
de articulaciéon regional. El transporte que
tenga como origen y destino el norte de la
ciudaddeTrujillo,como Chiclayo, Cajamarca,
Piura y Tumbes, se desarrolla a partir del

terminal terrestre norte. El transporte
gue tenga como origen y destino el sur
de la ciudad de Trujillo, como Chimbote,
Lima, Huaraz, etc. se desarrolla a partir del
terminal terrestre sur. Y el transporte hacia
el interior de la Provincia y las zonas altas del
Departamento se desarrollara en funcion al
terminal terrestre este.

« La red del transporte interprovincial dentro del ambito metropolitano

Esta red busca complementar las acciones
desarrolladas por la administracion de
la autoridad nacional en los temas del
servicio de transporte interprovincial
(SUTRAN), optimizando dentro de la
ciudad de Trujillo, la salida y llegada
ordenada de vehiculos habilitados al
servicio, el embarque y desembarque de
personas, equipajes y encomiendas, asi
como la carga y descarga de mercancias,
de ser el caso. Una de esas acciones es la

implementacién de terminales terrestres
estratégicamente ubicados en zonas
alejadas del centro de la ciudad.

Todo terminal terrestre para el servicio de
transporte de personas o de mercancias
contara con areas o instalaciones
adecuadas para las operaciones propias
de cada modalidad de transporte y las
necesarias para la seguridad, comodidad
e higiene de las personas.

h. Criterios de planeacion y diseiio del subsistema de movilidad del transporte urbano de

mercancias y logistica

Con la planificaciéon de este subsistema, se busca la reduccién del uso de los vehiculos
particulares. El enfoque de este subsistema permitird desarrollar una gestion adecuada del
transporte urbano de mercancias, buscando ademas la interaccion con los empresarios que
desarrollan el comercio dentro del ambito metropolitano de Trujillo. Para ello se ha previsto

los siguientes criterios:

Mejoramiento de la eficiencia operativa del sistema.
Aporte en lareduccién de los niveles de congestion.



Promueve la creacion de nuevas infraestructuras necesarias.
Eliminacion de las malas practicas en el reparto de mercancias.
Evitar el estacionamiento ilegal del vehiculo de carga y descarga
dentro de zonas restringidas y peatonales.

Optimizacion los tiempos de atencion de las zonas de carga y
descarga de mercancias.

Mejorar el control y la accesibilidad del transporte de mercancias.
Aprovechamiento de la superficie que ofrece la via.

Reduccion de los kildbmetros realizados por los vehiculos privados de
paso.

Planificacion ordenada de las rutas de reparto en zonas urbanas.
Reduccion de la contaminaciéon acusticay reduccion de las emisiones
de CO2.

Conseguir una base de datos especifica actualizada sobre Ia
distribucion urbana de mercancias.

Mejorar las propuestas y normativa en base a estos datos.

Criterio 1: Mejoramiento de la eficiencia operativa del sistema.

Considerando los distintos comercios que
se mueven dentro de la ciudad de Trujillo,
ademas de la dificultad para acceder a
algunas zonas, o de la creacién de nuevos
espacios comerciales, es necesario estudiar
el numeroy situacion de las actuales zonas
de carga y descarga, para una posterior
eliminacion, modificaciéon o creacion de
nuevas zonas.

Ademds, se deberd realizar labores de
campo para identificar las zonas en las
gue se proponen actuaciones inmediatas
de mejoramiento, siendo un trabajo
gue deberd ser continuo a lo largo del

tiempo y en constante adaptacion con un
procedimientodeactuacioneinstrucciones
técnicas. Dentrode lasactividades previstas
esta la actualizacion de los inventarios de
zonas de carga y descarga, la tipologia
de cada una de ellas, ademas de las
necesidades y plan de accion.

Buscar una vinculacion con los distintos
actores dentro del desarrollo urbano
de mercancias dentro del ambito
metropolitano, mediante un comité
gue permita mantener revisiones vy
adecuaciones del sistema con la finalidad
de fortalecer la vision del mismo.

Criterio 2: Aporte en la reduccion de los niveles de congestion.

Los vehiculos de transporte de mercancias
requieren de un ordenamiento que va
desde la restriccion por horarios o dias
especificos hasta la implementacion de
una nueva infraestructura vial dedicada,
con la finalidad de mejorar las condiciones
de transito diario de los principales ejes
viales. Por esta razén, es importante

planificar laimplementacién de vias con las
condiciones adecuadas tanto fisicas como
de accesibilidad que permitan realizar la
circulacion de vehiculos de transporte de
mercancias y logistica sin necesidad de
conectar con zonas de urbanas conflictivas
qgue originen demoras y niveles de
congestion.

Criterio 3: Promueve la creacion de nuevas infraestructuras necesarias.

La implementacion de nuevas infraestructuras creard mayores alternativas de circulacion
para los vehiculos de transporte de mercancias. Estas vias deberan tener al menos dos
carriles porsentido,garantizandolacirculacion delosvehiculosque desarrollan el transporte
de mercancias, con el fin que en horarios en los que uno de los carriles se destine a carga
y descarga o a estacionamiento, el carril o carriles restantes tengan la capacidad suficiente
para evacuar las necesidades de trafico rodado, sin producirse retenciones.
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Criterio 4: Eliminacion de las malas prdcticas en el reparto de mercancias.

Con el crecimiento comercial e industrial
y el aumento exponencial del comercio
electrénico el reparto de mercancias
ha tomado un protagonismo dentro
de la circulacion diaria de la ciudad
de Trujillo. Por esa razén, este nuevo
escenario plantea una serie de desafios
y problemas de distribuciéon a resolver
para toda empresa que tenga un activo
servicio de entregas y despachos. Entre

esos problemas a eliminar estan la mala
planificacion de rutas logisticas de entrega,
el no tener los vehiculos tecnolégicamente
acondicionados para la distribucion de
las mercancias segun su tipo, o no poder
generar despachos continuos en un mismo
sector, son parte de los problemas de
distribucion a los que mayormente se ven
enfrentadas las empresas en los procesos
de entregas.

Criterio 5: Evitar el estacionamiento ilegal del vehiculo de carga y descarga dentro de zonas

restringidas y peatonales.

Se busca controlarelaccesoadistintas zonas
comercialesdelaciudaddeTrujillo,mediante
una estrategia con uso de tecnologia
adecuada para facilitar la labor de control de
acceso a ciertas zonas comerciales. Con esta
accion se busca controlar que sélo accedan
los habitantes o repartidores autorizados,
evitando y sancionando a todos aquellos

gue lo hagan de manera irregular e incluso
evitando su acceso si se tratara de implantar
barreras fisicas como es el caso de los
bolardos, que soélo bajan y permiten pasar
si se tiene autorizacion para ello. También
estan las camaras de grabacién y lectura de
matriculas o empleo de RIFD para el acceso
automatico a dichas zonas.

Criterio 6: Optimizacion los tiempos de atencion de las zonas de carga y descarga de mercancias.

Una de las acciones mas importantes
dentro de la gestion de vehiculos que
trasladan mercaderias, es controlar
mediante planes horarios especificos de
operacion de carga y descarga dentro de
cada zona dentro de la ciudad de Trujillo.
Ademas, sera importante considerar el tipo
de empresa, el productoy la frecuencia con

la que acceden a las ciudades (productos
habitualesy productos no habituales). Estas
areas de carga y descarga de mercaderia
deben contar con plazas de aparcamientos
bien sefalizados y con el equipamiento
electronico de control, con la finalidad de
poder respetar los tiempos de atencion.

Criterio 7: Mejorar el control y la accesibilidad del transporte de mercancias.

Se busca implementar procesos de control
y fiscalizacién con los vehiculos que realizan
la carga y descarga de mercaderias dentro
de las zonas urbanas, donde se busque
el cumplimiento de las normas y que los
vehiculos que estén estacionados realmente
estén autorizados para poder hacerlo. La
clave del funcionamiento es el control de
la utilizacion correcta de la zona. En el caso

en que exista una zona de estacionamiento
regulado en la misma area en la que esta
ubicada el lugar de carga y descarga,
los propios fiscalizadores municipales o
vigilantes de la zona de estacionamiento
regulado (pudiendo utilizar vehiculos
lectores de matricula) son los que pueden
vigilar que los estacionamientos que se
realizan estan dentro de normativa.

Criterio 8: Aprovechamiento de la superficie que ofrece la via.

Serd importante promover un disefo de la seccion vial que vaya en acorde con el nuevo
sistema de movilidad urbana, con el cual se pueda continuar con los criterios de seguridad
vial, el uso de los modos mas sostenibles y sobre todo la accesibilidad universal.



Criterio 9: Reduccion de los kilometros realizados por los vehiculos privados de paso.

Con el ordenamiento de la red vial para el transporte de mercancias, se genera también las
rutas mas adecuadas para los vehiculos privados de paso que no necesariamente buscan
llegar al centro de la ciudad de Trujillo, pero que sin embargo las alternativas actuales
obligaban a que terminen saturando la capacidad vial de los importantes ejes viales.

Criterio 10: Planificacion ordenada de las rutas de reparto en zonas urbanas.

Se podra realizar un horario controlado del reparto sobre todo en los centros comerciales
cercanos a las zonas urbanas, usando vehiculos alternativos no motorizados o de preferencia
vehiculos eléctricos. Para este ordenamiento serd necesario el apoyo de fiscalizadores
y efectivos policiales que permitan asegurar el control y el respeto de las normas que
estableceran las reglas de reparto.

Criterio 11: Reduccion de la contaminacion acustica y reduccion de las emisiones de C02.

Reducir el ruido es un proceso que requiere gue sea de utilidad. Con el ordenamiento

esfuerzo y trabajar de manera metddica. La de rutas especificas y la ubicacion de
constancia e insistencia son imprescindibles centros de distribucion en zonas periféricas
en el cambio de habitos para la reduccion de la ciudad de Trujillo, se podrd mejorar
del ruido y la mejora ambiental. Crear considerablemente la  reduccién de
procesos, revisarlos y comunicarlos puede problemas sonoros por el trafico generado
hacer que otros lugares aprendan de en horas punta y del mismno modo sobre las
nuestras experiencias, aplicando aquello emisiones de CO2.

Criterio 12: Conseguir una base de datos especifica actvalizada sobre la distribucion urbana

de mercancias.

Con el ordenamiento de la gestion del transporte de mercancias se puede establecer una
base de datos de los ingresos y salidas de la operacion logistica, itinerarios, tipo de vehiculo
y demas caracteristicas que se puedan ponerse en una plataforma informativa. Con esta
informacién se podrd evaluar informes estadisticos y analisis completos que permitan
tomar decisiones adecuadas.

Criterio 13: Mejorar las propuestas y normativa en hase a estos datos.

Con la plataforma informativa y los diagndsticos que se puedan obtener, se tendran
argumentos necesarios para poder desarrollar técnicas adecuadas que permitan mejorar el
transporte de mercancias dentro del ambito metropolitano de Trujillo.

Criterio 14: Integracion de proyectos de movilidad en la planificacion urbana.

Con la integracién de la movilidad con la planificacion urbana se hace referencia a la
planificacion de la localizaciony a la proporcion de dotaciones de superficies, equipamientos
e infraestructura dispuestos para facilitar la implementacion de futuros proyectos de
transporte con la finalidad de fomentar e incrementar especificamente los viajes en el
transporte publico colectivo y masivo.
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Criterio 15: Gestion integral para cumplimiento de superficie exclusiva de aparcamiento en

edificaciones.

Para el incremento de la movilidad en
bicicleta y una gestion adecuada del
aparcamiento en via publica de vehiculos, se
hace referencia a fortalecer el cumplimiento
de la normativa de espacios exclusivos
para aparcamiento en edificaciones,
fomentando la supervision y fiscalizacion

constante de los nuevos proyectos urbanos
y en nuevas habilitaciones proyectadas
segun los instrumentos de planificacion; a
fin de evitar el uso de la via publica que tiene
como consecuencia directa la reduccion de
la capacidad vial de las calles y la congestiéon
vehicular.

* 4.1.6 Aspectos transversales del sistema integrado de movilidad

a. Accesibilidad universal en la movilidad.

La accesibilidad al transporte y por tanto
a productos, servicios y oportunidades,
por su caracter general vinculado a los
derechos igualitarios de los diferentes
segmentos de la poblacién, debe ser visto
de manera integral, ya que vincula a la
condicién humana sea cual sea el modo de
transporte en el que se moviliza. El principio
de accesibilidad, también orientado la
atencion de las necesidades de personas

h. Gestion, control y monitoreo de trdnsito.

El transito habitual de personasy vehiculos
en cada ciudad sufre cambios drasticos
y constantes que dependen mucho
del desarrollo urbano, las condiciones
econémicas, la infraestructura urbana vy
la cultura vial que permite la convivencia
de todos los habitantes. La ciudad
metropolitana de Trujillo no es diferente a
este escenario.

El factor clave para gestionar
adecuadamente el transito de una
ciudad, es tener como base un organizado
sistema de informacion del trafico, tanto
vehicular como no motorizado. Esto
implica el monitoreo constante de puntos
estratégicos y zonas de alto transito sobre
las redes viales urbanas, espacios publicos
importantes, centros atractores de traficoy
sobre todo controlar puntos que presenten
accidentes de transito o problemas de
congestion vehicular o peatonal. Con la
informacion sistematizada, serd mucho
mas viable planificary administrar el trafico
a futuro, mediante un Centro de Gestién y
Control de Transito (CGCT).

Los Centro de Gestion y Control de Transito

con discapacidad, a nivel tanto de oferta
del espacio publico y vial, asi como de
acceso a servicios de transporte publico,
parte del reconocimiento y respeto de
dicha condicion humana. Por tanto, se
deben promover acciones concretas para
garantizar su desplazamiento seguro y
asequible, buscando ademas aportar a su
nivel de autonomia y calidad de vida.

(CGCT) buscan como prioridad aliviar la
congestion del trafico mediante el control
de los semaforos y paneles de informacion
variable, también busca la prevencion de
accidentes de transito, debido a colisiones
entre vehiculos, maniobras peligrosas
o frustrantes. Ademsds, estas acciones
resultan en la reduccion de ndmero de
ocasiones en que se detiene el vehiculo,
el tiempo de viaje del vehiculo, el ahorro
de combustible y la reduccién de costos
de transporte. Complementariamente,
ayuda a la reduccion del numero de
paradas de los vehiculos, evitando asi
mayor contaminacion por ruido y gases
contaminantes, y una mayor eficiencia
energética.

Dentro del nuevo sistema de movilidad
urbana de Trujillo se tiene previsto contar
con un sistema eficiente y organizado
de informacién del trafico y ademas la
implementacion de un Centro de Gestion
y Control de Transito (CGCT) que permita
aportar un ordenamiento seguro vy
adecuado dentro de los subsistemas que
componen el modelo previsto dentro del
nuevo sistema.



Ademas, mediante el CGCT se podra acumular toda la informacién de la nueva movilidad
urbana de la ciudad, con lo cual se tendra argumentos técnicos y estadisticos dentro de
informes de diagndsticos que progresivamente permitan identificar la eficiencia del plany

las posibles mejoras a realizar.

c. Seguridad vial y civdadana en la movilidad

La seguridad vial y ciudadana es un
problema que no recibe la importancia
que realmente se merece, ya que al pasar
el tiempo se cobra mas victimas mortales
a nivel nacional ya sea por accidentes de
transito o por los constantes delitos y/o
acosos que se suscitan en las vias por la
falta de iluminacién en las calles, parques y
cruces peatonales y espacios habitables.

El crecimiento desordenado de la ciudad
hacia las periferias conjuntamente con
el incremento del parque automotor
liviano, han generado el incremento de
desplazamientos hacia el centro de la
ciudad. Estos han afectado negativamente
en las condiciones de movilidad de la
poblacién, generando entornos urbanos
inseguros y poco transitables en la ciudad
de Trujilloy como consecuencia altosindices
de accidentes de transito con pérdidas de

vidas humanasy lesiones graves, resultando
un alto costo social al pais.

En ese sentido, el sistema de movilidad
urbana de la ciudad de Trujillo debe
fomentar entornos urbanos mas seguros
y habitables, no sdélo interviniendo
en la mejora de la infraestructura y
disefo vial, sino en la gestion eficiente
del transito, impulsando habitos de
movilidad mas sostenibles y seguros a
través de la participacién, concientizacion
e informacidon sobre temas de la seguridad
vial y ciudadana. Estas acciones deben
concebir un sistemma que priorice la
movilidad no motorizada y el transporte
publico masivo, siendo estos modos mas
eficientes y seguros, ya que circulan a
velocidades bajas respecto al vehiculo
privado, el cual actualmente es el que genera
la mayor cantidad de accidentes de transito.

Este sistema de movilidad se alinea con los objetivos estratégicos del plan, al facilitar
mejoras en la seguridad vial, y por tanto reducciones en la tasa de lesionados y victimas
mortales por accidentes de transito que se generan dia a dia en la ciudad.
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d. Espacio publico y cultura civdadana

La organizacion y adecuada planificacion
del espacio publico es una herramienta
base para fomentar wuna adecuada
gestion de la movilidad e impulsar un
sistema de movilidad que priorice la
utilizacion de los modos de transporte mas
sostenibles. Resulta imprescindible tener
una concepcién articulada entre espacio
publico y el sistema de movilidad de la
ciudad, debido a que estos repercuten
directamente en los desplazamientos

e. Medio ambiente

La contaminacion ambiental es uno de
los principales problemas que afectan a
la salud humana, pues tienen incidencia
directa sobre el bienestar fisico, mental
y social de la poblacién, llegando incluso
a causar afecciones o enfermedades
crénicas. El sector transporte urbano
(vehiculos motorizados) es una importante
fuente de emisidon de gases de efecto
invernado (GEIl), particulas nocivas vy
ruido ambiental como consecuencia
del incremento del parque automotor,
antigledad de vehiculos, una matriz
energética con predominio de combustible
diésel, gasolina y petrdleo y la congestion
vehicular. Es por ello, que la sostenibilidad
y la proteccion medioambiente son
objetivos  fundamentales del PMUS
Trujillo, procurando la reduccioén de
la contaminacion atmosférica, de las
emisiones de gases de efecto invernadero
(GEIl), y de la contaminacién auditiva.

El sistema de movilidad urbana debe
entonces atender y satisfacer las
necesidades de movilidad y acceso a
servicios de toda la poblaciéon. Para lo cual
debe concebir su accionar procurando
minimizar los posibles impactos negativos
a nivel ambiental. Estas acciones pueden

f. Gobernanza

El sistemma de movilidad urbana, se
estructura en lbase a subsistemas,
vinculados a los diferentes modos de
transporte, los cuales ofrecen cobertura
a lo largo de la ciudad, en cuyo contexto
resulta indispensable una adecuada
gestioén institucional de la movilidad entre
las diversas instancias competentes a

diarios de la ciudadania y en la seleccion
del modo de transporte a utilizar.

Un espacio urbano articulado, controlado
y planificado, permite generar territorios
compactos y densos con nuevos nucleos
urbanos, fomentando zonas con distintos
usos de suelos (residencial, comercial,
servicios e industrias) que permitan reducir
la longitud en los desplazamientos y como
consecuencia, el desincentivo de los viajes
en vehiculos privados.

ser de caracter general,como lo es concebir
el sistema con prioridad en los modos no
motorizados y el transporte publico con
tecnologia limpia, modos mas eficientes
y por tanto menos contaminantes, o de
manera especifica incluyendo también el
factor ambiental en el planteamiento de
medidas a nivel de los subsistemas.

Sera importante realizar un registro y
analisis integral de informacion referente
a las emisiones contaminantes generadas
por el transporte urbano (todos los modos
motorizados) en diversos puntos de la
ciudad, asi como en el cambio de la matriz
energética y la renovacion de la flota
vehicular urbana con combustible menos
contaminantes. Asimismo, se profundiza
en el comportamiento y técnicas de
conduccién; con la finalidad de mejorar la
salud y las condiciones ambientales de la
ciudad.

Un elemento clave serd la renovaciéon de
la flota de transporte publico colectivo
e individual con vehiculos menos
contaminantes para conseguir un sistema
de transporte mas limpioy amigable con el
medio ambiente. La renovacion con estas
tecnologias aporta paulatinamente a la
reduccion de emisiones contaminantes al
medio ambiente.

nivel municipal y los actores estratégicos
publicos, privados y sociedad civil y la
mejor coordinacion y cooperacion en los
diferentes niveles de gobierno nacional,
regional y local que permitan gestionar
de manera eficiente, segura e integral la
movilidad en la ciudad



e 4.2 ESTRATEGIAS, PROGRAMAS, SUB-PROGRAMAS Y

PROYECTOS

Acorde con las caracteristicas fundamentales y criterios rectores definidos anteriormente
para el desarrollo de los diferentes subsistemas de transporte en la ciudad, el PMUS plantea,
a continuacion, una serie de estrategias disefadas para garantizar la consecucién de los
objetivos y metas especificas definidas en el Capitulo 3.

Este apartado inicia con la descripcion del proceso metodolégico empleado para la
identificacion, la seleccién y el desarrollo de medidas del PMUS. Una vez definido este marco
operacional, se presentan las diferentes estrategias de accién del plan. Para cada una se
detallan los programas, subprogramas y proyectos que la componen, definiendo paquetes
integrados de medidas para guiar su implementacion en el corto, mediano y largo plazo.

* 4.2.1 Proceso metodologico de seleccion de medidas

La identificacion, seleccion y desarrollo
de medidas 6ptimas para conformar el
plan de accién del PMUS, es un elemento
esencial del proceso de planificacion de la
movilidad urbana sostenible.

Cumpliendo con su rol integrador y de
coordinaciéon estratégica para lograr
sinergias y coherencia entre las iniciativas
de cada sector, tanto a nivel local, como
regional y nacional, el PMUS recoge
propuestas de los planes y politicas
existentes. Tras un analisis detallado de
los diversos documentos e instrumentos
técnicos de planificacion vigentes en
la ciudad y de las politicas nacionales y
locales respecto a la movilidad urbana y
transporte, se ha definido un conjunto
extenso de medidas y proyectos pre
identificados, las cuales conforman la base
inicial de planificacion.

Adicionalmente, esta lista ha sido
complementada por una serie de medidas
gque responden directamente a los

resultados del diagndstico de la movilidad
y la problematica actual de la ciudad. El
diseNo de estas estrategias parte de las
conclusiones del analisis de la situacion
actual de la movilidad en la ciudad, sus

problematicas vy
Capitulo 2).

Con el propdsito de garantizar |la
consideracion de las perspectivas de
actores locales clave, se ha llevado a cabo
un proceso de discusion participativa
con las diferentes partes interesadas y
tomadores de decision. De esta forma,
se logra la revision y validacion de las
propuestas estratégicas identificadas.

De tal manera, la metodologia descrita
de identificacion de medidas reconoce la
importancia de la revision y el analisis de
diversos documentos de planificacion en
materia de movilidad y transporte, ya que
permite obtener un enfoque mas global e
integrado de las soluciones que necesita
la ciudad para hacerlas sostenibles en el
tiempo.

A continuacion, se detalla el esquema
metodoldgicodel procesodeidentificacion
de medidas preliminares y los respectivos
detalles de los insumos técnicos, politicos
y sociales utilizados para tal fin; los cuales
sirven como base para la obtencion de los
programas, subprogramas y proyectos del
plan de accion del PMUS.

oportunidades  (ver
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Gréfico N° 4.112: Esquema metodologico de los insumos para la identificacion de
medidas preliminares — preseleccion.

Andlisis y Diagnostico ﬁerrz-ammte a.rﬂwfim Urbana
Marco Estratégico v Escenario Deseable 2030

= Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU)

INSUMDS FPARA
IDENTIFICACION

DE MEDIDAS
PHELIMIMNARES

- Polftica de Transporte piblico MPT (OM-2009)
= Plan de Desamolio Ubano Metropolitano Trujilla (PDUM
2012-2022)
- Estudios MUS-IDOM 2014 f _
= Esludios ¥ proveclos BRT/SITT/olros-THT {2014-2015)
» Plan Multianual de Inversiones — OPWI: MPT{2019-2021)
- Diversos Planes de Movilidad Urbana: Experiencias

Europeas v latinoam ericanas.

Documentos resuftantes de reuniones, talleres v mesas
técnicas participativas COMLUS

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

Una vez pre seleccionadas, las medidas
pasan por un proceso de depuracion,
resolviendo conflictos de duplicidad, y a su
vez asegurando la complementariedad y
pertinencia de las mismas. Asi, se obtiene
una lista larga de medidas procesadas,
incorporadas en las estrategias propuestas
por el PMUS. Esta accidon se realiza con la
finalidad de asegurar la competitividad
durante todo el proceso de evaluacion y
definicion de las medidas de lista corta,
programas, subprogramas y proyectos,
como se describe a continuacion.

Posterior a la obtenciéon de la lista larga de
medidas, estas pasan por una evaluacion,
a través de una matriz multicriterio,
calificando las medidas seleccionadas de
acuerdo a su viabilidad técnica, legal y
econdmica, asi como su impacto integral,
efectivo y alineado con los objetivos
estratégicos para el desarrollo de |la
movilidad en la Municipalidad Provincial
de Trujillo.

Tal evaluacién multicriterio, permite una
depuracién, resultando a una lista corta
de medidas priorizadas, las cuales se
agrupan subsecuentemente en una serie

de programas, sub - programas y proyectos
segun las estrategias establecidas. La
lista corta constituye el insumo final para
el diseno de los paquetes integrados de
medidas, en los cuales se emplean diversos
criterios para su empaquetamiento segun
los horizontes temporales del plan, con la
finalidad de lograr los objetivos y metas
planteadas en el Marco Estratégico del
PMUS vy fortaleciéndose los alineamientos
con los objetivos prioritarios y lineamientos
establecidos en la Politica Nacional de
Transporte Urbano (PNTU).

El detalle del proceso metodoldgico
utilizado parala seleccién de los programas,
subprogramas y proyectos desde la
concepcidn y pre — seleccion de medidas
hasta su empaquetamiento por horizonte
temporal se encuentra en el Documento
Técnico de Soporte 3: Planificacion de
Medidas del PMUS Trujillo 2020 del
presente plan.

A continuacion, se presenta el esquema
general de la metodologia utilizada para el
proceso de seleccion y disefio de paquetes
integrados de medidas



Grafico N° 4.123: Esquema metodoldgico del proceso de seleccion de medidas y disefio de paquetes
integrados de medidas — PMUS Truiillo.
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Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

Bajo la metodologia descrita, el presente PMUS contempla un plan de accién integral que
se conforma con un total de 70 programas, los cuales se han dividido en un conjunto de 62
subprogramasy 300 proyectos de actuacion, que son abordados mediante 11 estrategias
claves que cubren todos los aspectos de la movilidad.

Grafico N° 4.14: Estrategias del PMUS- Trujillo.
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Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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El plan de accidon integral (programas,
subprogramas y proyectos) PMUS 2020
- 2030, se desarrolla en tres horizontes
temporales durante la vigencia del
PMUS (10 anos) y en cada horizonte
temporal se desarrolla bajo un enfoque
integrado y progresivo de implementacion
denominado paquete integrado de

medidas (PIM). Estos PIMs se encuentran
alineados a cada gestion municipal;a fin de
asegurar el interés de su ejecucion en cada
periodo politico y asi lograr la continuidad
y progresividad en la implementaciéon del
PMUS Trujillo. Estos horizontes temporales
tienen la siguiente configuracion:

Tabla N° 4.2: Horizontes temporales y paquetes integrales de medidas del PMUS.

; ANO DE
PAQUETES INTEGRADOS DE MEDIDAS HORIZONTE TEMPORAL DURACION DE LA FASE FINALIZACION

PIM 1: Preparacion del Nuevo Sistema de
Movilidad.

PIM 2: Implementacion del Nuevo Sistema de
Movilidad.

PIM 3: Consolidacion del Nuevo Sistema de
Movilidad.

Corto Plazo

Mediano Plazo

Largo Plazo

2 anos 2022
4 anos 2026
4 anos 2030

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

Esta metodologia del tipo escalonada
temporal ayuda a la consecucion de
los objetivos y metas programadas vy
facilita la evolucién de los mismos dando
margen a la toma de decisiones ante
cualquier eventualidad politica durante
la vigencia de cada PIM y hace posible la
reprogramacion de las acciones que no
puedan realizarse segun su evaluacion en
los siguientes PIMs. Esta metodologia, sus
componentes y productos, se presentan
en mayor detalle en el Documento Técnico

de Soporte 3: Planificacion de Medidas del
PMUS. A continuacion, se describe cada
estrategia a detalle. Su actuacion serd
posteriormente monitoreada (ver Capitulo
6) a través, de los indicadores que permiten
determinar la evolucion de la movilidad
en la ciudad y estudiar si las actuaciones
gue se estan poniendo en marcha son
adecuadas a cada uno de los horizontes
temporales, y a las condiciones sociales
y politicas que se viviran en el futuro.

 4.2.2 Estrategia de fomento de la movilidad peatonal

Resulta fundamental el desarrollo de una
estrategia para el fomento de la movilidad
a pie alineada con la vision de movilidad de
Trujillo al 2030, que la concibe como una
ciudad con una movilidad a escala humana,
en la que se da prioridad a los modos no
motorizados. La estrategia tiene como
objetivo el incremento de la movilidad a pie
dentro de la particion modal de los viajes
diarios de la ciudad, para lo cual prevé las
acciones necesarias para una oferta de las
diferentes tipologias de infraestructura,
todas ellas concebidas desde la gestion
adecuada que permita garantizar las
condiciones de seguridad y confort de los
desplazamientos a pie en la ciudad y con
ello promover su fomento.

Resulta importante complementar la
infraestructura peatonal con elementos

del espacio publico en el objetivo de
mejorar las condiciones de confort de los
peatonesalolargo de susdesplazamientos,
se busca que estos sean atractivos para
lo cual en lo posible debe proponerse
arbolado, iluminacién, pequefos espacios
estanciales para el reposo, o recreacion,
mini gimnasios, espacios de sombra,
entre otros. Si bien es conocido que la
movilidad peatonal se presenta como
preponderante para los desplazamientos
de corta distancia a nivel local (dentro
de los distritos), es importante alinear la
estrategia de fomento de la movilidad a pie
también como alternativa factible, segura
y atractiva para los desplazamientos de
media distancia o interdistritales. Este
objetivo cobra fuerza al reconocer que las
distancias promedio de viajes en Trujillo



son mayoritariamente (78.5%) menores a 4
km?38, distancia que perfectamente podria
ser cubierta en un viaje integramente a pie.
A nivel de localizacion de lasintervenciones,
la dotacion de infraestructura de caracter
exclusivo para peatones (calles peatonales)
ha sido sdélo priorizada para el Centro

Histoérico de la ciudad. Al ser este un espacio
de alto valor histérico y cultural, cuya
dindmica de caracter financiera, comercial,
de gestiony turisticaes generadora de altos
flujos peatonales, se proyecta este espacio
como un area exclusiva para peatones en
el futuro.

Mapa N° 4.3: Propuesta de red de senderos y circuitos peatonales dentro del ambito metropolitano de Trujillo.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT / Google Earth.

La estrategia del fomento de la movilidad
a pie o peatonal, presenta directa relacion
con el objetivo estratégico N°1 del PMUS:
“Promover los modos de desplazamiento
de menor impacto ambiental y social,
preferentemente la movilidad peatonal
y en Dbicicleta”, Asi mismo presenta
directa relacion con la meta establecida,
vinculada a la particion modal que plantea
el incremento de la movilidad a pie de 18.4
% a 25% al afno 2030.

La movilidad peatonal debe ser priorizada
en la ciudad, debido a su eficiencia desde
el analisis de su menor impacto para la
contaminaciéon y accidentalidad, y por su
capacidad de democratizar efectivamente

el uso del espacio publico y viario. Es un
objetivo revertir la actual prioridad que
la ciudad de Trujillo viene prestando

a la movilidad motorizada, vinculada
principalmente al uso del vehiculo
particular. Resulta importante indicar

que la movilidad a pie es fundamental
si analizamos la denominada movilidad
intermodal puerta a puerta, pues todos
los viajes cuentan con tramos peatonales
en mayor o menor medida. Por ejemplo,
los usuarios del transporte publico son
también peatonesyresultaesencialanalizar
la localizacion estratégica de paraderos,
para garantizar accesibilidad e incentivar la
peatonalizacion de estos desplazamientos.

a. Estructura de la estrategia de fomento de la movilidad peatonal

La estrategia de fomento de la movilidad peatonal se presenta agrupada en las siguientes

4 grandes categorias:

Planificacion y estudios especiales.

1. Gestion para la optimizacion.

2. Mejoramiento de la infraestructura.
3. Dotacion de infraestructura.

La estructura de la estrategia se presenta en la siguiente tabla, la cual contiene la estrategia
- Categoria - Programas — Subprogramas, Acciones / Proyectos.

[ Iaa——— |
38 Datos obtenidos en el informe de Diagndstico: Documento de soporte N° 1
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ESTRATEGIA

CATEGORIA

Tabla N° 4.3: Lista de Programas y Subprogramas de la estrategia de Fomento de la Movilidad Peatonal.
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Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.



P-1 Elaboracion de manval de criterios de intervencion urbanistica peatonal y caracterizacion

de las intervenciones

El manual de criterios de intervenciones
peatonales surge de la necesidad de
contar con un documento técnico que se
constituya en referente para el abordaje
adecuadoy homogéneo de las diferentes
tipologias de intervenciones peatonales
a desarrollarse en el drea metropolitana
de Trujillo.

Sibienunmanualrigidodetiponormativo
podria resultar de poca utilidad practica,

e Accesibilidad universal.

e Permeabilidad transversal.

e Calles peatonales de uso exclusivo.

e Calles de preferencia peatonal.

si resulta imprescindible disponer de
concepciones claras de las diferentes
tipologias de intervenciones peatonales
existentes, asi como su caracterizacion,
con claras pautas de en qué casos es
aplicable determinada intervencién vy
los criterios técnicos para su realizacion
con dimensionamientos adecuados. El
manual de manera minima debera incluir
el desarrollo de las siguientes tematicas:

e Tratamiento de intersecciones desde la mirada peatonal.

e Medidas de trafico calmado.

e Dispositivos de control de trafico para peatonesy usuarios vulnerables.

e Mobiliario urbano iluminacién y arbolado.

e Espacios estanciales.
e Continuidad de aceras.
e Circuitos peatonales.

e Senderos peatonales.

e |tinerarios seguros a centros educativos.

P-2 Permeabilidad transversal peatonal: medidas de seguridad y fluidez de los desplazamientos

peatonales

La movilidad peatonal en Ila ciudad
debe promoverse desde la mirada de
las propias necesidades del usuario y no
desde la mirada de los requerimientos de
desplazamiento priorizado y contindo de los
vehiculos. Las calles de caracter local, por su
dimensionamiento, dindmica, velocidades
y volumenes vehiculares, provee mejores
condiciones parala movilidad peatonal tanto
a nivel de desplazamientos longitudinales
como facilitando los cruces en condiciones
de confort y seguridad. Por otro lado, en
las avenidas principales se ha definido
y condicionado la posibilidad de cruce
de peatones vinculado con la regulaciéon
semafdrica, razén por la cual en muchas de

nuestras avenidas la posibilidad de cruce
seguro se ve distanciada con dimensiones
muy superiores a lo que la dinamica y las
necesidades de los peatones sugieren.

Garantizar la permeabilidad transversal
de los ejes viales resulta importante para
la promocion de la movilidad peatonal
ya que posibilita el cruzarlos de manera
mas segura y de acuerdo con la dinamica
propia que plantea el entorno. Las
acciones o intervenciones que posibilitan
la permeabilidad de los ejes viales pueden
ser de diferentes tipos y no necesariamente
estan condicionadas a la regulacion
semafdrica, entre ellos destacan:
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- Camellones o cruces peatonales a nivel de calzada

Estos elementos son muy efectivos para proporcionar prioridad al peatén, esta sobreelevacion
respecto al nivel de la rasante de la avenida favorece la visibilidad del peatén durante su
trayectoria de cruce, ademas de cumplir un rol como reductor de |la velocidad de los vehiculos
automotores, su tratamiento de superficie puede ser de color o contar con sefalizaciéon
horizontal de cebra peatonal.

» Cruceros peatonales con islas

La implementacion de islas es una medida muy eficiente para favorecer el cruce seguroy en
etapas en casos de avenidas con mas de dos carriles vehiculares demarcados.

Esta medida esta planteada como intervencién demostrativa, seleccionando para tal fin un
eje importante del area metropolitana como la Avenida Victor Larco con el siguiente detalle:

Tabla N° 4.4: Descripcion de la medida de permeabilidad sobre la avenida Victor Larco

coserruns ML FM2 | __PmM3

PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

2020 - 2022 2023-2026 2027-2030
P2 Permeabilidad Transversal Peatonal: Medidas de seguridad 21 km
y fluidez de los desplazamientos peatonales. ’ ’
Permeabilidad Transversal Peatonal: Medidas de seguridad
PoA y fluidez de los desplazamientos peatonales Av. Larco 0.87 Vv

tramo Av. América Sur (Ovalo Larco) Ca. Victor Raul Haya
de la Torre (parque de las aguas).

Permeabilidad Transversal Peatonal: Medidas de seguridad
P-2B y fluidez de los desplazamientos peatonales Av. Larco 1.23 v
tramo Av. Espana Av. América Sur (Ovalo Larco).

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

rama de semaforizacion para ciclistas, peatones y personas con dificultades visuales

La semaforizacion cumple un importante
rol para evitar en lo posible la ocurrencia de
accidentes de transito, y en cuyo contexto
gueda claro que los peatones y ciclistas son
los mas vulnerables, es pues un elemento
gue aporta en la seguridad vial ya que es
en las intersecciones donde se producen la
mayoria de los accidentesy donde se genera
el mayor nimero de conflictos.

La semaforizacion aporta en el objetivo
de una gestion eficiente de la movilidad
de los diferentes modos de transporte en
la ciudad, en esa linea debemos también
prever esta cumpla un rol para favorecer la
movilidad segura de peatones, ciclistas y
personas con discapacidad. A continuacion,
se mencionan algunas caracteristicas de la
intervencion del programa:

- Semaforos para peatones y ciclistas con contadores de cuenta regresiva

Esta caracteristica permite que los peatones y ciclistas estimen si pueden o no cruzar una
calle o avenida y si disponen de tiempo suficiente para poder hacerlo.




Grafico N° 4.15: Ejemplo de intervenciones con semaforizacion ciclista.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT
Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las caracteristicas concebidas para el programa o proyecto.

- Semaforo para personas con dificultades visuales o invidentes

Estos dispositivos tecnoldgicos de control de trafico tienen como fin asistir a las personas
invidentes en el momento de cruzar una calle, la solicitud de cruce se activa a través de un

pulsador y es confirmado el cambio al verde peatonal mediante la activacion de una senal
de sonido.

Grafico N° 4.16: Ejemplo de intervenciones con semaforizacion peatonal.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT
Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las caracteristicas concebidas para el programa o proyecto.
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El programa de Semaforizacidn para ciclistas, peatones y personas con dificultades visuales
pretende lograr de manera progresiva una cobertura total en el area metropolitana.

A continuacioén, se detallan los dos subprogramas concebidos de manera prioritaria:
P-3A Subprograma de semaforizacion para ciclistas sobre la red basica de ciclovias

Este subprograma plantea su intervencion en 7 ejes viales del area metropolitana vinculados
a lared basica de ciclovias que se plantea ejecutar en corto plazo en el marco de las iniciativas
promovidas desde el Gobierno Central para favorecer la movilidad en bicicleta como
alternativa eficiente frente al COVID-19. A continuacidon se detalla los ejes a intervenir.

Tabla N° 4.5: Subprograma de semaforizacion para ciclistas sobre la red bésica de ciclovias.

PIM 1 PIM 2

copIGo PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS COBERTURA

2020 - 2022 2023-2026 2027-2030
Programa de Seméforizacion para ciclistas, peatones y personas Lo
e con dificultades visuales. 19z 0Lz
P3A Subprog(ama de Seméaforizacion para ciclistas sobre la red basica 7 ejes viles v
de ciclovias.
P-3A-1  Implementacion de Semaforizacion para ciclistas eje Av. Larco. 1 eje vial
Implementacion de Seméforizacion para ciclistas eje Av. -
P-3A- 2 Miraflores. 1 eje vial 4
Implementacion de Semaéforizacion para ciclistas eje Av. Manuel L
P-3A-3 ' \era Enriquez - Av.Nicolas de Piérola. 1 eje vial v
P-3A- 4 Implementacion de Semaforizacion para ciclistas eje Av. América 1 eje vial v
P-3A-5  Implementacion de Semaforizacion para ciclistas eje Av. Espana. 1 eje vial v
Implementacion de Semaforizacion para ciclistas eje Av. Mansiche -
P-3A-6 v Roma - Av. Jesiis de Nazareth. 1 eje via v
P-3A-7  Implementacion de Seméforizacion para ciclistas eje Av. Moche. 1 eje vial 4

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

P-3B Subprograma de Semaforizacion para peatones en el Centro Histérico de la civdad de
Trujillo

El Centro Histdérico de la ciudad, debido a su dinamica altamente peatonal, ha sido priorizado
paralaimplementacion de semaforizacion peatonal, planteandose el siguiente subprograma
gue cobertura el integro del area mencionada.

Tabla N° 4.6.: Subprograma de semaforizacion para peatones en el centro historico de la ciudad de Trujillo.

PM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022 2023-2026 2027-2030

CODIGO PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS COBERTURA

Programa de Semaforizacion para ciclistas, peatones y personas con dificultades

P-3 visuales. 13 ejes viales

P.3B g:bT[r)lrjcj)iﬁ(rfma de Semaforizacion para peatones en el Centro Historico de la ciudad 6 ejes viales
P-3B-1  Implementacion de Semaforizacion para peatones en el Jr. San Martin. 1 eje vial 4
P-3B-2 | Implementacion de Semaforizacion para peatones en el Jr. Independencia. 1 eje vial v
P-3B-3  Implementacion de Semaforizacion para peatones en el Jr. Pizarro. 1 eje vial 4
P-3B- 4 | Implementacion de Semaforizacion para peatones en el Jr. Bolivar. 1 eje vial v
P-3B-5 | Implementacion de Seméaforizacion para peatones en el Jr. Ayacucho. 1 eje vial v
P-3B- 6  Implementacion de Seméaforizacion para peatones en el Jr. Grau. 1 eje vial v

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.



P-4 Programa de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras arquitectonicas en

intersecciones seleccionadas (tratamientos fisicos, rampas, superficie podo tdctil, sefalizacion

regular y braille, etc.)

El programa de accesibilidad universal y
eliminacion de barreras arquitectédnicas ha
sido concebido en el objetivo de atencién de
lasnecesidadesdelaspersonasconmovilidad
reducida o con algun tipo de discapacidad
fisica o sensorial, principalmente a nivel
de la oferta del espacio publico de veredas

y en los cruces de ellas, promoviendo las
acciones necesarias para que propiciar
desplazamientos seguros reduciendo las
barreras arquitectdnicas existentes en la via
puUblicayenlo posible aportando a la mejora
de las condiciones de autonomia.

Grafico N° 4.17: Ejemplo de intervenciones de accesibilidad universal del programa P-4.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT
Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las caracteristicas concebidas para el programa o proyecto.

El programa mencionado, presenta una cobertura de 35 intersecciones dentro del area
metropolitana de Trujillo y se estructura a partir de los siguientes tres subprogramas:

P-4A Subprograma de Accesibilidad vniversal y eliminacion de las barreras arquitectonicas en
intersecciones en el Centro Historico de Trujillo.

Este subprograma centra su atenciéon al Centro Histérico de Trujillo, nudcleo importante de la
ciudad con fuerte dindmica comercial, de gestidén y cultura, respecto a su cobertura se han
priorizado 13 intervenciones las cuales se detallan en la tabla siguiente:

195




Tabla N° 4.7: Subprograma de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras arquitectonicas
en intersecciones en el centro historico de Trujillo.

PM1 | PIM2 | PIM3

CODIGO‘ PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS | COBERTURA 5020 - 2022 | 20232026 | 2027-2030

Programa de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras
P-4 arquitectonicas en intersecciones seleccionadas (tratamientos fisico, 35 intersecciones
rampas, superficie podotactil, senalizacion regular y braile, etc.)

Subprograma de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras

P-4A arquitectonicas. 13 intersecciones v
P-4A- 1 Accesibilidad Universal interseccion Av. Espana - Av. Larco. 1 eje vial v
P-4A- 2 Accesibilidad Universal interseccion Av. Esparia (Frontis Estadio Mansiche) 1 eje vial v
P-4A- 3  Accesibilidad Universal interseccion Av. Espana - Panama. 1 eje vial 4
P-4A- 4 Accesibilidad Universal interseccion Av. Espafa - Orbegoso. 1 eje vial v
P-4A-5  Accesibilidad Universal interseccion Av. Espana - Gamarra. 1 eje vial v
P-4A- 6  Accesibilidad Universal interseccion Av. Espafa - Sinchi Roca. 1 eje vial v
P-4A- 7  Accesibilidad Universal interseccion Av. Espana Pizarro Peatonal. 1 eje vial v
P-4A- 8  Accesibilidad Universal interseccion Bolognesi - Ayacucho. 1 eje vial 4
P-4A-9  Accesibilidad Universal interseccion Bolognesi - Bolivar. 1 eje vial v
P-4A- 10  Accesibilidad Universal interseccion Gamarra - Ayacucho. 1 eje vial v
P-4A- 11 Accesibilidad Universal interseccion Gamarra - Bolivar. 1 eje vial v
P-4A-12 ' Accesibilidad Universal interseccion Gamarra - Pizarro. 1 eje vial v
P-4A- 13  Accesibilidad Universal interseccion Junin - Pizarro. 1 eje vial v

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

Grafico N° 4.18: Ejemplo de intervenciones de accesibilidad universal en el centro historico.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT
Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las caracteristicas concebidas para el programa o proyecto.
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P-4B Subprograma de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras arquitectonicas en
intersecciones al interior del anillo Av. América

Este subprograma centra su atencién en el area localizada al interior del anillo de la Av.
Ameérica, se han priorizado 13 intervenciones las cuales se detallan en la tabla siguiente:

Tabla N° 4.8: Subprograma de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras
arquitectonicas en intersecciones al interior del anillo Av. América.

m PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS COBERTURA 2020 - 2022 | 2023-20%6 | 2027-2030

Programa de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras arquitectonicas 35
P-4 enintersecciones seleccionadas (tratamientos fisico, rampas, superficie podotactil,

senalizacion regular y braile, etc.). iz
P_4B Supprogramg de Acqesibjlidad uniyersal y eli[n.inaci()n de las barreras arquitectonicas . 13 . v

en intersecciones al interior del anillo Av. América. intersecciones
P-4B-1 ' Accesibilidad Universal interseccionOvalo Larco. 1 interseccion v
P-4B- 2 ' Accesibilidad Universal interseccionAv. Larco - San Martin de Porres. 1 interseccion v
P-4B- 3 ' Accesibilidad Universal interseccion Av. America Sur - Costa Rica. 1 interseccion v
P-4B- 4  Accesibilidad Universal interseccion Av. Juan Pablo Il - Av. Jesus de Nazareth. 1 interseccion \
P-4B- 5 | Accesibilidad Universal interseccion Av. Mansiche - Los Zafiros. 1 interseccion v
P-4B- 6 ' Accesibilidad Universal interseccionAv. Mansiche - Av. America Oeste. 1 interseccion v
P-4B- 7 ' Accesibilidad Universal interseccionAv. Cesar Vallejo - Av. Eguren. 1 interseccion v
P-4B- 8 ' Accesibilidad Universal interseccionAv. America Sur - Unién. 1 interseccion v
P-4B-9 ' Accesibilidad Universal interseccion Nicolas de Pierola - Av. Teodoro Valcarcel. 1 interseccion \
P-4B- 10 ' Accesibilidad Universal interseccion Av. America Norte - Chiriboga. 1 interseccion v
P-4B- 11 Accesibilidad Universal interseccion Av. America Norte - Jr. 8 de Octubre. 1 interseccion v
P-4B- 12 ' Accesibilidad Universal interseccion Miraflores - Tupac Amaru. 1 interseccion 4
P-4B- 13  Accesibilidad Universal interseccion Av. América Sur - Av. Juan Pablo Il (Ovalo Papal). = 1 interseccion 4

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

Grafico N° 4.19: Ejemplo de intervenciones de accesibilidad en el interior del anillo américa.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT
Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las caracteristicas concebidas
para el programa o proyecto.

197




P-4C Subprograma de Accesibilidad vniversal y eliminacion de las barreras arquitectonicas en
intersecciones al exterior del anillo Av. América

Este subprograma amplia la cobertura respecto a intervenciones de accesibilidad universal y
eliminaciéon de barreras arquitectdonicas que se plantea con los primeros dos sub- programas.
Y centra su atencion en el area localizada al exterior del anillo de la Av. América, donde se han
priorizado 9 intervenciones las cuales se detallan en la tabla siguiente:

Tabla N° 4.9: Subprograma de accesibilidad universal y eliminacion de las barreras
arquitectonicas en intersecciones al exterior del anillo Av. América.

m PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS COBERTURA 2020 - 2022 | 2023-2026 | 2027-2030

Programa de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras
P-4 arquitectonicas en intersecciones seleccionadas (tratamientos fisico, 35 intersecciones
rampas, superficie podotactil, senalizacion regular y braile, etc.).

Subprograma de Accesibilidad universal y eliminacion de las barreras

2l arquitectonicas en intersecciones al exterior del anillo Av. América. 1 IS FEETES v
P-4C-1  Accesibilidad Universal Panamericana Norte (Frontis de Terminal Sur). 1 interseccion v
P-4C-2  Accesibilidad Universal Av. Sanchez Carrién - Pumacahua. 1 interseccion v
P-4C-3  Accesibilidad Universal Av. Condorcanqui (Frontis Senati). 1 interseccion 4
P-4C- 4  Accesibilidad Universal Av. Villarreal - Av. 5 de Noviembre. 1 interseccion v
P-4C-5 | Accesibilidad Universal Av. Larco frontis UCV. 1 interseccion v
P-4C- 6  Accesibilidad Universal Av. Larco - Fatima. 1 interseccion v
P-4C-7  Accesibilidad Universal Av. Fatima - Prol. Cesar Vallejo. 1 interseccion v
P-4C- 8  Accesibilidad Universal Av. Mansiche - Av. Jesls de Nazareth. 1 interseccion \
P-4C-9  Accesibilidad Universal Av. Union - Pesqueda. 1 interseccion v

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

Grafico N° 4.20: Ejemplo de intervenciones de accesibilidad en el exterior del anillo América.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT
Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las caracteristicas concebidas para
el programa o proyecto.
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P-5 Programa para la Integracion progresiva de medidas de Way finding en el centro historico

(veredas con pavimentacion adecvadas a personas invidentes)

Este sistema permite a las personas
construirse una estructura o mapa mental
para simplificar sus desplazamientos
dentro de determinados espacios urbanos.
Consiste en la implementacion de diferente
sefalizaciobn o elementos que sean
orientadores de la movilidad, permitiendo
guiar a las personas a través de ambientes
fisicos, mejorando su lecturay comprension.

Para ello se vale del proceso de percepcion,
cognicion de los peatones durante su
interaccion en el medio fisico, cumple un rol
importante para la mejora de la experiencia
del peatdn durante sus desplazamientos.
El planteamiento de cobertura de este
programa se plantea en 9 ejes viales del
centro histérico a partir de las siguientes
intervenciones con el siguiente detalle:

Tabla N° 4.10: Programa para la integracion progresiva de medidas de Way finding en el
centro historico (veredas con pavimentacion adecuadas a personas invidentes).

CODIGO |

PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

PIM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022 2023-2026 2027-2030

| COBERTURA

Programa para la Integracion progresiva de medidas de Way finding en el Centro 9 ejes viales

i Historico (veredas con pavimentacion adecuadas a personas invidentes). del CHT

P_5A Implqmenta}cién de Medidas dq Way finding sobre aceras de los Jirones: San 5 ejes viales v
Martin, Bolivar, Ayacucho, Junin y Grau. del CHT

P.58 Implementacion de.Medida,s de Way finding sobre aceras de los Jirones: Astete, 4 ejes viales v
Alfonso Ugarte, Zepita, Colon. del CHT

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

P-6 Programa de itinerarios seguros en colegios, universidades en el ambito metropolitano

El programa de itinerarios seguros en
colegios y universidades se plantea como
iniciativa para mejorar las condiciones
de seguridad de los estudiantes durante
sus desplazamientos, y con ello atraer o
formentar losviajes a pie con destino en estos
centros de estudio. A nivel deintervenciones
incluye una serie de medidas que mejoran
la experiencia los recorridos y cruces, tiene
dentro de sus caracteristicas el permitir
visualizar a los estudiantes mediante
trazadosdiferenciados o sefalizados, incluye
ademas informacion sobre las distanciasy la

proximidad del lugar de destino, debiendo
ademas mejorar la accesibilidad del peaton
en la ruta, incluye mejoras de seguridad
puntuales como bardas que canalizan
los flujos peatonales a horarios de salida
masiva de los recintos estudiantiles, rampas
de acceso para personas con movilidad
reducida. Respecto a su cobertura se
plantea intervenir en una universidad y
cuatro colegios (tres nacionales y uno
particular) ubicados en diferentes zonas o
distritos dentro del area metropolitana de
Trujillo segun el siguiente detalle:

Tabla N° 4.11: Programa de itinerarios seguros en colegios, universidades en el ambito metropolitano

PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

PIM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026 2027-2030

COBERTURA

PG Programa de itinerarios seguros en colegios, universidades en el ambito 4 colegios y 1
metropolitano. universidad
g Implementacion de medidas para la promocién de itinerarios seguros en A
P-6A Universidad Nacional de Trujilo. 1 universidad v
. Implementacion de medidas para la promocién de itinerarios seguros en colegio .
P68 Antonio Raimondi. 1 colegio v
P.6C Impler_nentacmn de medidas para la promocion de itinerarios seguros en colegio 1 colegio v
Claretiano.
g Implementacion de medidas para la promocion de itinerarios seguros en colegio .
P-6D ' Jos¢ Faustino Sanchez Carrion (GUE). 1 colegio v
P_6F Implementacion de medidas para la promocion de itinerarios seguros en colegio 1 colegio v

Marcial Acharan.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

199




200

P-7 Programa de Mantenimiento y Mejoramiento de senderos peatonales y calles peatonales

Este programa de mantenimiento vy
mejoramiento de la infraestructura de
senderos y calles peatonales, tiene como
caracteristica principal la atenciéon de
mantenimiento en tramos donde los
senderos peatonales o calles peatonales
presentan una dimensién adecuada, por lo
cualsolorequierelaboresde mantenimiento
de las superficie y elementos que la
constituyan, adicionalmente a ello, se valoré

como importante incluir el mejoramiento
de la infraestructura a partir de la
implementacién de: espacios estanciales,
mobiliario urbano, arbolado, iluminacidn,
modulos de mini gimnasios, medidas que
mejoraran las condiciones actuales de
confort en estos espacios haciéndolos mas
atractivos. Las intervenciones propuestas se
localizan en la siguiente tabla:

Tabla N° 4.12: Programa de mantenimiento y mejoramiento de senderos peatonales y calles peatonales.

CODIGO

PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

Programa de Mantenimiento y Mejoramiento de senderos peatonales y calles

PM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026  2027-2030

COBERTURA

- peatonales. el
P7A Mantqnimiento y mgjoramiento de.senderos peat.onalels enla Ay. America Sur tramo 057 v
Av. Husares de Junin- Av. Costa Rica (prolongacion César Vallgjo).
P.7B Mantenimiento y mejoramientq de senderos peatonales en la Av.Tupac Amaru 0.39 v
tramoAv. 9 de Octubre - Av. Miraflores.
p.7c  Mantenimiento y mejoramiento de senderos peatonales en la Av. Fatima tramo Av. 052 v
Larco - Av. Los Angeles ( Av. Hisares de Junin).
P.7D Mantenimiento y mejorgrpiento de senderos peatonales en la Av. Husares de Junin 1.40 v
tramo Av. Larco - Av. Fatima (Av. Los Angeles).
P.7E Mejoramiento del mobiliario urbano y equipamiento de calle peatonal Jr. Pizarro 0.62 v
cuadras 5 a 9 peatonal en el CHT.
P.7F Mejoramiento de sendero peatonal Av. Larco tramo Carretera panamericana Norte 0.60 v

(evitamiento) Ca. Mathey 6 Ruben Paoli.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

P-8 Programa de Ampliacion de superficie de veredas (en zonas de alto trdnsito peatonal) en

el ambito metropolitano de Trujillo

El reparto equitativo del espacio vial urbano
es un criterio basico para el objetivo de
una ciudad equitativa e inclusiva, que
permita la atencion de las necesidades de
movilidad de los diferentes usuarios de las
vias. En esa linea de ideas, la redistribucion
de la seccion vial a favor de los modos mas
sostenibles debe ser una constante que se
considere para el planteamiento general
de las intervenciones a realizarse en el
area metropolitana. Este programa parte
de la redistribuciéon de la seccién vial y
propone ademas intervenciones puntuales
que faciliten la accesibilidad vinculada a
atractores seleccionados como el Mercado
Central, el Hospital Belén y el Mercado de
Monserrate, puntos de alto transito peatonal
del area metropolitana.

Las intervenciones de ampliacion propuestas
procuraran ser en el integro del tramo de
acera peatonal, teniendo especial atencién
sobre las areas cercanas a los accesos de
estos atractores de viaje, las afectaciones
dependeran del andlisis técnico especifico
teniendo como criterio la afectacion
de la zona de estacionamiento en via
publica (normalmente estacionamiento
indebido) o tomando areas producto del
sobre dimensionamiento de los carriles
vehiculares y la secciéon producto del ajuste
en el numero de carriles vehiculares actuales
en la via de corresponder. Se recomienda el
dimensionamiento de vereda de 3.0 m. de
seccion debiendo considerar una seccidn
minima no menor de 2.4 m. correspondiente
a 4 modulos de vereda (0.60 m.).



Tabla N° 4.13: Programa de Ampliacion de superficie de veredas (en zonas de alto transito
peatonal) en el ambito metropolitano de Trujillo

CODIGO PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

Programa de Ampliacion de superficie de veredas (en zonas de alto transito peatonal)

PIM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026 = 2027-2030

COBERTURA

= en el ambito metropolitano de Truiillo. Spliias
. Ampliacion de superficie de veredas cuadra 5 Jr. Ayacucho cuadra 6 Jr. Gamarra
P-8A (Mercado Central) CHT. 1 punto v
. Ampliacion de superficie de veredas cuadra 6 Jr. Bolognesi cuadra 3 Jr. Bolivar
P-88 (Hospital Belén) CHT. 1 punto v
P-8C  Ampliacion de superficie de veredas Av.Santa Teresa de Jests (Mercado Moserrate). 1 punto v

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

P-9 Programa de Ampliacion de superficie y mejoramiento de senderos peatonales en el ambito

metropolitano de Trujillo

Este programa esta vinculado a la ampliacion
desuperficiedelainfraestructura de senderos
peatonales localizados en diferentes vias en
el area metropolitana, surge al identificar
senderos peatonales con dimensionamiento
estrechos y plantea la necesidad de dotar
de dimensiones adecuadas para una
movilidad peatonal con condiciones de
confort, condicién que pueda generar un
atractivo para incentivar la movilidad a pie.
El dimensionamiento recomendado es de
1.5 m. de seccion minima. Adicionalmente

a ello se valoré6 como importante incluir el
mejoramiento de la infraestructura a partir
de laimplementacion de espacios estanciales
con bancas y areas de sombra, mobiliario
urbano, arbolado, iluminacion, modulos de
mini gimnasios, medidas que promueven la
convivencia ciudadana, asi como mejoraran
las condiciones actuales de confort en estos
espacios haciéndolos mas atractivos. Las
intervenciones propuestas presentan una
cobertura de 8.21 km. y se localizan segun la
siguiente tabla:

Tabla N° 4.14: Programa ampliacion de superficie y mejoramiento de senderos peatonales
en el ambito metropolitano.

CODIGO PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

Programa de Ampliacion de superficie y mejoramiento de senderos

PIM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026 2027-2030

COBERTURA

£ peatonales en el ambito metropolitano de Trujillo. sl

P.9A Ampl[acién y Mej,o.ramientolde sendero peatonal Av. Juan Pablo I tramo Av. 204 v
Espana - Av. América Sur (Ovalo Papal).

P.9B Ampliacion y Mejoramiento de sengjero peatonaI,Av. America Sur tramo Av. 0.90 v
Juan Pablo Il (Ovalo Papal) - Av. Hasares de Junin.

P-9C Ampliacion y Me]oramiento de sendero peatongl Av. Antenor Orrego tramo 0.94 v
Av. Prolongacion Jesus de Nazareth - Av. America Oeste.

P-9D Ar_npliaci()n y Mejoramiento de sendero peatonal Av.Tupac Amaru tramo Av. 110 v
Micaela Bastidas (Av. Los Laureles) - Ca. Schubert.

P-OF Ampligci()n y Me_joramiento de senqero peatonal Av. Metropolitana Il tramo 0.76 v
Av. Micaela Bastidas - Av. Metropolitana I.

P-OF Ampliaci()n‘y Mejo_ramiento de sendero peatonal Av. Cosa_lf{icaly_Av. 148 v
Prolongacion Vallejo tramo Nueva Zelanda - Av. Prolongacion Fatima.

P-9G Ampliacion y Mejoramiento qe sendero peatonal Av. Prolongacion Vallejo 03 v
tramo Av. EI Golf - Av. Huaman.

P_9H Ampliacion y Mejoramiento de sendero peatonal Av. Roma tramo Av. Roma - 0.49 v

Av. Prolongacion Jesus de Nazareth.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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P-10 Programa de Implementacion de circuitos peatonales temdticos distritales: deportivos o

recreacionales

Los circuitos peatonales tematicos si
bien no estan pensados para cubrir una
movilidad peatonal con caracter utilitario,
resultan si importantes para el fomento
de la actividad fisica de la poblacion,
promoviendo a partir de ello, habitos de
caminata gue a su vez generaran en estos
usuarios el ver la caminata como una
opcion viable para sus traslados diarios
en la ciudad. Los circuitos peatonales
tematicos a nivel distrital estdan concebidos
para cumplir actividades deportivos o
recreacionales, para ese objetivo han sido
localizados estrategicamente para permitir
su articulacién con espacios publicos
importantes como parques o espacios

deportivos recreacionales existentes. A
nivel fisico la intervencion se da a nivel de
calzada con afectaciéon a los anchos de los
carriles vehiculares existentes o mediante
la eliminacion de uno de ellos, la seccidn
recomendada para los mencionados
circuitos es de 2.0 m. no debiendo ser
inferior a 1.5 m. de &area efectiva, se
propone la diferenciaciéon o tratamiento
de superficie para mejorar su atractivo
debiendo incluir sefalizacién informativa
respecto a las distancias recorridas.

A nivel de cobertura se han planteado un
total de 21 circuitos a nivel local en los
diferentes distritos que componen en area
metorpolitana y segun el detalle siguiente:

Tabla N° 4.15: Programa de implementacion de circuitos peatonales tematicos distritales:
deportivos o recreacionales.

CODIGO PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

Programa de Implementacion de Circuitos peatonales teméticos
deportivos o recreacionales.

P-10A  Circuito peatonal paque de las aguas.

P-10

P-10B  Circuito peatonal parque de la juventud.

P-10C  Circuito peatonal Av. El Golf.

P-10D  Circuito peatonal parque california.

P-10E | Circuito peatonal Mochica.

P-10F  Circuito peatonal pza Vista alegre.

P-10G  Circuito peatonal Primavera.

P-10H  Circuito peatonal Covirt.

P-101  Circuito peatonal parque los Sauces.

P-10J  Circuito peatonal Estadio Municipal Victor Raul haya de la Torre.
P-10K  Circuito peatonal Gran Chima.

P-10L  Circuito peatonal parque la familia.

P-10M
P-10N  Circuito peatonal parque el recreo.

P-10N  Malecon HCO.

P-100  Circuito peatonal parque de la juventud - La Esperanza.

Circuito peatonal parque Santa Maria.

P-10P  Circuito peatonal parque Un Nuevo Amanecer.
P-10Q
P-10R  Circuito peatonal parque Nuevo Eden Complejo Amauta.

Circuito peatonal complejo deportivo paz y amistad.

P-10S | Circuito peatonal virgen de la puerta
P-10T  Circuito peatonal la Paz - San Andrés.

PM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026 = 2027-2030

COBERTURA

Distritales 21 circuitos locales

1 circuito
1 circuito
1 circuito

L <

1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito

<L R R

1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito
1 circuito

LR LR R R

1 circuito

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.



Tabla N° 4.15: Programa de implementacion de circuitos peatonales tematicos distritales:
deportivos o recreacionales.

w1 U LR Ll

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las caracteristicas concebidas para el programa o proyecto.

P-11 Programa de Implementacion de nuevos senderos peatonales en vias identificadas en el

ambito metropolitano de Trujillo

El programa de implementacion de
nuevos senderos peatonales surge con
el propodsito de ampliar la cobertura de
senderos existentes en determinados ejes
viales, siendo una medida que favorece
los desplazamientos tanto al interno de los
distritos como articulando los diferentes
distritos promoviendo con ello la movilidad
utilitaria en este modo de transporte. Este

peatonales del &area metropolitana vy
cumple un rol importante ya que permite
vincular de manera efectiva los origenes
de viaje con los principales atractores
del area metropolitana de Trujillo. El
dimensionamiento recomendado es de
1.5m. de seccidn minima. El programa
presenta una cobertura total de 16.7 kmy se
materializa segun el siguiente detalle:

progrograma consolida la red de senderos

Tabla N° 4.16: Programa de implementacion de nuevos senderos peatonales en vias identificadas en el @mbito metropolitano de Trujillo.

PIM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026 2027-2030

PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS | COBERTURA

CODIGO |

Programa de implementacion de nuevos senderos peatonales en vias identificadas en

P11 ol ambito Metropolitano de Trujillo. VB0

P11A Nuevo sendero peatonal Av. Larco tramo Ca. Victor Radl Haya de la Torre (parque de 149 v
las aguas) - Carretera panamericana Norte (evitamiento). '
Nuevo sendero peatonal Av. America Oeste tramo Av. Mansiche - Av. Juan Pablo Il

P-118 (Ovalo Papal). 243 v

P-11C  Nuevo sendero peatonal Av. Pablo Casals tramo Av. Tupac Amaru - Av. Mansiche. 1.50
Nuevo sendero peatonal Av. Prolongacion Juan Pablo Il tramo Av. América Sur (Ovalo

P-11D ; 1.75 4
Papal) - Av. Huaman.

P11E Nugvo_ sendero peatonal Av. Antenor Orrego tramo Av. America Oeste - Av. Los 0.64 v
Colibries.

P-11F  Nuevo sendero peatonal Av.Tupac Amaru tramo Ca. Schubert - Av. 9 de Octubre. 1.13 4

P11G Nuevo sendero peatonal Av. Tahuatisuyo tramoAv. José Gabriel Condorcanqui - Av. 175 v
Micaela Bastidas (Av. Los Laureles). ’

P-11H  Nuevo sendero peatonal Av. Metropolitana Il tramo Av. Metropolitana | - Av. Mansiche. 1.10 4
Nuevo sendero peatonal Av. Prolongacion Vallejo tramo Av. Prolongacion Fatima - Av.

P-111 El Golf 0.48 4

P-11J  Nuevo sendero peatonal Av. José Maria Eguren tramo Av. Los Incas - Av. Santa Cruz. 0.88 4

p.11k  Nuevo sendero peatonal Av. América Norte tramo Av. Nicolds de Piérola - Av. 318 v
Prolongacion Union.

P11L Nuevo sendero peatonal Av. Prolongacion Fatima tramo Av. Los Angeles - Av. 0.44 v

Prolongacion Vallejo.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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P-12 "Mejoramiento de la transitabilidad peatonal en las cvadras 1 a 4 del Jr. Pizarro,

cuadras 1 a 9 del Jr. Independencia, Jr. Mariscal de Orbegoso y Jr. Diego de Almagro”

Este proyecto de inversion publica cuenta con Expediente técnicoy suimplementacion estimada
esde S/10'932,339.32 millones, entre sus principales caracteristicas concebidas se encuentran:

Mapa 4.4: Proyecto: Mejoramiento de la transitabilidad peatonal en las cuadras 1 a 4 del Jr. Pizarro, cuadras 1 a 9 del
Jr. Independencia, Jr. Mariscal de Orbegoso y Jr. Diego de Almagro.

El proyecto de
Imeersion Poblice s

encuenta localizado
en el Centro Histérioo
de Trulllle v estd
referidc a los ses
iabes che | D, PRzarr,
Indeperdencia,
Almagro v Orbegosa,
bacios gllas articulados
& la Plaza de Armas.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

Elproyecto plantealaeliminacion delasegregacionrigida de lostraficos (entre veredasy calzadas)
gque presentan actualmente las vias y diseflando vias de coexistencia de traficos (peatonales). Los
principales elementos de disefo utilizados para las propuestas de peatonalizacion, desarrolladas
en el presente proyecto son:

m  Supresion de las diferencias de nivel entre espacios peatonales y
calzadas. Se establece para ello y como criterio de disefio, que el nivel
de la vereda terminada en la linea de fachada ha de coincidir con el
nivel de la vereda antigua a demoler.

m  Adecuada senalizacidon de entrada en los tramos de coexistencia, de
manera que el trafico de paso se elimine de la zona de actuacion, como
paso previo indispensable para mejorar su calidad ambiental.

m  Utilizaciéon en la pavimentacion de materiales y texturas que favorezcan
la distincion visual de las funciones (pavimentos por funciones).

m  Utilizacion de elementos de disuasion del aparcamiento, funcién que
en el presente proyecto la desempefan los bolardos y elementos de
ajardinamiento (maceteros ornamentales) que se disponen con una
secuencia concreta intercalados con los bolardos.

» Facilitar que el trafico rodado de origen/destino, emergencias y
vehiculos de servicio, en la zona, pueda acceder a cualquier punto de
ella. Se proyecta para ello una banda central reservada para el trafico
rodado de acceso de vecinos y emergencias.

Gréfico N° 4.22: Jr. Orbegoso: Ejemplo de tratamiento peatonal dentro del Centro Historico.

.-._ : N Sfwocicn Propuests i, Crorgees
Situacion Actual Jr. q[begoso A —

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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Grafico N° 4.23: Jr. Independencia: Ejemplo de tratamiento peatonal dentro del Centro Historico.

.'L'_ 5 =T L -! e

Sitvacion lual Jr. lndepemiemia

Situocidn Propuesta: Jr.
independencia y . Pizorre

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

Gréfico N° 4.24: Detalle de planta y corte propuesta: Peatonalizacion Jr. Pizarro y Jr. Independencia.
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Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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Grafico N° 4.25: Detalle de planta y corte propuesta: Peatonalizacion Jr. Pizarro y Jr. Independencia

b

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT

« 4.2.3 Estrategia de fomento de la movilidad en hicicleta

Resulta fundamental el desarrollo de una
estrategia paraelfomentodelamovilidaden
bicicleta alineada con la vision de movilidad
de Trujilloal 2030, que la concibe como una
ciudad con una movilidad a escala humana,
en la que se da prioridad a los modos no
motorizados.

La estrategia tiene como objetivo el
incremento de la movilidad en bicicleta
dentro de la particibn modal de los
viajes diarios de la ciudad, para lo cual
debe entender que este objetivo tiene
diferentes aristas de abordaje, debiendo
cubrir acciones a nivel de planificacion,
gestion e infraestructura y hasta desarrollo
organizacional. Es pues el fomento de la
bicicleta un reto significativoy de multiples
dimensiones que se orienta al cambio del
paradigma que vincula la bicicleta como
un vehiculo recreativo o deportivo y/o lo
relaciona con optativo de personas de baja
condicién econémica.

Si bien es conocido que la movilidad en
bicicleta, al igual que la movilidad peatonal,
se presenta como preponderante para
los desplazamientos de corta distancia
a nivel local (dentro de los distritos) es
importante alinear la estrategia de fomento
de la movilidad en bicicleta también como
alternativa factible, segura y atractiva para
los desplazamientos de media distancia
o inter distrital esto se fortalece ya que las
distancias promedio de viajes en Trujillo
son mayoritariamente (82%) menores a 4
km, distancia que perfectamente podria
ser cubierta en un viaje integramente en
bicicleta. Es importante que esta estrategia
apunte a lograr que la movilidad en bicicleta
sea una real alternativa para la movilidad
en el area Metropolitana, condicién que se
debe concretar promoviendo mejorar las
condiciones de seguridad y confort de los
desplazamientos en bicicleta en el ambito
del area metropolitana de Trujillo.



Mapa N° 4.5: Propuesta de red de infraestructura de ciclovias dentro del ambito metropolitano de Truijillo.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT / Google Earth.

Resulta importante complementar la
infraestructura peatonal con elementos del
espacio publico con el objetivo de mejorar
las condiciones de confort de los peatones
a lo largo de sus desplazamientos. Se busca
gue estos sean atractivos, para lo cual
en lo posible debe proponerse arbolado,
iluminacion, pequenos espacios estanciales
para el reposo, o recreacion, mini gimnasios,

espacios de sombra, entre otros. A nivel
de localizacion de las intervenciones, la
dotacién de infraestructura considera una
intervencion progresiva priorizandose como
corresponde los itinerarios que permitan
satisfacer de mejor manera las lineas de
deseo de los viajes en bicicletas actuales
identificados.

a. Estructura de la estrategia de fomento de la movilidad en bicicleta

La Estrategia de Fomento de la Movilidad en bicicleta se presenta agrupada en las siguientes

4 grandes categorias:

Gestion para la optimizacion.

e Mejoramiento de la infraestructura.

Dotacion de infraestructura.

Planificacion y estudios especiales.

La estructura de la estrategia se presenta en la siguiente tabla, la cual contiene la estrategia
— Categoria - Programas — Subprogramas y Proyectos:
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Tabla N° 4.17: Lista de Programas y Subprogramas de la estrategia de Fomento de la Movilidad en Bicicleta y micromovilidad.

ESTRATEGIA

CATEGORIA

CODIGO

PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

COBERTURA

PiM 1 Pim 2

Pl 3

_ %ﬁ”

2028 - H2T I033-2026 20272030
Planificacidn y gy |Ewberesion dul Plan Evpucial do Musilidad on Bicklsts, inciare ol disiio d i —_— '
llilﬂil_h gEiratega comunicacionaly programas espacHicos.
B-2 |Pragrama de Clckowin recrastivas &a 0 distrites & rivel mebiopalEans Bdisiriios
B-28 |subprogramede Ciclovias recieatind an o distita de Tl 1 dighniio o
B-2B |Swbpmdmmade Cklovias remativas en o diskréo de Victor Larca 1 distrito Y
B-2C Subprugrama de Cickavias recraativas 0 o distito de Ls Esperan 1 distrite |
B-2D |Subpmarama ds Crlovas reciaatvas an ol dietr Ao el Porvenic 1 diginto Y
 B-IE |Subprgrama da Cklovias recreatvas n ¢ distiito de Florencia e Mora 1 digrtte !
B-2F |Subpengrama de Chlovas rerreatives en & distrita de Moche 1 distito L
B-2G | Subprograma de Cilovas retreatwas e eldistrito de Salaminy 1 digtrito W
B-2H | subpuograma de Caclovias recreativis &n el dislito de Huanchie 1 distilo |
B-A Subprograma de Ciclovas recreaties en l distrbo de Larsda 1 distrito A
B-1 |Programaa ls Univeriidad an bicicta % universdades :
B-34 |Subprageame de formento de b Mevlfidad &0 biciceta en s Uateersidad UPan 1 uneversadad 1
B-3B |Subprograma de fomento de I Moviidad en bidicieta anla Universidad UCV 1 uneversidad 1
B-3C |Subpeograma de fomento dala Movilidad e bicideta sn la Uniersidad UNT 1 universidad y
B-3D |subprograma de fomenta de la Meviidad en picicleta 2n & Universidad VPN 1 universidad 1
Gestidin para la B Programa 48 promecian & incenties pars l3 mavlidad an beideta 3l rebajp cen | progmma implementade
optimizacian Fecalzacidnen gl sectar plblion en la MPT
B-44 La‘1 |
peogramaal traban o bicklots on (s Murcipalidad Provingil do Trafil kal certral Tg:'u’"m"‘:ﬁﬂ;#
peograma 3l trabajo-en bickieta ends Mupdkipallded Provinclad de Trafilo, ocras programa mplementado an
B-48 pependencias ltas dependencias de la
‘MPT
B F'Tul;ra.m de Accecs @ la blclcleta de Daje costa pars fos seciores de menores. 1 i if
LTS, PeOgrama leculc [
Programa de Educacin vialy censibiiizasidn para & promackin del wso de | progama ".j'“‘“"“ 10
BE | vohiculos no matarizados BRI T
intersecciones
B5A Subprograma do edycactn Vil y sensibiliacdn sobra 1 vulrmrabfdad do les
cicistas dingide 3 conductores de Transporte pablico hempmasa s 19 |
Subpregrama da respete & Skl y premochin de nermas de convivensa it ;
B-68 ebscvacadines 6 kel i inlersactiones 1




. il PiMZ FiM 3
ESTRATEGIA PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS' PROVECTRS COBERTIRA 2000~ -6 2027-

2 200

Programa de brplementacion ge estackonamienios g bididielas en - o
aspaciosnihlizog
B-7 Ge 42 puntos
) Slbgregrama de Imnplemeniecies de estacionamientos para biciceras suoa la '
Gl redbasca de ciciowiss 16 o -‘I |
Lubgecgrama de impemestacion de estacionzemeentos para bicicletas sabre i 1
B-TE | i red socundana de ciclovias L e i
Subpeograma de lmplerenlacion e estasionamisrios pera bicicelas sooe 2 | .
Mejoramiento de B-7C : - i A0 prntos | 1
la Infraestructura redesmplercantaria de nmlqn.-las_
B-B | Progecta decldopangudacarn: nragrades & BRT (Raradar nama 5.7 16 =
Zifopariuaadenas
- : s - . :
a0 : aTatarmme 'r-in:r*-uh:ng ch (aplicathinl para @l registro de data aa wiajes R 3 il i "
carasterzacion g movlidad en bl B
imokmentacan de inans de nparaca =H-=|:||‘1'r.'|'r.|a'_l,r rona de aspsra -=-:pnt1.n|' 15 inlersectiones i
B-11 Ipmla ?:‘l:;u:n mgurndﬁnbfﬂ:: an princisalss intersaccanes sematorizadas da BerattrzaEs B
aniu =
B-12 F'rngrlmade rranl::nm':mtn-‘}*manamlnntnde la |nfra:£|:r|.‘|rJ.|.r.'.| i:r:h:!'u'ml 4.12 kin -;'.I
EXistEre ;
B4 Bregeama da Implemantaciin del Ssterma metcpalitans da biziclatas poblicss 2 distritas
S een cobertura minime an dossiEiins |
; Eubprograma de implementaccn Sel sistema de bicicletas pﬂhr'l:u ene r
B-14A | Hiccea He Trijilis 1 digtsito %
E!E-ME d.ﬂagtnngx;:m: e imiplemantacdn dal Setama de hiccatas poblices &0 &l 14 o
Wittol Laigo
B-¥E  |[Programa deimiplementacisn del Sieierma de alguiler ce wehiculos de 2 distriios g
erowilidac medivicdual & nivel distiite |
Xy de Irm Eeninn ol Sste d ar do mosats i
) BIEA qlm?;i o Implemantasin rmade saqusar da s 1 disti 4
Dotacién dtmnta de T e
BIGE iﬁmgm::{dblrhplzhﬁnm:inh-iﬂ Listerma de agular de scoalers 1di 4
distnia da Victar Lareo
B-15 Brograma aa Implementacion de la red metrapalitana de cizlovias - 13032 ¥in.
?Jbﬁfﬁgrzlmu.li Imokmentacion de s Fed Basice de Sidovias
SEA | cciseaiies ﬁﬂl& ety Bl RaCT erias klenTcadas) el !
BT [ Gubpinarame de ImplRmertacion e la Red Tl o Cloo B0 km I I
B2 [ Subpiogiama de Implementacion dela Red %phmwﬁaria e Cilovias AT B b | e
Prowacta ‘Creacidn dzl Ssricia de Trecsitabilidad para al Tr:'n':pnr'tk no i =
B- Hmur.i_l:ﬂﬁ e ks trarmos de lody Jesis o Nezareth, A Juan Pable LAy Los B i
1= Pm.glles,.ﬁ:.r' FEEIn"m, A Arrdrice Sue A Prolomgacion Casar Yalleis y Calle ot i

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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b-1 Elaboracion del plan especial de movilidad en bicicleta.

El Plan Especial de Movilidad en Bicicleta,
es un documento de planificacion
estructurante de las intervenciones de
fomento y promocion de la bicicleta, entre
sus componentes minimos se encuentran:
i) Planificacion y diseno de la infraestructura
de ciclovias y ciclocarriles, intervenciones
en intersecciones, estacionamientos de
bicicletas a nivel de inversion; ii) Disefo
técnico operacional de las estrategias
comunicaciones para la promocion de la
bicicletay las campanas masivas de fomento
de la bicicleta; iii) diseho técnico operacional
de los planes de promocion de la movilidad
en bicicleta: programa educativo al cole
en bici, programa de ciclovias recreativas,
programa a la universidad en bicicleta, iv)
diseNo técnico y operacional del sistema
de Dicicletas publicas v) mecanismos
financieros y gestion para la asignacion de
recursos para el desarrollo de los programas
o proyectosvi) estructuracion delanormativa
requerida a nivel provincial vinculado a la
planificacion, gestion y/o regulacion de la
movilidad en bicicleta.

Resulta indispensable contar con un
documento de planificacion referido a la
movilidad en bicicleta, a fin de estructurar
de manera solida las intervenciones
relacionadas a medidas de promocidén de
este medio de transporte en la ciudad.
Actualmente, existen la Ley 30936 que
impulsa la bicicleta como un medio
sostenible de movilidad, asimismo
ya se cuenta con la normativa de
reglamentacioén a la ley, sin embargo, no
existe ningun estudio especial vinculado
con la tematica de la bicicleta a nivel de
la provincia de Trujillo. En la linea de lo
indicado, este plan es fundamental ya que
permite estructurar a nivel operacional
cada uno de los programas vinculados a
la estrategia de fomento de la bicicleta
como un medio de movilidad sostenible.
Asimismo, resulta clave comoinstrumento
gue concibe cada una de las acciones que
daran cumplimiento a lo establecido en la
mencionada ley y su reglamentacion.

B-2 Programa de ciclovias recreativas en 9 distritos a nivel metropolitano

El Proyecto de Inversion esta referido al
programa de Ciclovias recreativas en los 9
distritos Metropolitanos como Trujillo, Victor
Larco, La Esperanza, El Porvenir, Florencia de
Mora, Huanchaco, Moche, Salaverryy Laredo
medida que implica el cierre provisional al
transito vehicular de vias importantes de
los mencionados distritos que deben ser
concebidos como la apertura de nuevos
espacios donde todos los domingos los
ciudadanos a pie y aquellos que hacen
uso de vehiculos no motorizados pueden
disfrutar de manera gratuita de actividades
culturales, recreativas y deportivas.

Tiene como principal fundamento el
devolver a la ciudad su vocacion de espacio

publico donde adultos, ninos, y adultos
mayores puedas disfrutar de actividades de
manera libre y segura impactando directay
de manera positiva en la calidad de vida de
la poblacién y contrastando con la imagen
de via actual donde normalmente circulan
autos generando contaminacién ambiental
y sonora.

Los objetivos vinculados a este programa
son muchos, ya que promueve estilos
de vida saludables siendo importante su
aporte en la promocion de la integracion,
equidad e inclusion social fomentando
practicas de convivencia ciudadana a través
de importantes valores como el respeto, la
empatia y la tolerancia.

La Red de Ciclovias Recreativas de las Américas ha definido los siguientes 9 pasos basicos

para desarrollar una Ciclovia Recreativa:

Voluntad politica,
Viabilidad técnica del proyecto

Elaboraciéon proyecto técnico
Comprometer otras actividades
Reclutamiento y capacitacion

R N A

Viabilidad econdmica de la Ciclovia Recreativa



7.
8.
9.

Adquisicion de elementos e insumos y contrato de servicios
Desarrollo de la campana de difusiéon
Desarrollo y mantencion de la actividad

Resulta importante mencionar que la implementacién de este programa demanda el
desarrollé previo en un Plan Operativo que detalle la planificacion técnica y operacional
debiendo incluir:

B-1

B-2
B-2A
B-2B
B-2C
B-2D
B-2E
B-2F
B-2G
B-2H
B-2I

CODIGO

Vi.

Sustentos detallados de Rutas idoneas para la localizacion del programa, analisis de
desvios vehiculares y rutas alternativas

Vias libres que faciliten los cruces trasversales
Asistencia médicay mecanica
Estrategia de seguridad

Plan dedifusion,informacion, que detalle la estrategia comunicacional de mitigacion
de posible percepcion negativa vi)propuesta de actividades recreativas, deportivas,
culturales

Estrategia de participacion de la sociedad civil organizada como clubes de ciclismo,
y la empresa privada (stands de oferta de productos u oferta de servicios) dicha
planificacion debe ademas incluir el desarrollo de un Manual de Implementaciony
Promocién con el detalley la programacion de actividades que aseguren el correcto
funcionamiento del programa.

Tabla N° 4.18: Programa de Ciclovias recreativas en 9 distritos a nivel metropolitana.

PIM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026 2027-2030

PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS COBERTURA

Elaboracion del Plan Especial de Movilidad en Bicicleta, incluye el diseno de la

estrategia comunicacional y programas especificos. 1 AET v
Programa de Ciclovias recreativas en 9 distritos a nivel metropolitano 9 distritos

Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito de Trujillo 1 distrito v
Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito de Victor Larco 1 distrito v
Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito de La Esperanza 1 distrito v
Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito del Porvenir 1 distrito v
Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito de Florencia de Mora 1 distrito v
Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito de Moche 1 distrito v
Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito de Salaverry 1 distrito v
Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito de Huanchaco 1 distrito v
Subprograma de Ciclovias recreativas en el distrito de Laredo 1 distrito v

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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A continuacidn, se indican algunas localizaciones sugeridas para el desarrollo del programa
de ciclovias recreativas.

Mapa N° 4.6: Ejes sugeridos para el desarrollo del programa de ciclovias recreativas.

Av. Juan Pablo Il tramo comprendido entre el Ovalo Papal Av. Bolivia tramo comprendido entre la Av. Larco y el
(Av. América) y la Av. Espana (1.24 km.). parque de la Juventud (1 km.).

Av. Cahuide tramo comprendido entre la Ca. Egipto y la Ca. Ca. Pacasmayo tramo comprendido Ca Cérdova y Ca.
Mateo del Toro y Zambrano (0.79 km.). Petropera (0.63 km.).

Ca. Francisco Bolognesi tramo comprendido entre Ca. Ca. Los Ficus tramo comprendido entre Malecon Grau
Victor Raul Haya de la Torre y Ca. Sepulveda (0.49 km.). y Ca. Los Abetos (0.40 km.).




Ca. 5 de noviembre, Ca. Alfonso Ugarte, Ca. 2 de junio y Ca. José
de la Torre Ugarte (tramo Plaza de armas de Florencia de Mora

(0.64 km.).

Ca Luis Pasteur — Ca. Julio C Tello tramo comprendido
entre Ca. Benjamin Franklin Ca. R Pasos (0.84 km.).

Ca. Julian Arce tramo comprendido entre Ca. San José y Ca. La Reforma (0.47 km.).

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

B-3 Programa "A la universidad en bicicleta"

El programa “A la universidad en bicicleta”,
buscaimpartir e interiorizar en lacomunidad
universitaria (alumnos,docentes,autoridades
y lideres universitarios) conceptos claves,
vinculados a conciencia ambiental vy
movilidad sostenible. Este programa tiene
alcance especial en el segmento joven y
representativo de la ciudad. Se constituye en
una real estrategia que promueve el cambio

Entre sus principales objetivos se encuentran:

decomportamientoylaformade movilizarse,
permitiendo la captacion de nuevos usuarios
de la bicicleta.

El programa, contribuye en el objetivo de
lograr una nueva cultura de movilidad, la
misma que reconozca al transporte publico
y los modos de transporte vinculados a la
movilidad activa, como alternativas mas
eficientes y sostenibles.

m Proporcionar informacién a la comunidad universitaria respecto a los
impactos ambientales vinculados al transporte.

m Sensibilizar y concientizar a la comunidad universitaria, respecto a los
diferentes beneficios que trae consigo el uso del Transporte publico y los
modos no motorizados principalmente vinculados a la contaminacion,

congestion y accidentalidad.

m Crear conciencia respecto a la importancia del incremento de la actividad

fisica para la salud de la poblacion.
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m Sensibilizar a la poblaciéon universitaria respecto a las implicancias
negativas del uso del alcohol y las drogas para la salud y como causa
directa de accidentes, aportando para la formacién de una conciencia de
prevencion de accidentes.

m Fomentar individuos o grupos universitarios, con mayor cultura de uso de
la bicicleta para cubrir sus desplazamientos diarios a la universidad.

m Promover espacios adecuados para el estacionamiento de bicicletas
dentro del recinto universitario, a fin de promover su uso.

m Conocer los patrones de movilidad de la poblacién universitaria, identificar

los origenes de los viajes, a fin de identificar las principales lineas de deseo
de viaje.

El programa demanda diferentes lineas de intervencion entre las principales destacan:

« Sensibilizacion:
A través, de cursos y charlas y seminarios referidos a: Ciudad y movilidad sostenible, medio
ambiente y seguridad vial.

« Cursos o talleres Practicos:

i. Aprender a manejar bicicleta, este taller tiene como objetivo es que los
estudiante aprendan a manejar bicicleta, a fin esto no sea una barrera
para su uso,

ii. Destrezas urbanas, consiste en preparar a los alumnos, mediante cursos
practicos en el desarrollo de habilidades de conduccién ciclista que
permita mejorar la seguridad durante sus trayectos a la universidad

iii. mecanica basica para bicicletas, consiste en proveer conocimientos en
mecanica a fin los alumnos puedas resolver problemas de mecanica
mas frecuentes.

- Actividades vivenciales: Bicicletadas Universitarias, Caravanas Universitarias, prestamos
de bicicletas para movilidad al interior de los campus universitarios.

» Actividades de fortalecimiento: Provision de estacionamientos para bicicletas, beneficios
a universitarios.

El programa “A la universidad en bicicleta” se plantea con cobertura en 4 universidades
mediante 3 subprogramas en universidades privadas y 1 subprograma en universidad
Nacional, con el siguiente detalle:

Tabla N° 4.19: Programa a la Universidad en bicicleta.

PIM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026 = 2027-2030

CODIGO PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS COBERTURA

B-3  Programa a la Universidad en bicicleta. 4 universidades

B-3A  Subprograma de fomento de la Movilidad en bicicleta en la Universidad UPAQ. 1 universidad v
B-3B  Subprograma de fomento de la Movilidad en bicicleta en la Universidad UCV. 1 universidad v
B-3C  Subprograma de fomento de la Movilidad en bicicleta en la Universidad UNT. 1 universidad v
B-3D  Subprograma de fomento de la Movilidad en bicicleta en la Universidad UPN. 1 universidad v

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.



B-4 Programa de promocion e incentivos para la movilidad en bicicleta al trabajo con

focalizacion en el sector publico

El programa de promociéon denominado
“En bici al trabajo” tiene como objetivo
principal incentivar que los funcionarios
publicoslleguenasutrabajoendichomedio
de transporte, para cuyo objetivo plantea el
fomento de estimulos a los trabajadores y
servidores publicos que utilizan la bicicleta
como medio alternativo de transporte
para llegar a su lugar de trabajo. Si bien
esta iniciativa pretende sea masificada en
el sector publico y privado a largo plazo,
el programa incluye a manera de piloto
su cobertura en la propia institucion
(Municipalidad Provincial de Trujillo). El
planteamiento incluye en etapa inicial una
campafa informativa que permita que los

trabadores, colaboradores y funcionarios
de la mencionada instituciéon edil conozcan
los diferentes beneficios vinculados al uso
de la bicicleta como medio de transporte
menos contaminante y mas eficiente;
asi mismo demanda la adecuacion de
espacios para facilitar el estacionamiento
seguro de bicicletas en la institucion,
siendo ademas importante la definicién de
beneficios a los trabajadores que opten por
esta modalidad de transporte para llegar
a su centro laboral; al respecto y alineado
con lo dispuesto en el articulo N° 18 y 19°
del Reglamento delaley N° 30936 Ley que
promueve y regula el uso de la bicicleta se
plantea como medidas de incentivo:

m  Elotorgamientodediasu horaslibresremuneradas alos/lastrabajadores/
as que acrediten haber asistido al centro laboral en bicicleta; asi como, la
posibilidad de acumular estos dias u horas libres al descanso vacacional
y/o a los dias de licencia a que tenga derecho el/la trabajador/a. Cada
empleador/a establece las medidas necesarias para verificar que los/las
trabajadores/as llegan en bicicleta al centro laboral.

m Laflexibilizacion en el uso de vestimenta formal o uniforme, sin perjuicio
de las medidas de seguridad y salud en el trabajo.

m Buenas practicas La promocion del uso de la bicicleta por los/las
trabajadores/as como medio de transporte para llegar a su centro laboral
es considerada para el reconocimiento de buenas practicas laborales
que realiza el Ministerio de Trabajo y Promocién del Empleo.

El Programa pretende tener cobertura en los diferentes locales con los que cuenta la
Municipalidad Provincial de Trujillo, para lo cual plante su implementacion a través de los

siguientes dos subprogramas:

Tabla N° 4.20: Programa de promocion e incentivos para la movilidad en bicicleta al trabajo con focalizacion en el sector pablico.

CODIGO PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS

i trabajo con focalizacion en el sector puablico.

Subprograma al trabajo en bicicleta en la Municipalidad Provincial de
B-4A !

Truijillo local Central.
B-4B Subprograma al trabajo en bicicleta en la Municipalidad Provincial de

Trujillo otras dependencias.

Programa de promocion e incentivos para la movilidad en bicicleta al

PIM1 | PIM2 | PIM3
2020 - 2022  2023-2026 2027-2030

COBERTURA

1 programa implementado
en la MPT.
Programa implementado en v
el local principal de la MPT.
Programa implementado
en otras dependencias de v
la MPT.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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B-5 Programa de acceso a la bicicleta de bhajo costo para los sectores de menores recursos

Este Programa se plantea en el objetivo
de reducir las limitantes que tienen las
personas de bajos recursos respecto a la
adquisicion de una bicicleta, siendo esto
una de las actuales barreras que limitan la
movilidad en bicicleta en este segmento
poblacional.

Este programa se encuentra alineado con
una estrategia promovida desde el Gobierno
Central vinculada al fomento de la bicicleta
como alternativa para una movilidad
eficiente y cuyas caracteristicas se han visto,
ademas, como positivas ya que permite una
movilidad personal promoviendo con ello
el cumplimiento de la distancia social que
reduzca los riesgos de contagio en el marco
de la actual pandemia mundial. Una de las
acciones identificadas para el fomento de
este modo de transporte tiene relacion con
posibilitar el acceso a una bicicleta a bajo

costo, y que reudna las condiciones técnicas
para facilitar una movilidad segura.

El Gobierno peruano, a través de la ATU ha
realizado avances en el tema, desarrollando
su propio modelo de bicicleta a bajo costo,
pero contando con las minimas condiciones
de seguridad para que circule por la ciudad.
La bicicleta propuesta puede adaptarse a
mujeresy hombres,cuentacon luces, parrilla
unida al chasis y otra parrilla desmontable,
estd compuesta por una tuberia de 1,5
pulgadas, frenos v-brake de aluminio, aros
doble pared, eje central de rodaje, radios
de acero inoxidable y asiento ergondmico,
cuenta con un aro de 26 pulgadas, tendra
luces recargables USB, tapa-barros y tapa-
cadena, capaz de evitar ensuciar la ropa
con salpicaduras del pavimento o de la
lubricacion de la cadena. A continuacion, se
muestra el prototipo mencionado:

Grafico N° 4.26: Modelo de bicicleta de bajo costo para los sectores de menores recursos.
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Fuente: Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao (ATU).



B-6 Programa de educacion vial y sensibilizacion para la promocion del uso de vehiculos no

motorizados

Este programa parte del conocimiento
de la importancia que tiene la seguridad
vial, respecto a minimizar los riesgos y
vulnerabilidades de los ciclistas durante sus
desplazamientos en el area metropolitana,
asi mismo plantea valores de cultura

vial y convivencia, tan importantes en
el objetivo superior de una ciudad mas
humana, equitativa e inclusiva. Este
programa se compone de los siguientes dos
Subprogramas:

B-6A Subprograma de educacion vial y sensibilizacion sobre la vulnerabilidad de los ciclistas

dirigido a conductores de ransporte publico

Este subprograma de sensibilizacion esta
dirigido a los conductores de las empresas
de transporte publico, y tiene como objetivo
el conocimiento de las reglas de transito,
el conocimiento de los derechos de los

ciclistas, buscando con ello minimizar una
conducciéon temeraria que ponga en riesgo
la seguridad de los usuarios de la bicicleta.
Este Subprograma presenta una cobertura
de 10 empresas de transporte.

B-6B Subprograma de Respeto al ciclista y promocion de normas de convivencia (intervenciones

en calle)

El subprograma de respeto al ciclista y
promocion de normas de convivencia
entre los modos de transporte en la ciudad
tiene como objetivo central el fomento
de una cultura de respeto de los ciclistas
partiendo del reconocimiento de su
condicién de usuario vulnerable de la via,
buscando promover valores de convivencia,
vinculados a la dinamica de movilidad de
los diferentes modos en la ciudad.

El material propuesto para la campafa
de educacién vial puede ser variado,
debiéndose evitar el uso de papeleria, los

mensajes deben ser claros, y estructurados
en base a una estrategia disenada a
detalle. Esta accién debe ser liderada por
la Municipalidad Provincial sin embargo
resulta fortalecedor el apoyo de la sociedad
civil, clubes de ciclismo, o el apoyo de
universitarios, quienes se constituyen en
verdaderos agentes de cambio.

En cuanto asu cobertura este subprograma,
se plantea como de caracter permanente
con una cobertura de 10 intersecciones
localizadas con relaciobn a  puntos
estratégicos de la ciudad

B-7 Programa de Implementacion de estacionamientos para bicicletas en espacios poblicos

El programa esta referido a la dotacidon
de estacionamientos para bicicletas en
diferentes puntos estratégicos de la ciudad,
considerando la necesidad de promover
una movilidad utilitaria que implica viajes
con destino.

Las intervenciones de parqueaderos
de bicicletas, ademas de considerar la
localizacion de los principales puntos
atractores de viaje, ha considerado
para su priorizacion puntos ubicados
principalmente sobre la red de ciclovias
existente y la futura (propuesta a
implementarse en el corto, mediano y
largo plazo) teniendo como objetivo que
los usuarios de la bicicleta dispongan
de lugares seguros donde estacionar
su bicicleta en el espacio publico. La
oferta de espacios adecuados para el
estacionamiento de Dbicicletas en el

espacio publico suma 42 intervenciones
y se le complementa la dotacion de
estacionamientos privados de uso publico
gue ofrecen los grandes atractores como:
Malls, supermercados, universidades vy
otros. El area referencial requerida por cada
punto es de 5.25 m. X 2.00 m,, pudiendo
estar localizada sobre areas amplias en
vereda, berma, losas de plazas, parques
o acondicionando el area equivalente a
un estacionamiento vehicular, en todos
los casos se debe buscar un lugar de facil
acceso, Vvisible, iluminado procurando
mejorar con ello las condiciones de
seguridad de las bicicletas. El programa de
implementacion de estacionamientos para
bicicletas en espacios publicos se plantea
con una cobertura total de 42 puntos,
desarrollados mediante 3 subprogramas
los cuales se indican a continuacion:
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Tabla N° 4.21: Programa de Implementacion de estacionamientos para bicicletas en espacios publicos.

m PROGRAMAS /SUBPROGRAMAS/ PROYECTOS COBERTURA 2020 - 2022 | 20232026 | 2027-2030

Programa de Implementacion de estacionamientos para bicicletas en espacios

pablicos. 42 puntos
Subprograma de Implementacion de estacionamientos para bicicletas sobre la red
B-7A hasica de ciclovias. 15 puntos v
B-7B Subprogr_ama dg Imp_Iementacmn de estacionamientos para bicicletas sobre la red 17 puntos y
secundaria de ciclovias.
B-7C Subprograma de Implementacion de estacionamientos para bicicletas sobre la red 10 puntos y

complementaria de ciclovias.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

Grafico N° 4.27: Ejemplo de disefo de estacionamientos para bicicletas en espacios publicos.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT
Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las
caracteristicas concebidas para el programa o proyecto.
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B-7A Subprograma de implementacion de estacionamientos para bicicletas sobre la red hdsica

de ciclovias.

A continuacion, se grafica la localizacién de los 15 puntos de estacionamiento que cobertura

el subprograma.

Grafico N° 4.28: Implementacion de estacionamientos para bicicletas sobre la red basica de ciclovias.

No

Intervencion PIM 1

Parqueadero de Bicicletas COVIRT.
Parqueadero de Bicicletas Parque de las Aguas.
Parqueadero de Bicicletas ICPNA.

Parqueadero de Bicicletas Natasha.

Parqueadero de Bicicletas Av. Moche.
Parqueadero de Bicicletas Servat.
Parqueadero de Bicicletas ESSALUD.
Parqueadero de Bicicletas UPAQ.
Parqueadero de Bicicletas Hospital Regional.
Parqueadero de Bicicletas Hospital Lazarte.
Parqueadero de Bicicletas Gamarra.
Parqueadero de Bicicletas Valcarcel.
Parqueadero de Bicicletas Cementerio.
Parqueadero de Bicicletas Plaza de Armas.
Parqueadero de Bicicletas Plazuela el Recreo.

| Atractores vinculados a la intervencion
Zona Comercial del eje Av. Larco.

Parque de las Aguas.
Instituto Cultural Peruano Americano/ banco de crédito.

Edificio de la Corte, Torre UPAO, Parque Turistico Cultural César Vallejo,
Ministerio Pablico.

Mercado Zonal Frnacisco Morales Bermudez.

Centro Historico, Edificio Servat, Colegio de Contadores publicos.
Hospital ESSALUD de Albrecht/zona comercial Universidad Nacional de Trujillo.
Zona comercial Universidad Particular Antenor Orrego.

Hospital Regional /Clinica Peruana Americana.

Hospital Lazarte.

Zona comercial Jr Gamarra y Av. Espana (zona Franca, Galeria el Virrey).
Hospital Primavera, Banco de crédito, Plaza Vea.

Cementerio de Miraflores.

Plaza de Armas CHT.

Plazuela el Recreo CHT.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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B-7B Subprograma de implementacion de estacionamientos para bicicletas sobre la red
secundaria de ciclovias.

A continuacioén, se grafica la localizacién de los 17 puntos de estacionamiento que
cobertura el subprograma.

Gréfico N° 4.29: Implementacion de estacionamientos para bicicletas sobre la red secundaria de ciclovias.
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Intervencion PIM 2

Parqueadero de Bicicletas Bolivia.
Parqueadero de Bicicletas Seoane.
Parqueadero de bicicletas Huaman.
Parqueadeo de bicicletas el Golf.
Parqueadero de bicicletas Huaman 2.
Parqueadeo de bicicletas el Golf 2.
Parqueadeo de bicicletas Fatima.
Parqueadeo de bicicletas Fatima 2.
Parqueadeo de bicicletas Larco.

Parqueadero de bicicletas parque de las aguas 2.

Parqueadero de bicicletas UNT.
Parqueadero de bicicletas Jesus de Nazareth.

Parqueadero de Bicicletas Plaza de Armas De La
Esperanza.

Parqueadero Santa Veronica.
Parqueadero Florencia de Mora.
Parqueadero Metropolita II.

Parqueadero de bicicletas Monserrate.

| Atractores vinculados a la intervencion
Parque de la Juventud.

Mercado Santa Rosa.

Mercado Vista Alegre (Ca. Los Girasoles)/ Parque Santa Edelmira.
Zona Comercial eje av. El Golf (plaza el golf, banco Interbank).
Parque recreativo.

Pequefios comercios /Colegio San Antonio Maria Claret.
Pequefos comercios (comida, farmacias, veterinarias).
Pequenos comercios (comida, peluquerias, pastelerias, panaderia).
Superintendencia Nacional de Registros publicos SUNARP

Parque de las Aguas.

Comercios vinculados a la UNT.

Comercios locales (restaurantes).

Plaza de Armas De La Esperanza.

Parque Santa Veronica (complejo recreativo).
Plaza de armas de Florencia de Mora - Trujillo.
Parque recreacional Mariano Santos Mateos.

Mercado Monserrat / Parroquia Nuestra Sefiora de Montserrat /
Region de Sanidad PNP La Libertad.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.



B-7C Subprograma de implementacion de estacionamientos para bicicletas sobre la red

complementaria de ciclovias

A continuacion, se grafica la localizacion de los 15 puntos de estacionamiento que

cobertura el subprograma.
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Intervencion PIM 2

Estacionamiento de bicicletas el Palmar.
Parqueadero de Bicicletas Vista Alegre.
Estacionamiento de bicicletas California.
Parqueadero de bicicletas Buenos Aires Norte.

Parqueadero de bicicletas PIP

Parqueadero de bicicletas Compagfion.
Parqueadero de bicicetas El Recreo.
Parqueadero de bicicletas Marcelo Corne.
Parqueadero de bicicletas Arco Iris.

Parqueadero de bicicletas Estadio Municipal
Victor Raul Haya de la Torre.

Parqueadero de bicicletas Amauta.

Parqueadero de bicicletas Parque Gésar Vallejo-

La Esperanza.

Grafico N° 4.30: Implementacion de estacionamientos para bicicletas sobre la red complementaria de ciclovias.

‘ Atractores vinculados a la intervencion
Parque La Familia (Las Lomas).

Plaza Civica de Vista Alegre.
Parque Cesar Vallejo de California.
Plaza de Armas de Victor Larco.

Iglesia Virgen de la Medalla Milagrosa (Parque Santo Toribio de
Mogrobejo).

Parque Carlos Martinez de Pinillos.

Parque Alipio Ponce Vasquez.

Parque Monte De Los Olivos.

Complejo Recreacional Arco Iris /Lugar Arqueoldgico Huaca Esmeralda.

Estadio Municipal Victor Raul Haya de la Torre.
Complejo Amauta.

Parque César Vallejo- La Esperanza.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.
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B-8 Proyecto de ciclo parqueaderos integrados al BRT (corredor norte sur)

En la linea de propiciar la Intermodalidad
como parte relevante del sistema integrado
de transporte, se ha visto la necesidad de
fomentar la alimentacién del Transporte
Publico mediante usuarios de la bicicleta.
Al respecto y en la medida que el sistema
integrado de transporte se consolida este
programa ha priorizado su cobertura
con vinculo en la primera troncal del
Sistema Integrado de Movilidad (troncal
Norte Sur) en cuya extensidn se prevé
atender la necesidad de transferencia
modal mediante ciclo parqueaderos de
transferencia modal®*® con cercania a las
diferentes estaciones propuestas sobre
los 16 km de extension del BRT. Resulta

importante dimensionar los beneficios del
fomento de la Intermodalidad para cubrir
la demanda de viaje de puerta a puerta,
donde la bicicleta podria funcionar como
alimentadordelsistemamasivopropiciando
en esa estacion una transferencia modal
(de bicicleta a BRT/de BRT a bicicleta) Este
Proyecto busca generar facilidades para los
ciclistas, se presenta como una alternativa
para el estacionamiento de bicicleta
de larga estancia por lo cual resulta
fundamental la definicion de mecanismos
gue provisionen condiciones de seguridad,
entre los cuales se encuentran los sistemas
con maodulos para guardar la bicicleta de
manera individual.

Gréfico N°4.31: Propuesta de ciclo parqueaderos integrados al BRT (Corredor Norte — Sur).

Se recomienda incorporar estas necesidades en la etapa de concepcion de paraderos que se desarrollara
en el estudio definitivo del Corredor N-S del sistema masivo a fin de dar solucién integral considerando el
potencial de Intermodalidad que existe entre bicicleta y BRT. Se presenta una grafica general que incorpora
estos puntos de parqueo de bicicletas a lo largo del corredor del sistema masivo de transporte pablico

de la ciudad.

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT.

39Ciclo parqueadero de Transferencia Modal: Infraestructura complementaria ciclovial, utilizada por los/las ciclistas para estacionar
su bicicleta o bicicleta con SPA, destinada a atender la demanda de personas usuarias que utilizan el Sistema Integrado de
Transporte; de preferencia, se ubican en las estaciones de alta demanda y son espacios cerrados que brindan la seguridad y
garantizan la integridad de las bicicletas y bicicleta con SPA /TUO de Reglamento Nacional de Transito



B-9 Plataforma tecnoldgica (aplicativo) para el registro de data de viajes y caracterizacion de

movilidad en bicicleta

Esta medida estd directamente vinculada
al estudio de patrones de movilidad para la
ciudad de Trujillo, siendo una herramienta
gue permite la optimizacion de los procesos
de planificacion de los modos de transporte
urbano no motorizados, de forma dinadmica
a través de la captura de datos mediante
aplicativos moviles (apps para celulares
Android/ |OS).

Como medio para la recolecciéon de datos, se
contara con un aplicativo, el cual se espera
capturé los datos, de los usuarios de este,
sobre los modos y medios de transporte,
esto en base a ciertas caracteristicas y
modos predictivos del aplicativo. Para
lograr los resultados, el aplicativo incluira
caracteristicas de accesibilidad como un
entorno grafico sugestivo, con iconos,
imagenes y letras en tamano medio, entre
otros atributos que faciliten la interaccion
del usuario con el aplicativo, pensado para
usuarios de todas las edades sin restriccion,
modo auditivo de ser posible para personas
con alguna limitacién visual. En relacion
a la captura de datos, se buscard la
confiabilidad, en al menos 90% en relacion
a la posicion real del usuario, por lo que se
recomienda la recolecciéon de datos tome
en cuenta la geo localizacion utilizando el
GPS de los smartphones y la red de datos
del proveedor telefénico del usuario a fin
de incrementar los niveles de certeza de
SuU posicion. Es preciso mencionar que la
captura de datos cumplird con la norma
nacional de seguridad y proteccion de
datos, por lo que se realizard la captura de
patrones de movilidad, mas no la direccion
IP o cualquier otro dato Unico que permita

vincular a un usuario especifico con su
actividad a fin de evitar conflictos propios de
la susceptibilidad de informacién obtenida.

El alcance de esta iniciativa es entender
con mayor detalle las necesidades de
movilidad de las personas en la ciudad de
Trujillo. Para ello el aplicativo sera capaz
de guardar informacién en relacién a los
viajes realizados. Los parametros de interés
son: identificar/preguntar el modo de
viaje seleccionado, capturar la velocidad
promedio de viaje (km/h), la distancia
recorrida por viaje. Los modos por incluirse
son: caminar, manejar bicicleta, mototaxi,
taxi, auto particular, unidades de transporte
urbano (combis, microbuses y buses) y de
ser posible identificar e incluir la linea de
transporte y la ruta que realiza en ambas
direcciones. Sobre la lectura de datos, se
vinculard los datos recogidos a un entorno
web que permita disponer de informacién
de interés como maypas de calor, las zonas
de la ciudad en la que se encuentra la
mayor cantidad de viajes (origen / destino),
visualizar las tramos o segmentos de ruta
con mayor demanda (pax/hora).

Para ello, se vinculard el aplicativo con un
proveedor de servicios de geolocalizacion
como Google Maps u otros. Se espera
que, en el caso de la ciudad de Truijillo,
la autoridad responsable de gestionar y
fiscalizar el transporte urbano, utilice los
datos recolectados, para implementacion
de acciones de mejora y proyectos de
inversion en transporte/movilidad urbana,
para la mejora de las condiciones de vida de
losy las ciudadanos.

B-10 Implementacion de “lineas de parada adelantada” y “zona de espera especial” para el
cruce seguro de ciclistas en principales intersecciones semaforizadas de la civdad identificadas

Esta medida resulta fundamental en el
objetivo de mejorar las condiciones de
seguridad de los ciclistas durante sus
desplazamientos en la ciudad, quienes a
diario se ven enfrentados a dificultades para
el cruce o viraje seguro en las intersecciones
frente a la amenaza que representa el
vehiculo motorizado. En relacion con lo
indicado se plantea la intervencion en

las principales intersecciones reguladas
por semaforos en la ciudad, mediante
la implementacion de lineas de parada
adelantada“® y zona de espera especial**
, solucion que ofrece oportunidad a los
usuarios de la bicicleta de partir con
anterioridad a los vehiculos motorizado y
con ello se facilita las acciones de viraje y la
seguridad durante la maniobra.

4%Linea de parada adelantada: Linea transversal a la calzada demarcada conforme al presente Reglamento, antes de un cruce regulado con
semaforo, que determina el inicio de la zona de espera especial para los/las ciclistas / TUO de Reglamento Nacional de Transito

41Zona de espera especial: Area sefializada conforme al presente Reglamento, que permite a los/las ciclistas detenerse y reiniciar su marcha
delante de otros vehiculos automotores en un cruce regulado con semaforo / TUO de Reglamento Nacional de Transito
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Grafico N° 4.32: Ejemplo de implementacion de lineas de parada adelantada y zona de espera especial para bicicletas

Fuente: Consorcio GITEC-RUPPRECHT- PACT
Nota: Las imagenes son referenciales con el objetivo de dar un alcance de las caracteristicas concebidas para el
programa o proyecto

B-11 Programa de mantenimiento y mejoramiento de la infraestructura ciclovial existente

Este programa se fundamenta en el
objetivo de mejorar las condiciones de
transitabilidad de los usuarios de la bicicleta
en las ciclovias o ciclocarriles existentes en
el area metropolitana de Trujillo, para cuyo
fin se plantea acciones de mantenimiento
preventivo y correctivo respecto a las
obras civiles, sefalizacién, equipamiento
y todos los componentes que incluya la
infraestructura.

El mantenimiento de la infraestructura
ciclovial es un instrumento o accion
coadyuvante a la optimizacion de |la
seguridad de los usuarios de bicicletas en
las vias. Cabe mencionar que en muchos

casos estas labores propuestas incluyen
también la mejora de las intersecciones ya
gue es conocido que es alli donde ocurren
la mayor cantidad de accidentes y es
donde se generan mayores condiciones
de vulnerabilidad tanto de ciclistas como
de peatones.

Este programa tiene una implementacion
periddica y sostenida a lo largo de
los diferentes horizontes temporales
planteados en PMUS, su cobertura parte
de la atencion de la infraestructura actual,
y considera las posteriores necesidades de
mantenimiento de la infraestructura que
se plantea ejecutar de manera progresiva.

B-12 Programa de implementacion del sistema metropolitano de bicicletas pdblicas con

cobertura minima en dos distritos

Generar las condiciones adecuadas para la promocion de los medios no motorizados
como una alternativa real y eficiente para la movilidad en la ciudad, implica el desarrollo
de una estrategia combinada que incluya la provision de infraestructura de ciclovias y
parqueaderos, asi como promueva una cultura de respeto que mejore las condiciones de

seguridad de los ciclistas.



Si bien la infraestructura cicloviaria
podria ser un factor aportante para la
promocién del uso de la bicicleta como
medio habitual de transporte, debemos
conocer las barreras que existen para su
uso. En la linea de lo indicado debemos
saber que para determinado sector de
poblaciéon local la adquisicion de una
bicicleta propia no es prioritaria, debido
principalmente a factores econdémicos;
por otro lado, existe otro segmento
de la poblacion local que cuenta con
una bicicleta propia, o que dispone de
recursos econdémicos acceder a una; sin
embargo, es masificada la percepcién de
inseguridad (principalmente ciudadana)
que trae consigo que la poblacidn
descarte disponer de su vehiculo para la
movilidad utilitaria.

Enlalineasprecedentes,laimplementacion
del Sistema de Bicicletas Publicas resulta
estratégico dentro de las politicas de
gestion y promocion de la bicicleta, ya que
asegura la disponibilidad de la bicicleta
para la poblacion y cumple ademas un
rol fundamental para el impulso de este
modo de transporte en la ciudad.

El objetivo de este proyecto de inversion, es
la implantaciéon del sistema de bicicletas
publicas con cobertura en los distritos de
Trujillo y Victor Larco, concebido como
un servicio de préstamo que permiten
tomar una bicicleta en un punto y
devolverla en otro diferente, se pueden
utilizar en trayectos mono modales entre
dos puntos o como extension de un viaje
intermodal, principalmente articulado con
el transporte publico.

Los puntos elegidos para la localizacion de
las bicicletas publicas deben considerar
los principales cruces de los ejes viales,
previendo complementar este servicio
con facilidades para los desplazamientos
en bicicleta en la ciudad, a través de
una red principal de ciclovias todo ello
en el objetivo superior de mejorar las
condiciones de seguridad de los ciclistas
y con ello fomentar el uso de este modo
mas eficiente y sostenible.

El sistema tiene como caracteristicas ser

automatizado, para lo cual dispone del uso
de tarjetas inteligentes o directamente
mediante el uso de la telefonia mouvil,
valiéndose para su cargo de un sistema
de recarga o mediante el vinculo a una
cuenta bancaria del usuario.

La tecnologia del sistema se encuentra
en los puntos de aparcamiento consiste
basicamente en una torre de control
qgue centraliza las 6rdenes de operaci