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1. Resumen ejecutivo
1.1.Antecedentes del PMUS

El PMUS Arequipa nace como consecuencia directa del reciente marco normativo nacional en
materia de movilidad sostenible, en el cual el Reglamento de Acondicionamiento Territorial y
Desarrollo Urbano RATDUS 2016 (DS 022-2016-Vivienda; art. 63 y 64), la Politica Nacional de
Transporte Urbano PNTU 2019 (DS 012-2019-MTC) y el Programa Nacional PROMOVILIDAD
2019 (DS 027-2019-MTC) tienen un papel preponderante, entre otros elementos normativos de
superior e inferior jerarquia en materia de movilidad, urbanismo, energia y medioambiente.

Si bien, en los vigentes Plan de Desarrollo Metropolitano PDM, Plan de Acondicionamiento
Territorial PAT y Plan Maestro del Centro Histérico PLAMCHA, entre otros instrumentos y estudios
técnicos, hay elementos orientadores de diversos aspectos de la movilidad, en Arequipa
Metropolitana hasta la fecha no se contaba con un instrumento de planificacion integral de la
movilidad con enfoque de sostenibilidad, que abordara en conjunto todos los modos de transporte,
(peatdn, bicicleta, transporte publico, transporte privado y transporte de carga) sus externalidades y
sus aspectos transversales.

Para solventar dicha carencia, la Municipalidad Provincial de Arequipa MPA ha venido fortaleciendo
su relacionamiento con entidades del gobierno nacional y de cooperacion internacional. Uno de los
frutos de dicho esfuerzo ha sido la formulacion del PMUS Arequipa, el cual ha sido posible gracias
a la financiacion de la Union Europea a través del programa Euroclima+ y en el marco de la
iniciativa MobiliseYourCity MYC, y gestionado a través de la Agencia Francesa de Desarrollo AFD.
Por tanto, cabe resaltar que se trata del primer PMUS de Arequipa y uno de los primeros del pais.

En el Pery, los Planes de Movilidad Urbana Sostenible PMUS se entienden como “instrumentos
técnico normativos que 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-econémico 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”. (Decreto Supremo N° 022-2016-VIVIENDA, articulo 64. Peru).

De igual manera, un PMUS, en el contexto internacional, se entiende como un instrumento de
planificacién integral de la movilidad, de caracter técnico-normativo, con enfoque en sostenibilidad,
el cual con base en un diagnéstico plantea una vision y objetivos de futuro y establece los
programas y proyectos necesarios para alcanzarlos, todo ello en el contexto de una planificacion
participativa.

Conforme a la iniciativa MYC, un Plan de Movilidad Urbana Sostenible PMUS “es un plan
estratégico disefiado para satisfacer las necesidades de movilidad de las personas y las empresas
en las ciudades y sus alrededores, en busca de una mejor calidad de vida. Se basa en las préacticas
de planificacién existentes y tiene en cuenta los principios de integracion, participacion vy
evaluacion”.

1.2.0Dbjetivos y alcances

Las directrices de MYC para la formulacion de un PMUS plantean objetivos como los siguientes: (a)
Garantizar que a todos los ciudadanos y ciudadanas se les ofrezca opciones de transporte que les
permita acceder a destinos y servicios claves; (b) Mejorar la seguridad y la proteccion; (c) Reducir
la contaminacion ambiental y acuUstica, las emisiones de gases de invernadero y el consumo de
energia; (d) Mejorar la eficiencia y la rentabilidad del transporte de personas y bienes; (e) Contribuir
con la promocion de la belleza y la calidad de los entornos urbanos y el disefio urbano para el
beneficio de ciudadanos, la economia y la sociedad en general.
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Asi, el PMUS Arequipa se convierte en la hoja de ruta de la MPA en materia de movilidad
sostenible para los proximos 20 afios; a partir de aterrizar el concepto de movilidad sostenible a la
realidad y necesidades de su territorio, fijar un escenario futuro deseado y establecer los
programas y proyectos necesarios para avanzar hacia su materializacion.

1.3.Metodologia PMUS y estructura de documento

Para la formulacion del PMUS Arequipa se us6 como referencia metodolégica el proceso de 12
pasos conocido como “Ciclo SUMP” (Rupprecht Consult, 2019), los cuales se organizan en una
secuencia de cuatro fases como sigue: (a) Preparacion y andlisis, (b) Desarrollo de la estrategia, (c)
Planificacion de medidas (d) Implementacién y monitoreo. El proceso de formulacion técnico ha
sido acompafiado y soportado por un proceso de participacion con los diversos agentes de interés.

El documento del PMUS Arequipa siguio las directrices de forma establecidas por la iniciativa MYC,
de manera tal que se estructura en cinco grandes apartados como sigue: (a) Diagnoéstico de la
situacion actual; (b) Visién y objetivos; (c) Plan de accion; (d) Monitoreo y reporte; (e) Apéndices.
Adicionalmente, presenta Informes Técnicos de Soporte ITS, entendidos como documentos
externos e independientes, que complementan lo contenido en el documento principal del PMUS.

1.4.Resultados clave

De la demanda de viajes

La demanda de movilidad motorizada de pasajeros, expresada en términos de numero de
desplazamientos en la hora de mayor demanda, para la situacion actual (2017) se estima en unos
163 500 desplazamientos/hora. La proyeccion de esta estima unos 179 000 desplazamientos/hora
en 2024 (+9,5% respecto a la situacion actual), 190 700 desplazamientos/hora en 2032 (+16,7%
respecto a la situacion actual) y 201 300 desplazamientos/hora en 2042 (+23,1% respecto a la
situacion actual). Se observa una evolucion progresiva de la demanda para cada modo de
transporte motorizado (vehiculo privado, taxi y transporte publico) a lo largo de los afios.

Se presenta un reparto modal para la movilidad motorizada de pasajeros en el cual el transporte
publico regular representa un 60%, el taxi un 17% vy el vehiculo particular un 23%. Respecto al
reparto modal global, es decir, para todos los modos de transporte de pasajeros (motorizado y no
motorizado), se estima que la movilidad peatonal representa el 17%, la movilidad en bicicleta el
1%, la movilidad en transporte publico regular el 46%, el transporte escolar el 2%, el taxi el 13%, el
auto particular 18%, la moto particular el 1% y el auto colectivo el 3%.

Se destaca el alto porcentaje de participacion del transporte publico regular en el reparto modal
global. Dicho 46% de participacion del transporte publico en Arequipa la pone por encima de la
participacion modal de dicho modo en ciudades intermedias europeas como Amsterdam (20%),
Helsinki (35%), y Oslo (27%) (segun datos de EPOMM, 2018).

De la movilidad peatonal

En movilidad peatonal, se puede decir que los mayores avances se han logrado en el Centro
Historico con respecto al resto del ambito metropolitano, en gran parte gracias a su condicion de
Patrimonio Cultural de la Humanidad declarada por la UNESCO desde el afio 2000. Es justamente
en el Centro Histérico donde se encuentra la mejor oferta de infraestructura para la movilidad
peatonal, las veredas con ancho mayor a 2.0 metros, es decir, con un ancho superior al exigido por
la normativa vigente, representan el 40.2% del total del Centro Histdrico, mientras en el resto del
ambito metropolitano corresponden al 28.5% sobre los corredores estructurantes (los corredores
del Sistema Integrado de Transporte SIT) y al 31.2% en diversas centralidades del ambito
metropolitano (principales puntos atractores de viajes). No obstante, se debe anotar que en el
Centro Histérico el area destinada al peaton (veredas y vias peatonalizadas) es el 34.5% del area
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total de la seccion vial y las vias peatonalizadas representan el 6.0% de la longitud de la red vial en
el Centro Histérico.

Estos indicadores reflejan que, incluso en el Centro Historico, todavia hay una gran oportunidad de
mejora en lo que respecta a otorgar al peatdbn mas y mejor espacio de la seccion vial (entendida
esta de manera integral como el espacio delimitado de fachada a fachada de las edificaciones), y
aln mas en el resto del ambito metropolitano con énfasis en el area de influencia de los corredores
del SIT y de los principales nodos/centralidades.

El plan de accion plantea acciones de fortalecimiento de la movilidad peatonal en el centro histérico
y dotar de infraestructura con preferencia al peatén y el mejoramiento de la red de aceras en los
corredores estructurantes de transporte publico y las centralidades en el ambito metropolitano.

De la movilidad en bicicleta

En movilidad en bicicleta, la oferta de infraestructura para el desplazamiento y el estacionamiento
en Arequipa Metropolitana es de un total de 27.1 km de ciclo-infraestructura para el desplazamiento
(corte a octubre de 2021), de los cuales apenas 4.91 km corresponden a la tipologia de carril
segregado o de uso exclusivo para la bicicleta y 0.5 km corresponden a ciclo sendas, mientras 21.7
km corresponden a la tipologia de carril compartido con otros modos de transporte. Por otra parte,
la oferta total de ciclo-parqueaderos es de 5.0 unidades. A nivel global, la infraestructura asignada
a la bicicleta representa el 1.5% del total de la red vial principal (no incluyendo en el calculo las vias
locales). No se cuenta con una oferta de bicicleta publica o de uso compartido, tampoco se cuenta
con puntos de asistencia en via a los bici-usuarios.

Los indicadores evidencian que la oferta de infraestructura para la bicicleta es poca, precaria y
desarticulada, los bici-usuarios no cuentan con la oferta de una red que conecte los diferentes
sectores, y ello no garantiza la accesibilidad territorial en bicicleta.

El plan de accion plantea dotar de una red de infraestructura preferente para el desplazamiento de
la bicicleta con sus equipamientos basicos (cicloparqueaderos y estaciones de mantenimiento de
bicicletas) y crear una red de sistema de bicicleta publica que permitird la intermodalidad con el
transporte publico. Todo ello complementado con acciones de planificacién, educacion, gestion y
promocion para el impulso de la movilidad en bicicleta.

De la movilidad en transporte publico

En movilidad en transporte publico, cabe precisar que, en lo que respecta a transporte publico
regular, el Area Metropolitana de Arequipa se encuentra desde el afio 2000 avanzando en un
proceso de transformacién gradual para migrar desde un transporte publico convencional o
tradicional hacia un Sistema Integrado de Transporte SIT, el cual se encuentra todavia en etapa
pre-operacional. En cuanto a la situacién actual del transporte publico regular, la principal
caracteristica es una sobreoferta de rutas del +51% y de vehiculos del +16%, con respecto al
disefio 6ptimo establecido para el SIT desde el 2010 (en la situacion actual existen 119 rutas
mientras la oferta 6ptima establecida para el SIT es de 79, y operan unos 2 029 vehiculos mientras
la oferta optima establecida para el SIT es de 1 748); en esta estimacion no se incluye la oferta de
servicios informales. La velocidad comercial es baja, unos 7.3 km/hora en periodo punta. La flota
gue se encuentra en operacion es de bajas especificaciones técnicas, no hay participacion de
energias limpias (gas natural, energia eléctrica) y no facilita o garantiza la accesibilidad universal
(al grupo de movilidad reducida como son discapacitados y adulto mayor, entre otros usuarios
vulnerables). No se cuenta con un medio de pago Unico y el usuario no goza de las ventajas de una
integracion tarifaria que reduzca su costo en los transbordos. El proceso de implementacion del SIT
avanza con dificultades y se deben tomar las medidas pertinentes para garantizar una
implementacion efectiva con beneficios evidentes para el usuario durante dicho proceso.

En lo que respecta al servicio de transporte especial tipo taxi, se presenta también una importante
sobreoferta de vehiculos que se estima en un 149% con base en referentes internacional que
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sugieren 1 taxi por cada 200 habitantes; actualmente se encuentran registrados 14 612 vehiculos
para el servicio de taxi cuando la oferta 6ptima se estima en unos 5 879 vehiculos (dicha
estimacion de la sobreoferta no incluye la oferta informal); en esta estimacién no se incluye la
oferta de servicios informales.

En ambos casos, transporte publico regular y transporte especial taxi, una de las principales
amenazas es la oferta de servicios informales. En el caso del transporte publico regular se estima
que unos 1 291 vehiculos ofrecen dicho servicio de manera informal, con base en lo cual se estima
que cerca del 39% de los vehiculos que ofrecen el servicio de transporte publico regular lo hacen
de manera informal (EGIS-RUPPRECHT, 2021).

Estos indicadores evidencian un importante rezago en materia de transporte publico, la situacion
actual retrata un momento de transicion desde un modelo tradicional bajo la l6gica de la “guerra del
centavo” hacia uno moderno bajo la I6gica de los Sistema Integrados de Transporte SIT.

El plan de accion plantea un fortalecimiento del SIT Arequipa que implica una reingenieria de
componente técnico, legal y financiero (con especial urgencia en la actualizacion del plan regulador
de rutas urbanas que tenia vigencia 2010-2020); una red de 7 corredores troncales en los cuales
se da prioridad al uso de la via a través de carriles exclusivos para transporte publico; un ascenso
en tecnologia de transporte publico (de mayor capacidad y prestaciones) en el corredor de mayor
demanda y un esquema de sostenibilidad financiera del SIT, entre otros aspectos. En transporte
publico tipo taxi se plantea una racionalizacion de la oferta y una modernizacién tecnoldgica
progresiva.

De la movilidad en transporte privado

En movilidad en transporte privado, la oferta de infraestructura vial tiene como principal
caracteristica que, en cuanto a condicion fisica de la superficie, el 23% se encuentra en buen
estado, el 44% en regular estado y el 34% en mal estado (conforme a muestra de 147 km
evaluados por el consultor en 2021). El departamento de Arequipa cuenta con un parque automotor
de registrado de 211 735 vehiculos (MTC, 2018), del cual el 46% son automoviles; aporta un 7%
del parque automotor a nivel nacional y presenta una tasa de motorizacion de 198 vehiculos por
cada 1 000 habitantes. Las velocidades promedio en transporte privado presentan valores de 16.0
km/h en hora punta de la mafiana, 12.8 km/h en hora punta de la tarde y 12.9 km/h en hora punta
noche. La oferta de estacionamiento formal en via publica, denominada como “zona azul’, se
localiza principalmente en el Centro Histérico, con un total estimado de 910 cajones, de dicha
oferta el principal usuario es el automovil (64%), seguido por la camioneta rural (12%) y el taxi
(12%); presenta una ocupacion promedio de 59 minutos para el automdvil, 51 minutos para la
camioneta rural y 48 minutos para el taxi; y un costo promedio de 1.0 sol peruano por hora (S/h). La
oferta de estacionamiento informal en via publica se estima en 6 845 cajones, se encuentra no solo
en el Centro Historico sino también en los principales corredores del resto del ambito metropolitano,
usado principalmente por el automovil (80%), seguido por camiones de mas de 2 ejes (20%) y
camioneta panel (10%).

Estos indicadores evidencian que las condiciones actuales de la infraestructura vial son limitadas y
requieren de una adecuada planificacion en su mantenimiento, operacion y sobre todo un
ordenamiento jerarquico de sus vias metropolitanas, arteriales, colectoras y locales.

El plan de accién plantea la gestidon del mantenimiento de la red vial principal existente y dotacion
de la infraestructura de ordenamiento y desconcentracion de flujos vehiculares (anillos viales y ejes
radiales) actuales identificados en el centro de la ciudad, complementdndose con acciones de
gestion de la demanda y estacionamientos en via publica que permitiran el desincentivo de uso del
auto privado. Todo ello, administrado bajo reglamentos técnicos - normativos de gestion de las vias
metropolitanas
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Del transporte de carga

En transporte de carga, en la Provincia de Arequipa se encuentran registrados 9 028 empresas de
transporte de carga y 34 806 vehiculos de transporte de carga, lo cual se explica en parte por la
dinamica econdmica de la region. Se identifica una carencia de ordenamiento y efectivo control de
la circulacion y el estacionamiento de vehiculos de transporte de carga y de las actividades de
carga y descarga en el ambito urbano-metropolitano. El estacionamiento de vehiculos se realiza
principalmente de manera informal en las principales vias del ambito urbano-metropolitano, se
estima que se hace uso de unos 1 000 cajones o espacios de estacionamiento informal para
vehiculos de transporte de carga. Estos indicadores evidencian que el transporte de carga requiere
de un ordenamiento de su gestion y operacion, que aporte en la reduccidon de la congestion
vehicular y problemas de contaminacion.

El plan de accién plantea la dotacién de infraestructura y equipamientos destinados a la recepcion,
almacenamiento, fraccionamiento y distribucién de mercancias hacia los centros mayoristas y
minoristas. Con infraestructura segregada para la circulacion de vehiculos de carga pesada de
conexion departamental y la gestion de vias destinadas al vehiculo de carga de dimensiones
medianas y pequefias en la zona urbana de conexién con las centralidades de dinamicas
comerciales.

De la regulaciéon, monitoreo y control del transito

En regulacién, monitoreo y control del transito, se identifican y analizan cerca de 188 intersecciones
semaforizadas en Arequipa Metropolitana, de las cuales 84 corresponden al Distrito de Arequipa.
De igual manera se identifican 100 camaras de video-vigilancia de transito en el Distrito de
Arequipa. De las intersecciones semaforizadas analizadas, el 15% se encuentran fuera de
operacion y solo el 26% cuentan con semaforos peatonales. El 91% de las camaras de video-
vigilancia de transito estan fuera de operacion. No se cuenta con un centro de control y gestién del
transito. Tampoco se cuenta con sistema de foto-deteccion de infractores de transito.

Estos indicadores evidencian que se requiere de una actualizacion de la tecnologia semaférica,
gue permita sistematizar la gestion, el control y la fiscalizacion del transito.

El plan de accién plantea la creacién de una red semaforica centralizada; la sefializacion para la
regulacion, gestion y optimizacion del transito; la dotacion de una red de camaras de foto deteccion
para la fiscalizacion inteligente de conductores potenciales infractores de las normas de transito
(que serviria a su vez como instrumento de mejora de la seguridad vial y como instrumento de
financiacién del SIT); la dotacién de red de camaras de videovigilancia para seguimiento en tiempo
real del transito y de la seguridad ciudadana. Todos ello integrandose a un Centro de Gestion y
Control del Transito Integrado Metropolitano; a fin de reducir la congestion vehicular y los siniestros
de transito en la red vial, entre otros propositos.

De la contaminacién ambiental

En cuanto a externalidades de la movilidad, los principales elementos analizados incluyen medio
ambiente, seguridad vial, inclusion equidad y género. En el aporte de CO2 por fuentes moviles, el
diésel es el combustible que mas aporta al impacto por contaminacién. El calculo de emisiones de
la movilidad estima unos 360 200 Toneladas/afio de CO2.

Estos indicadores evidencian que el transporte urbano motorizados aporta unos indices elevados
de contaminacion ambiental, lo cual requiere de una intervencion progresiva y rapida.

El plan de accion plantea la reduccion progresiva de las emisiones contaminantes generadas por la
movilidad urbana, al igual que la contaminacién sonora y propone un progresivo cambio de la
matriz energética de la movilidad.
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De la accesibilidad universal

La accesibilidad universal para la movilidad en transporte publico, tanto en su dimension fisica
como comunicativa y actitudinal, es practicamente inexistente en sus vehiculos e infraestructura,
salvo el grupo de 46 paraderos de bus en la Av. Aviacidén que presentan huellas podo-tactiles en el
piso. La accesibilidad universal para la movilidad peatonal, presenta 6 km de veredas con huellas
podo-tactiles en el piso, 568 rampas para silla de rueda en el Centro Historico y 39 intersecciones
con tratamiento accesible en el Centro Histérico, siendo este el mejor dotado en este aspecto.

El plan de accion plantea la gestion, operacion, promocion y sensibilizacion de zonas de
accesibilidad universal, el desarrollo de planes de accesibilidad para personas con movilidad
reducida y la dotacion de intersecciones accesibles para personas con movilidad reducida en el
Centro Histdrico y centralidades con la incorporacion de semaforizacion sonora.

De la seguridad vial

En seguridad vial en Arequipa Metropolitana, la tasa de mortalidad por accidentes de transito es de
9.01 victimas mortales por cada 100 000 habitantes, la cual dista mucho del objetivo nacional de 5
victimas mortales por 100 000 habitantes. Se presentan 4 050 accidentes de transito anuales, con
2 178 personas afectadas, de las cuales 2 080 son lesionados y 98 son victimas fatales (datos
2019). El Departamento de Arequipa ocupa el 5to puesto entre los de mayor mortalidad a nivel
nacional (2019), y el 83% de siniestros de transito ocurren en vias urbanas.

Estos indicadores evidencian que existe un alto indice de siniestros de transito, lo que requiere de
una intervencioén de tipo preventiva y correctiva, ademas de una auditoria vial progresiva.

El plan de accion propone el fomento de la cultura vial segura y de movilidad a través de la
implementacion de campafias de sensibilizacion masivas y fiscalizacion del exceso de velocidades.
Ademas, propone la gestion interinstitucional para la coordinacion entre niveles de gobierno, la
PNP, sector académico y ciudadanos en general respecto a la seguridad vial. Todo ello
complementado con acciones de planificacion, gestion, disefio y operacion vial de la infraestructura
en tramos de via e intersecciones criticas de siniestros de transito.

De la exclusion y la vulnerabilidad en la movilidad

En inclusion, equidad y género en Arequipa Metropolitana, el transporte publico tiene una cobertura
espacial del 61% del territorio urbano consolidado y de expansion, los distritos con menor cobertura
territorial de transporte publico son Cerro Colorado (44%), Characato (39%), Alto Selva Alegre
(36%), Uchumayo (27%) y Yura (20%). Las familias de los distritos de menores ingresos son las
gue destinan un mayor porcentaje de su ingreso al gasto en transporte publico, los porcentajes mas
altos se estima que se dan en las familias de los distritos de Mollebaya (35%), Quequefia (30%) y
Yura (27%). Respecto al tema de género en movilidad, segin encuesta realizada por el equipo
consultor en 2021, el 54% de las mujeres manifiestan que sufren eventos de acoso sexual en el
transporte publico de Arequipa, principalmente se trata de tocamientos indebidos (52%) seguido
por palabras obscenas, silbidos y piropos (36%), mayoritariamente en el microbus (62%) y seguido
por el émnibus (21%).

Estos indicadores evidencian que aun existe una demanda no atendida por el transporte publico,
sobre todo por los distritos de menores ingresos, sumado a un alto indice de acoso sexual
femenino.

El plan de accién plantea una serie de estrategias a nivel de planificacion, gestién y optimizacion
con programas de percepcion, proteccion y apoyo contra el acoso sexual como parte del Sistema
Integrado de Transporte (SIT). Siendo la operacion y funcionamiento del SIT importante para
brindar mayor cobertura territorial del servicio de transporte publico y atendiendo a las personas
con menor poder adquisitivo.
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De la institucionalidad, gobernanza, presupuesto y cultura ciudadana

En cuanto a aspectos transversales relacionados con la movilidad, entre los cuales se incluyen
aspectos como institucionalidad, gobernanza, presupuesto y cultura ciudadana, se puede
establecer que, en primer lugar, la débil institucionalidad en Arequipa impide gestionar la movilidad
urbana en forma integral y eficiente. En segundo lugar, el gasto en transporte representa cerca del
8% del Presupuesto Inicial de Apertura PIA (2021); del cual gran parte de la inversion se destina a
obras viales (80%) y s6lo un tercio tiene componente peatonal. Y, en tercer lugar, la cultura
ciudadana en movilidad sostenible en Arequipa es minima, frente a ello se realizan campafas de
sensibilizacion lo cual no es aun suficiente para revertir la situacion.

Estos indicadores evidencian una fragil institucionalidad y gobernabilidad que imposibilita una
gestién adecuada de los recursos administrados en favor de una movilidad urbana sostenible.

El plan de accion plantea una serie de estrategias de fortalecimiento del marco normativo sobre las
funciones de movilidad urbana sostenible, el desarrollo de capacidades a las entidades de MPA y
municipios distritales sobre las funciones de movilidad urbana y a operadores de transporte publico
para su reconversion empresarial como parte del SIT. Complementario a ello, se plantea la
dotacion de un observatorio de movilidad para generar, administrar y gestionar Big Data integrada.

1.5.Conclusiones y recomendaciones

Desde una perspectiva global del macro-sistema de movilidad de Arequipa Metropolitana, se puede
plantear que se presenta una serie importante de carencias, deficiencias y disfunciones en sus
diferentes sistemas de movilidad y componentes, pero es de destacar que se ha venido
desarrollando esfuerzos importantes en lo relacionado con la movilidad peatonal especialmente en
el Centro Historico y lo relacionado con el transporte publico en lo que respecta al proceso de
transformacion progresivo desde un transporte publico convencional o tradicional hacia un Sistema
Integrado de Transporte SIT.

No obstante, las externalidades negativas del actual modelo de movilidad arrojan un balance que
incluye indicadores criticos como el de 2 080 lesionados y 98 victimas fatales anuales en siniestros
de transito, y 360 200 Toneladas anuales de CO2, entre otros, los cuales claramente evidencian la
necesidad de avanzar hacia un modelo de movilidad mas sostenible que mitigue dichos impactos
negativos. Estos se convierten en el mejor argumento para avanzar en términos de movilidad
sostenible.

El fortalecimiento institucional es el paso obligado para superar muchas de las dificultades
enunciadas, es claro que hay una debilidad institucionalidad que dificulta gestionar la movilidad
urbana en forma integral y eficiente es uno de los principales aspectos que condicionan
negativamente el desarrollo de la movilidad urbana sostenible en Arequipa.

De igual manera, una cultura ciudadana en la tematica de movilidad sostenible es fundamental, la
implementacion de un PMUS implica un cambio de paradigma de movilidad, es decir, un cambio en
la manera cémo se entiende, planifica y gestiona la movilidad. El apoyo de los diferentes grupos de
interés a los diversos programas y proyectos planteados por el PMUS depende de su conciencia
sobre los perjuicios de la insostenibilidad del modelo de movilidad y actual y los beneficios de uno
mas sostenible.
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2.Proceso y estructura de gestion

Para el desarrollo del PMUS Arequipa se reviso a detalle el contexto local en el cual se inserta el
PMUS, ello incluye los motivos por el cual el PMUS es importante para mejorar la movilidad en
Arequipa metropolitana, el proceso que se siguié para lograr su financiamiento, asi como los
esfuerzos de cooperacién de la municipalidad con diversas instituciones para desarrollar e
implementar medidas de movilidad urbana sostenible con una vision integral. En este capitulo
también se brindard informacién clave sobre el horizonte temporal del PMUS Arequipa, el area
urbana funcional y un breve resumen del proceso de desarrollo de este.

2.1.Contexto del desarrollo del PMUS Arequipa

La planificacion de la movilidad urbana sostenible es un enfoque estratégico e integrado del
transporte urbano. Contribuye a mejorar la accesibilidad y la calidad de vida mediante un cambio
hacia la movilidad sostenible. Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) apoya la toma de
decisiones basada en hechos y guiada por una vision a largo plazo. Esto requiere una evaluacion
exhaustiva del estatus quo y de las tendencias futuras, una visiébn comun con objetivos estratégicos
y un conjunto integrado de medidas de diferentes &mbitos politicos, como la regulacion, la
promocion, la financiacion, la tecnologia y las infraestructuras. A diferencia de los enfoques
tradicionales de planificacion general, el concepto de PMUS hace hincapié en la participacion de
los ciudadanos y las partes interesadas y en la cooperacion entre los actores de las
administraciones publicas y con el sector privado.

Considerando la extensiva adopcién de PMUS en diversas ciudades y regiones del mundo, y los
resultados positivos de su aplicacion, las cooperaciones multilaterales y organizaciones
internacionales que ya trabajaban apoyando a gobiernos nacionales y locales, deciden adoptar la
Guia PMUS como referencia clave para el desarrollo de Planes de Movilidad a nivel internacional.
En el Perq, el PMUS Truijillo resalta como el primer plan que aplicé la metodologia PMUS vy la logré
ajustar a su contexto local de forma exitosa. En el 2021 aprobado por la Municipalidad Provincial de
Truijillo, siendo el instrumento clave para el desarrollo de la movilidad.

La problematica de la situacion de la movilidad y transporte en Arequipa ha sido uno de los
elementos claves para la elaboracion del PMUS. El hecho de no tener una vision integrada y
consensuada sobre la movilidad en la ciudad ha impactado negativamente en la calidad del
sistema, su cobertura, generando acciones aisladas y grandes inversiones en infraestructuras sin
retornos importantes para la ciudad y la calidad de vida de los Arequipefios.

En este contexto, el Gobierno Nacional y la Municipalidad Provincial de Arequipa han ejecutado
convenios de cooperacion técnica en busqueda del mejoramiento del transporte publico masivo y la
movilidad urbana sostenible de una forma integra y consensuada. El primero entre el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (en adelante MTC), la Agencia Francesa de Desarrollo (en adelante
AFD) y la asociacién CODATU, siendo uno de los beneficiarios directos la MPA; el segundo entre el
MTC y la Cooperacion Alemana (en adelante GlZ), para la implementacion del proyecto ‘Transporte
Urbano Sostenible en ciudades seleccionadas al norte y sur del Perd’ (en adelante DKTI); y un
tercero entre la MPA y el MTC para el financiamiento el proyecto especial de Sistema Integral de
Transportes (SIT) de la ciudad de Arequipa.

La AFD trabaja con la MPA desde el 2016 en términos de movilidad urbana en el marco del
Convenio de cooperacion AFD-MTC-MPA. En los ultimos afios la AFD ha estado trabajando con la
MPA en proyectos de cooperacion directa y trabajo conjunto, uno de ellos es el desarrollo del
PMUS Arequipa (2020-2022). Es clave mencionar que hasta el momento Arequipa no tuvo un Plan
de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), o una estrategia de politica integral en temas de
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movilidad urbana para el &rea metropolitana, lo cual ha dificultado la implementacién de acciones
con una vision comun. En ese sentido, éste seria el primer PMUS para la ciudad y que permitiria
brindar una visién y direccion integral de las acciones en la movilidad urbana en Arequipa
metropolitana.

Sumado a ello, el inicio del PMUS tuvo como escenario, el proceso de la adecuacion de la
poblacién y su movilidad con el contexto de la pandemia del virus del COVID-19, con el que se vio
impactado drasticamente la circulacion de los vehiculos motorizados, la limitacion de la circulacién
peatonal por horarios restringidos (confinamiento), el incremento de la movilidad activa como
modos alternativos de transporte y la poca asistencia de personas a los centros atractores de viajes
(comerciales, culturales, sociales, educativos, entre otros); sin embargo, esta situacion nos
permitié identificar las condiciones fisicas de la infraestructura vial, red peatonal, ciclovias y las
condiciones de seguridad vial de la red vial principal, con la finalidad de obtener una radiografia
inicial de la ciudad.

2.2.Vista general del proceso

Horizonte temporal del PMUS Arequipa: La vigencia del PMUS Arequipa es de 20 afios desde el
presente afio 2022 al 2042. Ello incluye tres periodos: el primer periodo cubre el Corto Plazo al
2024, el segundo periodo cubre el Mediano Plazo al 2032, y el tercer periodo el Largo Plazo al
2042.

Area Urbana Funcional del PMUS Arequipa: La definicién del area de intervencion o area urbana
funcional requirié coordinaciones y acuerdos con los actores clave, asi como alineacion con otros
instrumentos de planificacion en el contexto local.

2.3.Participacion de las partes interesadas (stakeholders)

Equipo y proceso de desarrollo: la elaboracién del PMUS Arequipa ha requerido la participacion
activa de diversos actores clave en diversas instancias, sumado al trabajo conjunto de un equipo
principal que ha desarrollado y ha estado monitoreando de cerca cada una de las fases de
desarrollo, entregables, actividades participativas, tales como talleres, entre otros.

= Equipo principal. - Conformado por el consorcio consultor (EGIS-Rupprecht Consult),
IMPLA-MPA y AFD quienes conforman el equipo principal para el desarrollo del PMUS. Los
avances se han ido presentando regularmente y se realizaron reuniones de seguimiento
cada 2-3 semanas. El SIT también ha participado de forma mas especifica en reuniones de
coordinacion segun a temas de su competencia.

= MuniMUS. - Los miembros de MuniMUS, han acompafiado de forma cercana el proceso,
revisado los entregables, proveido retroalimentacion y participado en actividades tales como
talleres, cursos y actividades de socializacion.

= DialogueMUS. - Los miembros de DialogueMUS han acompafado el proceso en
momentos puntuales como talleres de presentacion de entregables y han proveido de
retroalimentacion, asi como participado en actividades participativas.

= Actores a nivel nacional e internacional. - Otros actores como Promovilidad, el
Ministerio de Vivienda, Ministerio de Trasportes y Comunicaciones, Ministerio de Economia
y Finanzas y cooperacion técnica internacional.

= La poblacion arequipefa. - La sociedad en general ha sido participe en las diversas
actividades publicas de presentacion de avances del PMUS, sondeos de opinion,
concursos, talleres, y han proveido aportes y retroalimentacion en las instancias
participativas ofrecidas fisicamente, en linea y a través de la pagina web del proyecto.

Las instancias participativas tales como talleres, reuniones de presentacion de entregables y
avances y validacion, encuestas, sondeos de opinidn, concursos, consulta publica, entre otros se
enmarcaron en un plan participativo que acompafié el desarrollo del PMUS Arequipa desde el inicio
hasta su finalizacion.
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3.Diagnaostico

3.1.Marco regulatorio y politicas

3.1.1. Politicas y reglamentacion nacionales

El PMUS Arequipa debera enmarcarse en una serie de politicas, leyes y reglamentos que han sido
establecidos por el Gobierno Peruano y que estan relacionados a la planificacion de la movilidad,
transporte y/o tienen un impacto en sectores como la economia, el ambiente o los aspectos
socioecondmicos. A continuacion, listamos las politicas e instrumentos nacionales mas relevantes:

Tabla 1. Lista de politicas y reglamentacion nacionales mas relevantes

Politicas y reglamentacién nacionales Fecha de
aprobacion

01 Ley de Desarrollo Urbano Sostenible - No 31313 14 Julio 2021

02 Proyecto de Manual para la elaboracién de Planes de Movilidad Urbana Sostenible en Perl — 18 junio 2021
Resolucién Directoral N° 009-2021-VIVIENDA/NVMVU-DGPRVU

03 Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico del Pera. 07 junio 2021
Aprobada por Resolucion Ministerial N°096-2021-MINAM

04 Reglamento de la Ley que promueve y regula el uso de la bicicleta como medio de transporte 03 junio 2020

sostenible — No 30936
Aprobado por DS 012-2020-MTC

05 Ley Marco Cambio Climéatico — MINAM - No 30754 31 diciembre 2019
Aprobado mediante DS 013-2019-MINAM

06 Programa Nacional PROMOVILIDAD. 26 Julio 2019
Creado mediante DS 027-2019-MTC

07 Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU) 10 abril 2019
Aprobado mediante DS 012-2019-MTC

08 Ley que promueve y regula el uso de la bicicleta como medio de transporte sostenible — No 30936 22 noviembre 2018
Aprobado en sesion de Pleno

09 Directiva para la Actualizacion del Plan Estratégico de Desarrollo Nacional, PEDN — No 02 mayo 2017
001/2017/CEPLAN/PCD
Aprobada mediante Resolucion de Presidencia de Consejo Directivo No 026-2017/CEPLAN/PCD

10 Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sostenible (RATDUS) 22 diciembre 2016
Aprobada por Decreto Supremo 022-2016- MVCS

11 Politica Nacional del Ambiente 23 mayo 2009

Aprobada por DS 012-2009-MINAM
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult, 2022

3.1.2. Politicas, programas y marcos estratégicos regionales y
locales

En el &mbito local, los instrumentos estratégicos a considerar incluyen:

= El Plan de Desarrollo Concertado Provincial 2021 — 2031 a cargo de la Gerencia de
Planificacion y Presupuesto, supervisada directamente por el asesor de Alcaldia, que se
encuentra el proceso de desarrollo. Para la elaboracion se ha constituido una comisién
técnica consultiva conformada por diferentes instituciones de Arequipa.

= La actualizacién del Plan de Desarrollo Metropolitano (en adelante PDM) de Arequipa
2021 — 2041 y el Plan de Acondicionamiento Territorial (PAT) 2021 - 2041 a cargo del
IMPLA vy bajo los criterios establecidos en el DS 022- 2016 — MVCS, el PDM se encuentra
en la actualizacion del diagndstico mientras que el PAT ya esta culminada la propuesta. El
IMPLA ha constituido una comision consultiva y participativa que tiene la funciéon de evaluar
los contenidos que se vienen avanzando en el IMPLA.

= La actualizacion del Plan Maestro del Centro Histérico de Arequipa (PLAMCHA) 2021 -
2031, ya culminado y con opinion favorable del IMPLA, faltando la aprobacion del Consejo
Municipal. El PLAMCHA es de competencia de la Gerencia del Centro Histérico y Zona
Monumental (CHyZM) de la MPA y compartida con IMPLA.
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= La red de ciclovias emergentes metropolitanas aprobada por ordenanza a fines de julio
del 2020, fue encargada a la CHyZM y la Subgerencia de Circulacion Vial. Esta red sustenta
el expediente técnico que sustenta la inversion que se hara con la transferencia de recursos
del MTC (PROMOVILIDAD). A pesar de estar aprobado y antes de su ejecucion, la MPA
estuvo resolviendo algunas observaciones de disefio de acuerdo con la Guia de
implementacion de sistema de transporte sostenible aprobado por el MTC en octubre del
2020, lo cual generé demoras en su ejecucion. Finalmente, luego de un proceso largo de
levantamiento de observaciones, las ciclovias emergentes comenzaron su implementacion
a mediados de noviembre del afio pasado.

= La Agenda Ambiental de Arequipa, a cargo de la subgerencia de Gestion Ambiental de la
MPA, para lo cual tiene constituido a la Comision Ambiental Local (CAL) en donde
participan un conjunto de actores de Arequipa. Actualmente, la CAL ha identificado los
principales problemas ambientales de la agenda.

= La implementacién del SIT Arequipa que se encuentra en su fase preoperacional que
durard 2 afios y consiste en un proceso de adecuacion de rutas de las cuencas,
implementacion del sistema de recaudo y preparacion del funcionamiento de la troncal.

Por otro lado, en el marco de la Directiva No 001-2017-CEPLAN/PCD “Directiva para la
Actualizacion del Plan Estratégico de Desarrollo Nacional (en adelante PEDN)” se determind como
disposicion general la articulacion de politicas y planes actualizados por los integrantes del Sistema
Nacional de Planeamiento Estratégico (en adelante SINAPLAN)! los cuales deben estar
armonizados con las politicas del estado y los objetivos del PEDN. La MPA al ser una entidad
conformante del SINAPLAN, debera asegurarse de que sus politicas institucionales concretadas en
sus planes estratégicos institucionales y operativos se articulen adecuadamente con las politicas
nacionales, sectoriales y multisectoriales.

3.1.3. Analisis de alineamiento estratégico de las politicas
nacionales, regionales y locales

Para el analisis se consideraron las siguientes politicas en cada nivel. A nivel nacional:

Vision del Peru al 2050. Acuerdo Nacional — CEPLAN, 29 abril 2019.

= Plan Bicentenario (2011). Directiva para la Actualizacion del Plan Estratégico de Desarrollo
Nacional, PEDN — No 001/2017/CEPLAN/PCD.

= Plan Estratégico Sectorial Multianual 2018 — 2026. Sector Transportes y Comunicaciones.
PESEM 2018-2026.

= Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU).

A nivel regional y local:

= Plan de Desarrollo Local Concertado 2016 — 2021

= Plan de Desarrollo Metropolitano 2016 — 2025

= Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

= Plan Maestro del Centro Histérico de Arequipa (PlaMCha) 2021 - 2031

Dentro del analisis no se considerd el programa PROMOVILIDAD por cuanto es un programa del
MTC que apoya el desarrollo de sistemas de transporte urbano y la implementaciéon de la PNTU
con objetivos enfocados principalmente en el reforzamiento institucional y de capacidades de los
gobiernos locales para lograr dicho fin. Del mismo modo no se consideré el RATDUS debido a que
es un documento que provee las bases para el desarrollo urbano sostenible enfocado en delimitar y
definir los conceptos clave, alcances, categorias para la planificacion urbana y de la movilidad.

1 Segln el Art. 7 Articulacion de politicas y planes en el SINAPLAN de la Directiva No 001-2017-CEPLAN/PCD *“Directiva para la
Actualizacion del Plan Estratégico de Desarrollo Nacional”. Los gobiernos locales y regionales entre otras entidades conforman el
SINAPLAN
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En la tabla que se encuentra como apéndice se analizé el alineamiento estratégico de las politicas
tanto a nivel nacional, regional y local en dos niveles. En un primer nivel los objetivos nacionales,
priorizados, estratégicos, y ejes sectoriales; y en un segundo nivel se analizé el alineamiento de
lineamientos de politica, acciones estratégicas, programas y acciones. Un aspecto importante a
considerar es que no se incluyeron todos los objetivos de cada una de las politicas analizadas, sino
una seleccion de los objetivos, lineamientos, y acciones priorizadas que tienen mas relevancia y
relacion con la movilidad urbana y por tanto mayor posibilidad de contribucion.

Nota: El andlisis de alineamiento pudo completarse con insumos del PMUS Arequipa, una vez los
objetivos estratégicos, programas y proyectos fueron definidos.

Como resultado del andlisis se ve claramente que el PMUS Arequipa esta bien alineado a las
politicas tanto locales como nacionales. Se observa que los objetivos estratégicos, programas y
acciones del PMUS Arequipa contribuyen tanto al logro de los objetivos estratégicos, politicas y
acciones estratégicas del PDM 2016-2025 y PDLC 2016-2025. Asimismo, gran parte de los
objetivos estratégicos, programas y proyectos del PMUS Arequipa contribuyen a todos los objetivos
del PNTU 2019 asegurando asi el logro de los objetivos nacionales. También se puede ver que las
politicas nacionales estan bien alineadas entre si, tanto el PNTU, PESEM Sector Transportes y
Comunicaciones 2018-2026, Plan Bicentenario 2021 y Vision del Pert al 2050, asi como también
se observa que el PMUS Arequipa tiene contribuciones importantes en el logro de los objetivos
nacionales de mas alto nivel como el Plan Bicentenario 2021 y la Vision del Pert al 2050.

3.1.4. Los Objetivos de Desarrollo Sostenible, los compromisos
nacionales sobre cambio climatico y el PMUS

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), también conocidos como Objetivos Mundiales, se
adoptaron por todos los Estados Miembros en 2015 como un llamado universal para poner fin a la
pobreza, proteger el planeta y garantizar que todas las personas gocen de paz y prosperidad para
2030.

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible integra los 17 ODS con 169 metas que estimulan las
acciones para cambiar el mundo hacia una senda de desarrollo sostenible y resiliente. La Agenda
2030, una de las hojas de ruta mas importantes que orientan las acciones politicas para el
desarrollo sostenible, moviliza los esfuerzos para acabar con todas las formas de pobreza, luchar
contra las desigualdades y hacer frente al cambio climéatico, al tiempo que garantiza que "nadie se
guede atras". Del mismo modo, la Agenda 2030 afirma que "los sistemas de transporte
sostenibles, junto con el acceso universal a servicios energéticos asequibles, fiables, sostenibles y
modernos, infraestructuras de calidad y resilientes, y otras politicas que aumenten las capacidades
productivas, construiran bases econémicas sélidas para todos los paises™. El transporte sostenible
es un tema transversal en la Agenda 2030. Apoya la consecucion de al menos ocho de los 17 ODS
y contribuye directa e indirectamente a al menos 13 metas de los ODS.

El Peru hace frente al cambio climatico formulando metas de adaptacién y mitigacion expresadas
en las Contribuciones Nacionalmente Determinadas (en adelante NDCs, por siglas en inglés). En
ellas se involucra a todos los sectores y actores de la sociedad en torno a objetivos comunes para
la sostenibilidad del pais. Las NDC en el Pert se enmarcan en el Acuerdo de Paris sobre cambio
climético, ratificado por el Pera el 22 de julio de 2016 y que entré en vigor el 4 de noviembre del
mismo afo. De este modo, los NDCs son la respuesta peruana al cambio climatico y se constituyen
como el compromiso de la comunidad internacional para enfrentar sus impactos y reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero limitando asi el incremento de la temperatura media del
planeta muy por debajo de los 2 °C.

2 Péagina web SLoCaT. Sustainable Low Carbon Transport

8 Naciones Unidas, (2015). Transforming our world: the 2030 Agenda for Sustainable Transport. Disponible en:
https://www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/RES/70/1&Lang=E
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El transporte sostenible esta considerado como medida dentro de las NDCs de mitigacion. Estas
NDCs tienen el objetivo de alcanzar la meta de reduccion de emisiones de 20% con respecto a la
situacién normal en el afio 2030.

Figura 1: Medidas agrupadas por sector para el componente de mitigacion de las NDCs
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Fuente: Grupo de Trabajo Multisectorial de naturaleza temporal encargado de generar informacion técnica para orientar la
implementacion de las Contribuciones Nacionalmente Determinadas (GTM-NDC) (2018)
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Al analizar las NDCs relacionadas al transporte, se ha notado que hay un cierto enfoque por la
promocion del uso de energias alternativas, la implementacion del transporte eléctrico, corredores
de buses y la renovacion de flota como soluciones principales para reducir las emisiones del sector
transporte. Sin embargo, no se ha visto que se consideren de forma relevante otras medidas que
también contribuyen a la reduccion de emisiones GEI, como la promocion del transporte no
motorizado, la gestion estacionamientos, entre otros. Seria interesante que las NDCs consideren
un amplio espectro de indicadores, y medidas no convencionales que también contribuyen a la
reduccion de las emisiones. En ese sentido, es clave tener una estrategia integral local como el
PMUS que dé esa vision integral para la transformacion de la movilidad urbana en las ciudades
peruanas.
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3.2.Marco institucional
3.2.1. Estructuras institucionales

Unas adecuadas estructuras institucionales y de gobernanza en Arequipa aseguraran, no solo un
adecuado seguimiento al desarrollo del PMUS Arequipa e implementacion de las acciones, sino
también la transformacion de la movilidad urbana hacia la sostenibilidad. Sin embargo, la
gobernanza es una de las aristas mas criticas en Arequipa segun lo indicado por el IMPLA en la
Agenda para la Movilidad Urbana Sostenible en Arequipa®.

La ‘Débil institucionalidad que impide gestionar la movilidad urbana en forma integral y eficiente’ ya
se habia identificado en el 2018 como uno de los seis principales problemas que condicionan y
afectan negativamente el desarrollo de la movilidad urbana sostenible en Arequipa. Este problema
incluye los siguientes elementos: Un primer tema es la fragmentacion de competencias en
organismos del estado lo cual no permite tener politicas integradas. Asimismo, hay contradiccion
en la regulacién de las politicas urbanas lo cual genera confusiones e interpretacion inadecuada de
las normas. Los altos grados de desarticulacion institucional en diversos niveles del estado hace
que las visiones en torno a la movilidad sean segregadas, se haga mayor uso de los recursos
limitados, que se dupliquen esfuerzos y no se aprovechen las sinergias. También la limitada
capacidad (técnica y en términos de recursos humanos) del personal municipal sobre la gestion
territorial, gestion publica y gestion del transito, limita el desarrollo e implementacion de acciones e
iniciativas®.

3.2.2. Rol de los actores

Los roles de las diversas instituciones en los tres niveles guardan relacién con las competencias y
funciones de estas establecidas en las leyes y normas comenzando desde la Constitucion Politica
del Perl, la Ley de Bases de la Descentralizacion Ley No 27783, Ley Organica de Gobiernos
Regionales Ley No 27867, entre otras. A continuacion, la siguiente tabla muestra un breve resumen
de las funciones y competencias de las instituciones en relacidén con el marco legal disponible.

Tabla 2. Delimitacion de funciones y competencias en funcion del marco legal existente

Denominacion Norma y fecha Finalidad/funciones Observaciones
de emision

Constitucion Politica  Vigente 1.1.1994
del Pert MJ y DDHH 2016

Ley de Bases de la
Descentralizacion

Ley N° 27783
(Congreso de la
Republica 2002b)

Ley Organica de Ley N° 27867
Gobiernos (Congreso de la
Regionales Republica, 2002a)
Ley Organica de Ley N° 27972

Municipalidades (Congreso de la

Republica, 2003)

Establece la organizacion del
Estado y las competencias
generales.

Establece la finalidad, principios,
objetivos y criterios generales del
proceso de descentralizacion, y
regula la conformacion de regiones
y municipalidades.

Menciona las competencias de los
gobiernos regionales en materia de
transporte 'y promocion de la
vivienda.

Indica y delimita las competencias
para los gobiernos locales y entre
gobiernos locales provinciales y
distritales, ademas del régimen
especial de la MML. Establece el
marco legal para articular en zonas
conurbanas para la solucion de los

4 IMPLA (2018). Agenda para la Movilidad Urbana Sostenible Arequipa.

5 1dem.

El Art.195 establece la finalidad y competencias
de los gobiernos locales. Entre ellas esta
desarrollar y regular actividades en materia de
transporte colectivo, circulacion y transito, etc.

El Art.26 (num.26.1, literal a) define que las
competencias exclusivas del gobierno nacional
son el disefio de politicas publicas nacionales y
sectoriales; en el caso de las municipalidades,
es competencia exclusiva planificar y promover
el desarrollo urbano y en competencias
compartidas el transporte colectivo, circulacion y
trénsito

Establece pautas generales de articulacién con
el nivel de gobiernos locales.

Establece las areas de competencias de los
gobiernos locales, ademas del sistema de
competencias  exclusivas, compartidas vy
delegadas entre gobiernos locales provinciales y
distritales. No regula el supuesto de
conurbaciones.
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Ley General de
Transporte y
Transito Terrestre

Reglamento
Nacional de Transito

Reglamento
Nacional de
Administracion del
Transporte

Reglamento de
Acondicionamiento
Territorial y
Desarrollo Urbano
Sostenible

Ley N° 27181
(Congreso de la
Republica, 1999)

Decreto Supremo
N° 016-2009-
MTCy
modificatorias
(MTC 2009a)
Decreto Supremo
N° 017-2009-MTC
y  modificatorias
(MTC,

2009b)

Decreto Supremo
N° 022-2016-
VIVIENDA
(MVCS, 2016)

problemas referidos a la prestacion
de servicios publicos
Establece los
generales econémicos,
organizacionales y reglamentarios
del transporte y transito terrestre y
rige en todo el territorio de la
Republica. Establece la articulacion
entre municipios que tienen zonas
conurbanas (Limay Callao).

lineamientos

Precisa las competencias de los
gobiernos provinciales, distritales,
PNP, Indecopi, entre otros.

Regula el servicio de transporte
terrestre  de personas y no
comprende, dentro de su ambito, el
servicio de transporte ferroviario y el
servicio de transporte especial de
usuarios en vehiculos menores
motorizados o no motorizados, los
que se rigen por sus leyes y
reglamentos respectivos.

Indica que las municipalidades

distritales desarrollen sus
respectivos planes de movilidad
urbana sostenible, como

documentos de gestién orientados a
promover un desarrollo urbano
articulado con el tema de movilidad.
Define también movilidad urbana

=El Ministerio de Transportes y Comunicaciones
y el Ministerio de Vivienda, Construccion y
Saneamiento.

=Las municipalidades provinciales.

=Las municipalidades distritales.

=La Policia Nacional del Peru.

=Instituto Nacional de Defensa de la
Competencia y de la Proteccion de la
Propiedad Intelectual.

Se regula el uso de las vias publicas terrestres,

aplicables a los desplazamientos de personas,

vehiculos y animales, y a las actividades

vinculadas con el transporte y el medio ambiente

Define distintas categorias de transporte desde
publico al privado, turistico entre otros y un tema
importante es que define el Régimen de Gestion
Comuan del Transporte como el acuerdo o
conjunto de acuerdos celebrados entre
municipalidades provinciales contiguas, con el
objeto de gestionar o administrar conjuntamente
el servicio de transporte urbano de personas
que se presta en el area urbana continta
determinada

Ciudades como Trujillo y Piura han aprobado
sus planes de movilidad urbana, otras ciudades
como Arequipa estan en proceso desarrollo
mientras que Lima y Callao busca comenzar a
desarrollar su PMUS en los préximos afios.

Fuente: Extracto en base a Milagritos Cunya et al. (2020)

Al realizar el mapeo de los actores publicos que intervienen en la movilidad urbana en Arequipa, se
pueden distinguir claramente los tres niveles de gobierno, actores en el nivel nacional, nivel
regional y nivel local. El siguiente grafico muestra con claridad los diversos actores involucrados en
las diversas esferas.

Figura 2. Mapa de actores publicos que intervienen en la movilidad en Arequipa
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Fuente: Elaborado en base al manual para elaboracion de Plan de Movilidad Urbana Sostenible. Propuesta octubre 2020

En el camino de la transformacion de la movilidad, aparte del liderazgo de los organismos del
estado, hace falta el compromiso y accion de diversos actores locales no gubernamentales, tales
como la academia, el sector privado, las ONG, la sociedad civil, entre otros. Dichos organismos no
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gubernamentales muestran interés, pero su nivel de involucramiento y compromiso es diferenciado
en tres niveles. En el siguiente cuadro se ha identificado a los actores de acuerdo con su nivel de
involucramiento y compromiso en la elaboracion del PMUS.

Participacion

en el PMUS Apoyo

Politico

Alta -
participacion Icalde
sesor de
Alcaldia.
Mediana - Comision
Participacion de
Transporte

(regidores)

Baja
participacion

- Alcaldes
distritales

Competencias de
las Instancias de la

Municipalidad

- IMPLA

- GTuyCVv
(SITRANSPORTE)

- Gerencia del CHyZM

- Sub Gerencia

Ambiental

Gerencia de

Planificacion y

Presupuesto

Sub gerencia de

proyectos

Gerencia de

Desarrollo Social -

- Gerencia de
Desarrollo Urbano

- Gerencia de servicios al -
Ciudadano

Tabla 3. Nivel de involucramiento y compromiso de los actores en el PMUS

Tipo de Actor
Instituciones
competentes MUS

Soporte de la
academia

CONADIS - Colegio de
Camara Arquitectos (CAP)
de comercio (MIRA) - Facultad de

Arquitectura UNSA

Ministerio de Cultura
Autoridad Ambiental
Arequipa (ARA)
Defensoria del Pueblo
Consorcio de
transportistas del SIT
MTC Promovilidad

Colegio de
Ingenieros (CIP)
Agenda para el
Desarrollo de
Arequipa

Otras
Universidades

MVCS - Acuerdo Regional
MINAM de Arequipa (ARA)
Gerencia Regional de - CONREDE

Salud

Policia nacional del

Peru (PNP)

Empresas de taxi

Apoyo publico

Concejo de
coordinacion local
(CCL)

Mesa concertada
Ambiental (MCA)
Embiciados AQP
Mesa de
Concertacion de
lucha contra la
pobreza
Arequipa te
queremos (ATQ)
Labor
Arquitecnia

CIED

Instituto Ciudad y
Vivienda
Instituto Gobernanza

Fuente: Equipo consultor Egis-Rupprecht Consult (2020) Plan de Participacién para el PMUS Arequipa
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Figura 3. Actores locales involucrados
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult, 2022. Plan de Participacion para el PMUS Arequipa
3.2.3. Capacidades institucionales

La movilidad urbana es una prioridad y objetivo clave para la MPA, lo cual se ve claramente en los
esfuerzos por incorporar este enfoque en los recientes instrumentos de planeacién y proyectos. Sin
embargo, una barrera importante son las limitadas capacidades institucionales que se han
evidenciado en estudios previos®. Se demostré que solo existe un profesional en la MPA que tiene

6 Asi evidenciado en el estudio “Diagnéstico de capacidades municipales sobre movilidad urbana sostenible en Arequipa”. Realizado en
el marco del proyecto DKTI por el Consorcio GITEC, Rupprecht Consult, PACT (2018).
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la especialidad en temas relacionados a la movilidad urbana, mientras que en el SIT habia trece
personas que trabajaban en el tema. Ahora la cantidad se ha reducido. Sin duda, el reducido
personal afecta significativamente las capacidades técnicas en la municipalidad provincial lo cual
afecta y limita las acciones que se pueden llevar a cabo desde el gobierno local.

Hacia afuera, la MPA coordina y trabaja los temas relacionados a la movilidad urbana sostenible
con diversas entidades e instituciones gubernamentales y no gubernamentales. Entre ellas, las
municipalidades distritales del area metropolitana, la Mesa de Concertacion de Lucha Contra la
Pobreza, la Defensoria del Pueblo, la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD), la Cooperacion
Alemana (GlZ), el Colegio de Arquitectos del Peri — Regional Arequipa. Internamente, la MPA
trabaja en coordinacion con el IMPLA, la Gerencia de Transporte Urbano y Circulacion Vial, el
proyecto SIT, la Gerencia de Centro Historico y Zona monumental y la Subgerencia de Gestion
Ambiental.

3.2.4. Creacion del Comité Consultivo para el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible — Dialogue MUS y el Comité Municipal MUS

Como parte de la Agenda MUS 2018, se plantearon 12 acciones clave a desarrollarse con el
compromiso de actores sociales, politicos, técnicos y administrativos de la MPA, municipalidades
distritales y los niveles del gobierno regional y nacional que permitiria el progreso hacia la movilidad
sostenible. Una de las acciones clave fue ‘Mejorar la gobernanza para la gestion de la movilidad
urbana sostenible’ , que incluyé tareas como: 1) el fortalecimiento de la coordinacion entre el
IMPLA, la MPA y las municipalidades distritales, 2) la creacién de una plataforma de dialogo y
concertacion entre instituciones publicas, profesionales y sociedad civil para la formulacion e
implementacion del PMUS Arequipa, y 3) la creacion de una instancia de coordinacion dentro de la
MPA que vea los temas relacionados a la MUS. Dichas acciones fueron un antecedente importante
para la creacion del Comité Consultivo Dialogue MUS y el Comité Técnico MUS con el fin de
fortalecer las estructuras de gobernanza, cooperacion y la institucionalidad en Arequipa, preparar
las condiciones locales para el desarrollo del PMUS y apoyar la transformacion de la movilidad
urbana en Arequipa.

El Comité Municipal MUS ‘MUNI MUS’, a propuesta del IMPLA, a través de la Resolucién de
Alcaldia No 540-2020-MPA, del 26 de octubre del 2020 conforma el Comité Municipal MUS y
aprueba su reglamento. Este comité esta conformado por las diversas gerencias de Transporte
Urbano y Circulacién Vial, proyecto SITRANSPORTE, Desarrollo Urbano, Planificacion y
Presupuesto, Centro Histérico y Zona Monumental, Desarrollo Social, Servicios al ciudadano, y
Sub- gerencias de Proyectos de Inversion y Ambiental. Como lo establece el reglamento de MUNI
MUS, tiene como finalidad garantizar la formulacion e implementacion del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible de la ciudad de Arequipa y ademas cuenta con una instancia de concertacion,
donde participan los diferentes actores de la metrépoli de Arequipa que garantizan el sustento
social del PMUS a través de un proceso participativo. Una de las funciones es la de dar
cumplimiento a los Términos de Referencia (TDR) para la elaboracion del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible para la ciudad de Arequipa por parte del Equipo Consultor y por lo tanto tiene la
competencia de validar los entregables de la consultora. El establecimiento de MUNI MUS fue
necesario para reforzar la gobernanza y la cooperacion entre las diversas gerencias de la MPA
involucradas para asegurar el desarrollo e implementacion adecuada del PMUS; pero al parecer la
implementacion en la préactica y las dimensiones de cooperacion y coordinacion se han ido
diluyendo con el pasar del tiempo. Algunas de las causas de esta situacion incluyen: el alto grado
de variabilidad del personal en la MPA, el tiempo de dedicacién requerido versus las actividades
del dia a dia y los procesos burocréticos para las convocatorias.
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3.3.Marco de financiacion.

3.3.1. El proceso presupuestario y los efectos del COVID

El Presupuesto de apertura es lo que se planifica de base siguiendo el ciclo presupuestario normal
y es lo mas cercano a una foto anual de lo que se recauda y lo que se gasta. A continuacion, se
muestra el Presupuesto Institucional de Apertura y Modificado para el afio 2021.

Tabla 4. Presupuesto de Apertura y Modificado de Arequipa para el 2021

Detalle Presupuesto Institucional Presupuesto Institucional
de Apertura (1 Modificado (2

0. Reserva de contingencia 0 0
1. Personal y obligaciones sociales 57,674,316 57,848,178
2. Pensiones y otras prestaciones 11,781,820 12,155,206
3. Bienes y servicios 30,406,083 59,062,827
4. Donaciones y transferencias 1,500,000 1,323,350
5. Otros gastos 2,500,000 4,277,483
6. Adquisiciones de activos no financieros 4,905,719 100,721,725
7. Adquisiciones de activos financieros 0 0
8. Servicio de la deuda publica 0 0

Total 108,767,938 235,388,769

Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa (MPA)

Se puede observar que el monto se duplica, esto se observa especialmente en adquisicion de
activos no financieros y en bienes y servicios. De acuerdo con el departamento de PPA:

- EIl nuevo equipo de alcaldia que entr6 en 2018 cambi6 varios programas y proyectos
reasignando varios fondos que todavia se van arrastrando.

- El COVID afecto fuertemente a la capacidad de ejecutar el presupuesto de 2020 quedando
saldos importantes que fueron transferidos a 2021.

- Especialmente las partidas de infraestructuras tienden a presentar un desfase importante
entre la ejecucion fisica y los pagos asi que es normal que haya un cierto monto transferido
cada afo. También se trata un sector en el que los retrasos son normales.

El impacto del COVID a los recursos presupuestarios se ilustra en la figura siguiente:

Figura 4. Evolucién del monto del Presupuesto de Apertura entre 2017 y 2022 (en millones de Soles)
200.0
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult, con datos de la MPA
3.3.2. Las fuentes de financiacion
Las fuentes de financiacion del presupuesto se clasifican en tres grupos principales:

= Recursos ordinarios. - Se trata de transferencias de fondos estatales afectados a
proyectos o programas especificos definidos por el Gobierno Nacional o conjuntamente con
la Municipalidad.

= Recursos directamente recaudados. - Son fondos provenientes de la provision de
bienes y servicios por parte de la Municipalidad a la ciudadania.

= Recursos determinados. - En esta categoria entran recursos como transferencias de
fondos estatales no previamente afectados, impuestos municipales y canones, regalias y
otras participaciones.

La siguiente tabla recoge los principales montos de los Presupuestos Iniciales para 2020-2022:

Tabla 5. Fuentes de financiamiento presupuestario
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Recursos Ordinarios Transferencias estatales afectadas a 6 386 608 4814 638 7 125 623
proyectos o programas especificos
Recursos Directamente  Recursos recaudados por la provision 88 258 660 34 560 647 41 333 058
Recaudados de bienes o servicios por parte de la
Municipalidad
Recursos Determinados 82 885 691 66 710 830 79 641 242
Fondo de Compensacién Municipal Transferencias estatales no afectadas 21582 799 18 233 750 23 488 692
Impuestos Municipales Impuestos propios a la municipalidad 56 112 575 46 384 810 51 032 328
Canon y sobrecanon, regalias, renta  Otros aportes 5190 317 2 092 270 5120222
de aduanas y participaciones
Total (Soles) 177 530 959 106 086 115 128 099 923

Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa (MPA)
3.3.3. Capacidad de endeudamiento

La capacidad propia de endeudamiento de la Municipalidad se ha resentido tras dos afios de
pandemia. En 2019 se estimaba a cerca de 20 millones de Soles mientras que en la actualidad
estaria cercana a 13 millones de Soles. Esto ha afectado la ejecucion de varios programas para los

cuales se contaba con los 20 millones de Soles previstos inicialmente.
3.3.4. El gasto en transporte y movilidad

El gasto en transporte representa cerca del 8% del Presupuesto Inicial anual (2021). Como se ha
explicado anteriormente a este presupuesto inicial se le suman los saldos de ejercicios precedentes
que en el algunos afios pueden multiplicar por varias veces el presupuesto, dando lugar a un
Presupuesto Modificado mucho mayor. En 2021, se pasé de 8,3 millones de soles a 99 millones de
soles, si bien buena parte de ese monto adicional correspondia a pagos pendientes de programas
completados o en ejecucion. El gasto en transporte se divide en tres categorias:

= Obras: contratos de obra publica para construccién o mejoramiento

= Actividades: principalmente contratos de mantenimiento
= Acciones de inversion: estudios y contratos de supervision

La partida de Obras representa cerca del 66% del gasto en movilidad.

Tabla 6. Fuentes de financiamiento presupuestario

Obras 57 367 909 38756052 67 879 594
Actividades 7 479 479 32413555 22 132 966
Acciones de inversion 5842 146 5275616 9 647 344
Total 70 689 534 76 445 223 99 659 904

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult, con base en informacion oficial de la MPA

Dentro de dicha partida, la mayor parte de la inversion (cerca 80%) se concentra en proyectos

viales o con un fuerte componente vial.

Tabla 7. Gasto en obras de transporte y movilidad
Area Total

Peatonal
Transporte publico
Vial

Vial y peatonal
Total

1101251
12 745 643
36 755 816
17 276 884
67 879 594

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult, a partir de datos de la MPA

Cabe precisar que, si bien aproximadamente un tercio de la inversidn en proyectos viales también
tiene un componente peatonal, no resulta facil de cuantificar. Asi, se debe afirmar que las
intervenciones de movilidad netamente peatonal tienen un peso minimo en la partida de gasto y la

inversién en infraestructura de transporte publico también parece menor.
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Como respuesta a este tipo de situaciones, una practica que varias ciudades han adoptado a la vez
que preparaban su PMUS es separar en el presupuesto las intervenciones en los modos de
movilidad mas sostenible (peatdn, bicicleta y transporte publico) de aquellas puramente dedicadas
al trafico y la infraestructura vial (transporte privado). Siendo la financiaciéon del transporte publico
una de las mas retadoras en funcion del modelo de gestion del mismo.

El modelo actual de gestién de transporte publico basado en contratos de concesién con privados
tiene la ventaja de no suponer un coste para las arcas publicas. Sin embargo, esta situacion da
lugar a fuertes lagunas en la organizacién del transporte. Por un lado, uno de los principios del
transporte publico es proveer alternativas eficaces de movilidad a un coste asequible para aquellos
que no se pueden permitir circular en vehiculo privado. En un sistema de transporte publico
operado enteramente por el sector privado sin apoyo del sector publico, es muy probable que el
servicio brindado sea de una calidad muy mejorable, o bien que las tarifas aplicadas sean
sustancialmente superiores a la disponibilidad a pagar de una parte importante de la poblacién. Por
consecuencia, la movilidad de las capas sociales mas desfavorecidas se ve fuertemente limitada,
asi como sus oportunidades, por lo que nos encontramos en un problema de equidad. Otra
debilidad importante de este sistema es la vulnerabilidad financiera de los operadores privados (0
de algunos de ellos por lo menos). Esta vulnerabilidad en el caso de los sistemas con Contratos de
Servicio Publico se mitiga gracias a la cooperacion de la Municipalidad a cubrir los costes de las
operaciones. Obviamente, esto tiene un precio y requiere ademas una forma contractual apropiada,
asi como un seguimiento del desempefio de los operadores privados que ofrecen servicios bajo
estos tipos de contratos.

3.3.5. Fuentes alternativas

Para finalizar este capitulo, se presentan fuentes de financiamiento alternativas que seran
exploradas en las siguientes fases del estudio con el fin de evaluar su potencial para financiar
medidas del PMUS.

Estacionamiento: una de las primeras alternativas a explorar es el potencial del estacionamiento
al aire libre para generar recursos suplementarios. En la actualidad, el estacionamiento al aire libre
en Arequipa es gratuito.

Zonas de bajas emisiones: regulando el tipo de vehiculos que pueden entrar en la zona vy
asignando un coste de acuerdo a la contaminacion emitida, se puede implementar este tipo de
medidas para mejorar la calidad del aire y recaudar recursos suplementarios de manera temporal.
Este tipo de medidas deben ir acompafiadas de proyectos de desarrollo del transporte publico, asi
como de una comunicacion continua con la ciudadania.

Instrumentos fiscales adicionales: en algunos paises las empresas contribuyen con una tasa
anual a la financiacion del transporte publico. Otro tipo de medidas que estan ganando en
popularidad son los instrumentos de captura de valor del suelo, con los cuales varios paises
vecinos al Peru tienen experiencia reciente. Si bien el marco actual no parece permitir flexibilidad
en cuanto al uso de nuevos instrumentos fiscales, exploraremos en detalle las posibilidades
existentes.

Cofinanciamiento: ademas del gobierno central, la mayoria de Instituciones Financieras
Internacionales llevan afios mostrando interés por financiar programas de movilidad sostenible, en
particular en lo que se refiere a la renovacion de flotas de transporte urbano. Otros instrumentos de
deuda como los bonos verdes también pueden ser una alternativa para financiar ciertas medidas.
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3.4.Datos demograficos y desarrollo urbano
3.4.1. Territorio

La Provincia de Arequipa es una de las 8 provincias (Arequipa, Caylloma, Islay, Camand, Castilla,
Condesuyos, La Union y Caraveli) que conforman el Departamento de Arequipa, localizado en el
sur del Perd. La provincia de Arequipa es la tercera a nivel nacional con mayor cantidad de
habitantes (después de Lima y Callao), y concentra al 75% de la poblacién del departamento.
Segun el censo del 2017, esta provincia contaba con 1 080 635 habitantes, y se estima que para el
afio 2025 la poblacién sea de 1 393 138 habitantes (Instituto Municipal de Planeamiento IMPLA,
2016). La extension territorial de la Provincia de Arequipa es de 9 689 km2, lo que representa el
16.5% del area total de departamento. La Provincia de Arequipa esta conformada por 29 distritos,
de los cuales, la gran mayoria son urbanos. La capital provincial es la ciudad de Arequipa, en el
distrito de Arequipa.

Figura 5. La Provincia de Arequipa y sus 29 distritos
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Fuente: Instituto Nacional de Estadlstlca e Informatica — INEI (2017)

El area de Arequipa Metropolitana, ambito geografico del presente PMUS, se encuentra compuesta
por 19 de los 29 distritos de la Provincia de Arequipa.

Figura 6. Arequipa Metropolitana y sus 19 distritos
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica — INEI (2017)
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3.4.2. Demografia

En el afio 2017 la poblacién de Arequipa Metropolitana, cuenta con 1 030 492 habitantes (INEI,
2017), es decir, representa cerca del 95% la poblacion de la Provincia de Arequipa. En cuanto al
numero de habitantes por distritos del ambito metropolitano, la mayoria de la poblacion de la
provincia habitan en Cerro Colorado (197 954), Paucarpata (131 346), Cayma (91 935), Alto Selva
Alegre (85 879) y José Luis B. y Rivero (81 829). Estos 5 distritos concentras el 57% de la
poblacién de Arequipa Metropolitana. En el otro extremo, se encuentran los distritos de que, en el
otro extremo, hay 3 distritos que no superan los 5 mil habitantes: Quequefia (4 784), Mollebaya (4
756).

Al analizar la poblacion por edades, se distingue que los jovenes y jovenes adultos (entre 15 a 59
afios) han aumentado de 58%, en 1981, a 69% en el 2015. De igual manera, los adultos mayores
(de 60 afios a mas) se han duplicado de 4%, en 1981, a 8% en 2015, mientras que los menores de
15 afios se han reducido de 38% a 23% en los mismos afos. Esto demuestra que la poblacién de
la Provincia de Arequipa ha venido teniendo una tendencia al envejecimiento, la cual se puede
extender durante los proximos afios. (Municipalidad Provincial de Arequipa, 2016)

3.4.3. Desarrollo urbano

La Provincia de Arequipa ha venido experimentando un crecimiento urbano desordenado y no
planificado. A la fecha, si bien se cuenta con un Plan de Desarrollo Metropolitano vigente 2016 —
20257, este se encuentra paralizado de ser implementado por contar con un proceso judicial
pendiente de resolver. Esto ha hecho que se lleven a cabo ocupaciones ilegales e informales del
suelo eriazo y de areas agricolas, que se subutilicen las areas destinadas para la expansion
urbana, y que se ocupen zonas de alto riesgo (peligro volcanico, inundaciones y deslizamientos)
para la construccion de viviendas. De igual manera, existe una fuerte concentracion de actividades
(comerciales, administrativas, educativas, y de salud) en el centro de la ciudad, teniendo una gran
influencia metropolitana, a la vez que existen distritos sin ninguna clase de centralidades, lo que
termina forzando a las personas a desplazarse diariamente al centro de la ciudad.

Asi, aproximadamente el 97% de habitantes se concentra en la zona urbana de la provincia de
Arequipa, mientras que en el ambito rural se encuentran solo el 3% de la poblaciéon (dedicados
principalmente a las actividades agropecuarias), y en ocho de los distritos de Arequipa
Metropolitana la poblacion se encuentra ubicada al 100% en la zona urbana.® Asimismo,
practicamente todos los distritos cuentan con la gran mayoria de su poblacién en el ambito urbano.
De esta manera se evidencia que la mancha urbana ha venido creciendo sostenidamente. En el
afo 2005, esta tenia 6 732 ha, mientras que en la actualidad esta cifra ha aumentado a 13 999 ha.
Esto es consistente con el aumento de poblacién en zonas urbanas, y la migracion desde las areas
rurales, lo que ha causado que la ciudad se expanda de manera desordenada en la periferia
metropolitana.

Figura 7. Expansion territorial de la mancha urbana en Arequipa 2005-2020
2008 2010 2015 2020
9 fiow i T x 2

6 732 ha de expansian 8349 ha de expansion 11043 ha e expansian . 13 999 ha expan on -
urbana urbana urbana urbana
Fuente: Google Earth / Elaboracion propia

7 Aprobado mediante Ordenanza Municipal N° 961

8 Estos son: Alto Selva Alegre, Arequipa, José Luis Bustamante y Rivero, Mariano Melgar, Miraflores, Paucarpata,
Sachaca y Yanahuara
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La densidad poblacional es baja, esto esta relacionado con el crecimiento de la ciudad, el cual ha
venido ocupando areas que representan un alto costo para desarrollar infraestructura, mientras que
las zonas previstas para la expansion y crecimiento de la ciudad, las cuales cuentan con la
infraestructura para servicios basicos, se encuentran desocupadas. Finalmente, se identifica la
existencia de una baja calidad ambiental, debido a la falta de areas urbanas destinadas a la
recreacion, teniendo un indicador de area verde de solo 3m2 por habitante, el cual se encuentra
muy por debajo de los 10 m2 por habitante establecidos por diversas ciudades a nivel internacional
como un indicador deseable.

3.5.Movilidad y transporte

3.5.1. Oferta de infraestructura y servicios de movilidad motorizada
3.5.1.1. Movilidad en transporte privado

De acuerdo con la informacion digital urbano censal de los distritos de las principales ciudades del
Peru elaborado para el Censo Nacional 2017, se estima que Arequipa Metropolitana cuenta con
una red viaria de aproximadamente 4 824.69 km lineales, donde se incluye las principales
avenidas, jirones y calles de todos los distritos que conforman.

Figura 8. Red vial existente en Arequipa Metropolitana
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica — INEI (2017)

Se realiz6 la visita de campo entre la semana del 15 al 24 de enero 2021, a fin de identificar la
infraestructura vial existente y evaluar las condiciones fisicas, su funcionalidad y sobre todo su
continuidad con otras vias importantes. El analisis se basa en una muestra total recorrida e
identificada de 167 km, donde el 88% es de pavimento flexible de tipo asfalto (23% del mismo, se
encuentra en buen estado de conservacion).
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Figura 9. Condiciones y estado fisico actual de las vias asfaltadas en Arequipa Metropolitana
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Con relacion a las condiciones actuales del trafico vehicular mencionar que, para la informacion de
campo, se realizd un levantamiento de aforo vehicular que circula por toda la red vial metropolitana
existente, donde se identifico todas las tipologias vehiculares desde los autos particulares que
representan el transporte privado, el transporte publico, transporte de carga e incluso los vehiculos
menores.

Las vias que reciben mayor cantidad de vehiculos durante el dia son las mas cercanas al centro de
la ciudad, como por ejemplo por la zona norte se tiene la avenidas aviacién, ejercito que vienen
desde la carretera a Yura, mientras que por el sur se encuentran las avenidas Forga, Avelino
Céceres, Los Incas, Vidaurrazaga, Venezuela, Dolores, Avelino Céceres, Sanchez Carrion; y en el
centro de la ciudad las avenidas Cayma, Trinidad Moran, José Quifiones, La Marina, Juan de la
Torre, Puente Chilina y Tahuaycani que de igual forma se conectan con la Variante Uchumayo.
Especificamente el comportamiento del transporte privado en dias tipicos se encuentra en el
siguiente gréfico:
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Figura 10. Vias mas utilizadas por el transporte privado en un dia (12 horas) - Arequipa Metropolitana
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

En el grafico se puede apreciar que, las vias mas utilizadas por el transporte privado van desde la
conexion desde la Variante Uchumayo hacia las avenidas Miguel Forja, Avelino Caceres,
Tahuaycani, Salaverry, Mariscal Céaceres, Sanchez Carrién; ademas dentro de la ciudad, se
evidencia presencia por el transporte privado por las avenidas Los Incas, Venezuela, Juan de la
Torre, Cayma, Trinidad Moran, Ejercito y el Puente Chilina. Cabe sefialar que estas vias presentan
entre 13 6032 a 25 522 vehiculos privados durante el periodo de 12 horas de conteo de tréafico
realizado.

Respecto a las velocidades, se analiz6 los recorridos mas representativos por el transporte
privado desde los diferentes distritos hacia el centro de Arequipa y con ello se determin6 el tiempo
y las velocidades promedio en las horas punta de la mafiana, medio dia y tarde. Con relacién a los
distritos con menos de 5 km de distancia como Yanahuara, Cayma, Miraflores, Mariano Melgar y
José Luis Bustamante y Rivero, la velocidad promedio esta entre los 8 y 17.2 km/h, luego con
relacion a los distritos con distancia maxima a 11 km como Alto Selva Alegre, Paucarpata,
Sachaca, Socabaya, Sabandia y Jacobo Hunter, la velocidad promedio esta entre los 10 y 14 km/h;
y para los distritos superiores a los 12 km como Yura, Uchumayo, Characato y Cerro Colorado, la
velocidad promedio esta entre los 12.7 y 17.9 km/h. El promedio identificado se encuentra entre 8 y
16 km/h.

En lo que respecta a los niveles de congestion del trafico vehicular, de acuerdo con los
resultados obtenidos dentro de la actualizacion y calibracion del modelo de transporte de 4 etapas
para el PMUS de la ciudad de Arequipa, se logro identificar que para el afio base 2017, las vias
que presentan niveles de saturacion son las que se encuentran mas cercanas al centro de la
ciudad de Arequipa, como son el Puente Grau, la Av. Aviacion, Puente San Martin, Av. Emmel, Av.
Juan de la Torre, entre otros.
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Figura 11. Vias con mayor saturacion en Arequipa Metropolitana, escenario actual
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Fuente: Resultados de la calibracion del Modelo de 4 etapas, para el escenario Base 2017 del PMUS Arequipa

Respecto a la tasa de motorizacion, segun los registros del INEI y la oficina de estadistica del
MTC respecto al parque automotor, se reportd que en el afio 2019 se obtuvo un registro 222 491
vehiculos en el Departamento de Arequipa, con ello la tasa de motorizacion estimada es de 151.91
por cada 1000 habitantes para el afio 2019, la segunda en el Per( después de Lima.

Figura 12. Tasa de motorizacion 2010-2019 en el Departamento de Arequipa
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Respecto al parque automotor, segln los registros publicados por la oficina de estadistica del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), el parque automotor nacional al afio 2019
asciende a un total de 3 004 308 vehiculos, donde el departamento de Arequipa aporta un total de
222 491 vehiculos, que representa el 7.4% del total. Este porcentaje varia entre 5.8% a 7.4%
considerando los Ultimos diez afios (2010 — 2019).
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Figura 13. Parque automotor 2010-2019 a nivel Nacional y el Departamento de Arequipa
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Respecto al estacionamiento en via publica, se identificd la existencia de un sistema regulado
de estacionamientos en via publica denominado “zonas azules”. La oferta es de un total de 910
cajones (0 espacios para 1 vehiculo), los cuales se encuentran en su mayoria dentro del distrito de
Arequipa.

Figura 14. Oferta de estacionamiento regulado en via publlca ‘Zonas azules” — Arequipa Metropolitana
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Fuente: Labores de campo reallzado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Se identifico que los automdviles usan las zonas azules por casi 59 minutos representando el 64%
del uso diario, seguido de los taxis con un tiempo aproximado de 48 minutos representando el 12%
del uso diario, luego estd las camionetas rurales con un tiempo aproximado de 51 minutos
representando el 12% del uso diario, luego los de menor proporcion. De la misma manera, se
establecio que el costo por hora esta en un rango entre 1.0 y 1.5 soles peruanos.

Con relacion al estacionamiento informal, se realizé un recorrido en diferentes vias importantes
dentro de area de Arequipa Metropolitana, identificando que muchas de las mismas son utilizadas
al menos un carril por sentido por vehiculos estacionados de manera informal, generando con ello
una disminucién considerable de la capacidad vial, sobre todo en horas punta de la mafana y
tarde, lo que finalmente impacta en las condiciones del trafico.
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Figura 15. Localizacién de estacionamiento formal e informal en via publica en Arequipa Metropolitana
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

3.5.1.2. Movilidad en transporte publico
Del Transporte Publico Regular

A continuacion, se listan los aspectos mas relevantes identificados como producto del analisis y
diagnostico del ambito metropolitano de Arequipa en términos de transporte publico regular.

Durante afios el servicio de transporte publico ha venido operando bajo la légica de lo que se
conoce como “Guerra del centavo” con los diversos tipos de impactos negativos que ello tiene para
la movilidad y la sociedad en general: sobreoferta del servicio, congestion vial, siniestralidad vial,
contaminacién ambiental, baja calidad del servicio, explotacion laboral a los conductores, entre
otros.

El Area Metropolitana de Arequipa se encuentra desde el afio 2000 avanzando en un proceso de
transformacién gradual para migrar desde un transporte publico convencional o tradicional hacia un
Sistema Integrado de Transporte SIT. Dicho proceso ha tenido diversas dificultades asociadas a la
debilidad institucional para afrontar los retos técnicos, legales y financieros inherentes al mismo y la
oposicion de una parte de los empresarios del transporte publico que han venido operando el
servicio de manera tradicional.

El SIT todavia hoy se encuentra en etapa pre-operacional. El retraso en la implementaciéon es
importante y los usuarios estan perdiendo la oportunidad de gozar de los beneficios del proceso de
transformacion, entre otros casos porque se requiere una renovacion de la flota que se compone
de 1 748 vehiculos.
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Figura 16. SIT Arequipa — Rutas troncales, estructurantes y alimentadoras
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Fuente: SITRANSPORTE con base en el vigente Plan Regulador de Rutas del SIT (MPA, 2015)

El andlisis de brecha entre la situacion actual y la situacion planificada para el SIT Arequipa
evidencia el estado precario de avance. En la actualidad (2021), el SIT opera con unas 119 rutas y
unos 2 029 vehiculos, cuando el disefio para el SIT desde su “Plan Regulador de Rutas 2010-2020"
establecia una operacion con 79 rutas y una flota de 1 748 vehiculos; ello implica una sobreoferta
en el SIT del +51% en rutas y +16% en flota con respecto a lo planificado inicialmente.

Cabe anotar que el anterior andlisis de brecha se refiere solo a los servicios formales ofrecidos por
el SIT, la situacion actual real es mas critica si se le adicionan los cerca de 1 291 vehiculos que se
estima ofrecen servicios informales de transporte publico regular en el area metropolitana.

La cobertura espacial de la zona urbana es apenas del 61% lo cual implica que un 39% del
territorio urbano no esté servido por la oferta formal, lo cual los deja en manos de los servicios de
transporte informal. En particular las zonas mal servidas son las de menores ingresos.

El analisis de componente estratégico con base en una matriz DOFA muestra las fortalezas y
debilidades internas del SIT y las oportunidades y amenazas del contexto para el SIT.

Figura 17. Matriz DOFA del SIT Arequipa
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
Notas: Integracion Fisica, Operacional y Tarifaria (F+O+T). Equidad Social, Econémica y Espacial (S+E+E).
Intermodalidad Transporte Publico y No Motorizado (TP+NM)
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Entre las amenazas identificadas por la matriz DOFA destacan el marco legal inadecuado, el
transporte informal/ilegal, el auge del vehiculo particular, la sobreoferta del taxi y la oposicion
estructurada por intereses empresariales o politicos. En este sentido se requiere una accion
proactiva por parte de la Municipalidad Provincial de Arequipa para anticiparse en la mitigacién de
estas amenazas. Entre las potencialidades identificadas por la matriz DOFA destacan el potencial
de acceder a incentivos del gobierno nacional en el mediano plazo, la posibilidad de una progresiva
mejor integracion fisica, operacional y tarifaria, la posibilidad de una progresiva mayor integracion
entre transporte publico y no motorizados, la posibilidad de adoptar e implementar diversas
medidas de gestion de la demanda en favor del transporte publico, la posibilidad de adoptar e
implementar diversos instrumentos alternativos de financiacion del transporte publico tanto para
CAPEX como OPEX en busca de una sostenibilidad del SIT.

Se requiere un fortalecimiento institucional, en particular es clave sacar todo el potencial de
entidades como SITRANSPORTE vy otras relacionadas como IMPLA, de manera que se liguen la
planificacion del SIT con la planificacién del territorio y se explorar estrategias para potencializar las
oportunidades y mitigar las amenazas del contexto, de manera paralela al trabajo requerido con las
fortalezas y debilidades internas del SIT.

Se identifica la necesidad de que en una red estratégica de 7 corredores que dé prioridad al
transporte publico a través de la implementacién de un carril exclusivo, entre otras mejoras en
infraestructura, amoblamiento y apoyo a la gestién, que contribuyan a una mejora del desempefio
de la operacion. La prioridad al transporte publico en el uso de la infraestructura vial debe ser la
punta de lanza de Arequipa en su apuesta por fomentar una movilidad sostenible en los modos
motorizados. Se requiere avanzar en una agenda de la mano con el Gobierno Nacional para la
realizacién de estudios a nivel de factibilidad técnica, legal y financiera que permitan establecer la
viabilidad de implementar tecnologias de transporte publico de mayor capacidad en la red de
corredores estratégicos identificada. En dicha agenda debe seguir dandose prioridad al analisis del
corredor 1 que ya cuenta con estudios preliminares a nivel de prefactibilidad. La decision final
debera tener en consideracién los compromisos adquiridos con los actuales adjudicatarios de los
contratos de concesion de operacion de transporte del SIT con el fin de reducir fricciones y riesgos,
y potenciando sinergias con el sector privado.

Tabla 8. Principales corredores de transporte publico, Demanda 2017, Tramo mas cargado, Hora punta de la mafiana.

Corredo Via (Tramo) Pasajeros/Hora Pasajeros/Hora/Sentid Pasajeros/Hora/Sentid
r Sentido o o)
(GEEERSI(OS (5))] (Total ambos sentidos)

(Hacia Norte/Este)

Alcides Carrién (Venezuela —
Los Incas)

Av. Aviacién/Ejercito

Av. Los Incas (Vidaurrazaga-
Alcides Carrién)

Av. Los Incas (Vidaurrazaga-
Alcides Carrion)

4 Av. Progreso
Av. Juan de la Torre
Av. Alvarez Thomas, Chilina

Av. Mariscal Castilla (Ovalo —
Independencia)

Av. Avelino Céaceres (Incas -
Vidaurrazaga

9,545 Pax/Hr/S

3,585 Pax/Hr/S

1,205 Pax/Hr/S

1,205 Pax/Hr/S

3,433 Pax/Hr/S
3,774 Pax/Hr/S
528 Pax/Hr/S

5,819 Pax/Hr/S

1,804 Pax/Hr/S

2,986 Pax/Hr/S

5,601 Pax/Hr/S

6,352 Pax/Hr/S

6,352 Pax/Hr/S

1,040 Pax/Hr/S
5,153 Pax/Hr/S
4,380 Pax/Hr/S

1,747 Pax/Hr/S

1,161 Pax/Hr/S

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

A continuacion, se listan los indicadores clave para el transporte publico regular:

12,531 Pax/Hr.

9,186 Pax/Hr.

7,557 Pax/Hr.

7,557 Pax/Hr.

4,473 Pax/Hr.
8,927 Pax/Hr.
4,908 Pax/Hr.

7,566 Pax/Hr.

2,965 Pax/Hr.
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Tabla 9.Indicadores clave de transporte publico regular — Arequipa Metropolitana

Nombre del indicador

1 Sobreoferta del SIT en rutas de transporte publico regular® (%) +51 %

2 Sobreoferta del SIT en flota de transporte publico regular'® (%) +16 %

3 Sobreoferta global real (SIT + Servicios Informales) en flota de transporte publico regular** (%) +90 %

4 Velocidad comercial en transporte publico regular en periodo punta (km/h) 7.3 km/h

5 Velocidad comercial en transporte publico regular en periodo valle (km/h) 23.2 km/h

5 Cobertura espacial del transporte publico regular (%) 61 %

6 Vehiculos de transporte publico regular con elementos de accesibilidad fisica (%) 0%

7 Informalidad en el servicio de transporte publico regular'? (%) 39 %

8 Acoso a mujeres en transporte publico (%) 54 %

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Del Transporte Publico tipo Taxi

El servicio tipo taxi representa un 84.4% del parque automotor del servicio de transporte especial
en la Provincia de Arequipa.

El servicio de taxi cuenta con una flota de 14 612 vehiculos, dicha flota de taxis representa una
fuerte sobreoferta que se estima en aproximadamente un 149% con base en indicadores
internacionales de referencia de 1 taxi por cada 200 habitantes en zona urbana para ciudades
(PNUD, 2003). (Nota: Sin contabilizar los vehiculos que ofrecen el servicios de manera informal).

En la antigiiedad de la flota actual de taxis el 33.4% tiene menos de 5 afios, el 56.3% de 5 a 10
afos, el 7.7% de 10 a 15 afios y el 2.5% tiene mas de 15 afios. Cerca de un 10.2% son vehiculos
con una antigiiedad mayor a 10 afos.

La flota de taxi en un 89.4% usa gasolina, un 6.6% dispone de un sistema hibrido o dual de
gasolina y gas, un 3.8% usa gas y un 0.2% usa diésel. Apenas 10.3% hace uso, en alguna medida,
de combustibles denominados limpios 0 menos contaminantes (gas 3.8% y gasolina-gas 6.6%).

A continuacion, se listan los indicadores clave para el transporte especial tipo taxi:

Tabla 10. Indicadores clave de transporte especial tipo taxi — Arequipa Metropolitana

Nombre del indicador
1 Sobreoferta en flota de transporte especial tipo taxi'® (%) +149 %
2 Vehiculos del servicio de taxi con antigiedad mayor a 10 afios (%) 10 %

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

3.5.1.3. Servicios informales o ilegales de transporte publico

Se realiz6 trabajos de campo mediante seguimiento vehicular, filmaciones con tecnologia GPS
(Dash Cam) y vuelos de Drone durante la semana del 17 al 24 de febrero de 2022, donde se
conoci6é los puntos donde se concentran vehiculos informales y las rutas que frecuentemente
realizan.

Loncheritas: Se identific6 un servicio de colectivos denominado “loncheritas”; vehiculos
motorizados de categoria M1 (autos) con capacidad de 8 a 10 pasajeros, en su mayoria son de
carroceria hatchback, suv, sedan y Station Wagon, cubren aproximadamente 8 rutas, las cual en su
mayoria se concentran en las zonas del cono norte, Av. Andrés Avelino Caceres, Av. Vidaurrazaga

¢ Oferta actual del SIT en nimero de rutas de transporte publico respecto a la oferta planificada para el mismo. Este es un indicador
clave que da buena cuenta del estado de avance en la racionalizacién del servicio somo parte del proyecto de implementacion del SIT.

10 Oferta actual del SIT en nimero de vehiculos (flota) de transporte publico respecto a la oferta planificada para el mismo. Indicador
clave en el estado de avance en la racionalizacion del servicio somo parte del proyecto de implementacién del SIT.

1 Oferta actual real en nimero de vehiculo operativos del SIT y el transporte informal con respecto a la oferta planificada para el SIT.

12 Del total de vehiculos en la red ofreciendo el servicio de transporte publico regular, el 39% son informales.

13 La oferta legal actual de taxi en nimero de vehiculos con respecto al nimero deseable a partir de indicador internacional sugerido.
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y zonas de Alto Cayma, estos vehiculos tienen intervalos de salida entre 2 a 5 minutos y cuando
hay menor demanda demoran mas de 10 minutos en salir ya que esperan que se llene a su
capacidad maxima. Se estima que existen al menos 1 200 vehiculos.

Taxi colectivo: Se identificd un servicio de taxi colectivo; vehiculos motorizados de categoria M1
(Automoviles — Station Wagon) con capacidad para 4 pasajeros, de carroceria Station Wagon,
Chevrolet Spark y Sonata, los cuales cubren solo una ruta y se concentra en la zona sur-este de la
ciudad en el distrito de Paucarpata. Tienen su paradero inicial en la Av. Miguel Grau (Paucarpata) y
brindan el servicio hacia la Av. Independencia (Centro de Arequipa) recorriendo las zonas de la
Urb. Miguel Grau, 15 de agosto y Santa Rosa. Se estima que existen al menos 50 vehiculos a un
costo de S/. 2.00 nuevos soles la tarifa de pasaje y operan durante todo el dia. Compite
directamente con las rutas de las empresas que forman parte del SIT Arequipa, siendo esta la
empresa Union Grau S.A.C.
Figura 18. Paraderos y rutas informales tipo “loncheritas” y el servicio de taxi colectivo
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021-2022)

Buses, microbuses y camionetas rurales: Se identific6 un servicio informal con buses,
microbuses y camionetas rurales dentro del area de Arequipa Metropolitana; que operan dia a dia 'y
se aduefian de las principales avenidas de la ciudad, siendo vehiculos al parecer de empresas que
quedaron por fuera del Sistema Integrado de Transporte (SIT) de Arequipa y/o vehiculos retirados
del mismo sistema por antigliedad de la flota, los cuales operan sin logo y sin ningun tipo de
autorizacion por parte de la Municipalidad Provincial de Arequipa MPA. Estos vehiculos operan por
las vias de la Av. Ejercito/Av. Aviacion, Av. Salaverry, Av. Mariscal Castilla, Carretera Yura, entre
otros, y transitan a todas horas del dia.

Estimacion de informalidad en transporte publico regular: Se realizé una estimacion de la
dimension de la informalidad en transporte publico; para ello se realizé consultas a las diversas
entidades que administran los datos de transporte de la MPA, sobre la flota actual registradas de la
etapa preoperativa del SIT y bases de datos anteriores a la etapa preoperativa del SIT, asi como
base de datos del centro de control de flota e infracciones al transporte publico en los Ultimos afios.
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Se considero que la flota actual operativa del SIT Arequipa en su etapa preoperacional es de 2 029
vehiculos (que incluye tanto la flota que ya esta acreditada como aquella que esta en proceso de
acreditacion) distribuidos en los 10 consorcios. La informalidad se estima con base en el supuesto
legal de que todo vehiculo que ofrece el servicio de transporte publico regular por fuera del SIT lo
hace en condicion de informalidad.

Asi, se estima que la oferta de transporte publico regular global asciende a 3 320 vehiculos (2 029
vehiculos del SIT y 1 291 vehiculos de servicios informales), siendo el 61% vehiculos de servicios
formales del SIT y el 39% vehiculos prestando un servicio de manera informal

Tabla 11. Resumen de la estimacién de la informalidad en el transporte publico

2 029 vehiculos.

Representan el 61% de los vehiculos de
transporte publico circulando en la red vial.

1 291 vehiculos.

Oferta de flota en transporte informal (estimacion) Representan el 39% de los vehiculos de
transporte publico circulando en la red vial.
3320 vehiculos.

Representan el 100% de la oferta real actual
(formal e informal) de transporte publico
circulando en la red vial.

90%

Los 3 320 vehiculos formales e informales de

la oferta real global actual versus los 1 748
vehiculos de la oferta planificada del SIT.

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Oferta de flota del SIT Arequipa
(Flota habilitada y vigente segln base de datos 1'%)

Oferta global de transporte publico regular (formal + informal)

Sobreoferta de vehiculos de transporte publico (% estimacion)

Con base en el anterior analisis, el equipo consultor EGIS-RUPPRECHT estima que la sobre oferta
global real de transporte publico es de un 90%. Esta estimacién se realiza a partir de relacionar los
3 320 vehiculos formales e informales que constituyen la oferta global real actual (a partir de las
bases de datos aportadas) con los 1 748 vehiculos de la oferta planificada del SIT. Este aspecto
ameritara estudios de mayor detalle, en tanto que, si bien parte de la oferta hace competencia
directa al SIT sobre corredores del mismo, otra parte sirve zonas periféricas sin cobertura del SIT.

3.5.3. Oferta de infraestructura y servicios de movilidad activa
3.5.3.1. Movilidad peatonal

Ambito Centro Histérico

La red vial del Centro Histdrico se convierte en el principal punto de andlisis debido a que este es
un gran atractor de viajes como consecuencia de la concentracion de actividades y servicios
sociales, econdémicos, administrativos, culturales y turisticos que se llevan a cabo en este. Por ello
es una zona de la ciudad que tiene tanto caracter de destino como de paso.

La red total del ambito de analisis del Centro histérico es de 15.11 km. De estos, 1.96 km
aproximadamente se encuentran completamente peatonalizados. Estas son las vias mercaderes
(0.70km), calle San Francisco (0.60km) y Santa Catalina (0.60km). Los 13.15 km restantes son vias
con disefio de vias con calzada y acera, por lo que se estima que la extension de las aceras en el
ambito de estudio del Centro Histérico es 26.30 km.

14 Base de datos 1 / Fichero Excel 1: Base de datos por consorcios seguin su estado de acreditacion para circular en la etapa pre-
operativa del SIT a fecha de octubre de 2021 proporcionada por SITRANSPORTE.
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Figura 19. Red peatonal existente del Centro Histérico de Arequipa, 2021
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Con el trabajo de campo en la ciudad de Arequipa, se pudo profundizar en las caracteristicas de la
oferta de la red del centro historico. En total se analizaron 3.89 kmz2 de vias del Centro Histérico. La
gran mayoria de estas cuentas con veredas entre los 2.00 m y 1.20 m representando el 56.63% de
la infraestructura peatonal, mientras que las vias cuyas veredas superan los 3.60m representan el
18.2%, y las vias peatonalizadas representan el 13%, las vias con veredas entre 3.60 — 2m
representan el 9.57, y las vias con veredas por debajo de 1.20m representan el 3%.

Figura 20. Dimensionamiento de las aceras del Centro Historico de Arequipa, 2021
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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Cabe resaltar que la gran mayoria de vias del Centro Histérico se encuentra por encima de los
limites minimos que establece el Reglamento Nacional de Edificaciones — Norma GH. 020. de 1.2
m para vias secundarias, y 1.8 m para vias principales. Para profundizar en el analisis de la
infraestructura para el desplazamiento peatonal, la presente seccion del documento se han
seleccionado las vias mas representativas del Centro Histérico que cuentan con calzada y acera.

Ambito: Corredores Estructurantes de Transporte Masivo.

Se han evaluado 4 corredores seleccionadas del SIT de Arequipa con un total de 89.5 km lineales
en un radio de 500 metros para ambos lados, en base a los paraderos existentes, siendo los
kilometros totales evaluados de 179.2 km.

Figura 21. Corredores estructurantes: Rutas seleccionadas del SIT Arequipa
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

La mayoria de los puntos analizados cuentan con veredas entre 1.20m — 2.00m, lo que es el ancho
minimo establecido por el Reglamento Nacional de Edificaciones — Norma GH. 020. Ninguno de los
puntos presenta infraestructura 100% peatonal. Cabe resaltar el caso de la Av. Los incas en donde
se ubica el Hospital Honorio Delgado, en donde las aceras son de menos de 1.20 metros. Sin
embargo, la dinamica comercial de algunas cuadras demanda que sus veredas sean ampliadas,
tomando como parametro que en las zonas comerciales el ancho de la vereda debe ser minimo

3.00 m.
Tabla 12. Porcentaje del ancho de las aceras en vias de corredores estructurantes de transporte masivo
Ancho Porcentaje

100% peatonal 0

Mas de 3.60 metros 7.1%
2.00m - 3.60m 21.4%
1-20m — 2.00m 57.2%
Menos de 1.20m 14.3%

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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Ambito: Centralidades Metropolitanas

Las centralidades identificadas son producto de una evaluacion de las zonas en donde se han
generado dinamicas comerciales y econdmicas que han generado una concentracion de
actividades. Lo cual genera una concentracion laboral y a su vez concentracion de bienes y
servicios y estos a su vez generan concentracion de viajes. Asi, en el ambito urbano de la provincia
de Arequipa se han identificado 11 centralidades.

Para cada una de estas 11 centralidades se ha calculado el area, la longitud de calles, avenidas y
otro tipo de vias, asi como la extension de aceras; y otras caracteristicas particulares que estas
puedan presentar. Asimismo, se empalma el andlisis con la demanda peatonal en dos vias por
centralidad. De esta manera, se tiene que la red vial estimada de las 11 centralidades
seleccionadas es 110.38km. Asimismo, la red estimada de aceras en dichas centralidades alcanza
los 199.22km de extension.

Figura 22. Centralidades metropolitanas: Localizacion en el ambito metropolitano
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Tabla 13. Resumen de indicadores de centralidades del &mbito Metropolitano de Arequipa, 2021
Extension

Avenidas Calles tipo de vias estimada de
veredas
Sur 1l 657.67km?2 4.01km 20.37km 0.34km 49.44km
Sur 2.1 142.97km? 0.64km 3.54km 0.63km 9,62km
Sur 2.2 272.62km? 3.80km 4.47km 1.37km 19.28km
Este 1 466.79km?2 2.99km 8.77km 2.11km 27.74km
Goyeneche 171.22km?2 0.91km 3.70km 0.11km 9.44km
Sur — Oeste 1 102.69km? 0.14km 2.29km 0.72km 6.32km
Sur — Oeste 2 907.84km?2 8.18km 20.16km 1.79km 57.34km
Cono Norte 323.00km? 0.58km 0.12km 3.89km 1.16km
Norte 1 304.09km? 4.08 4.72km 1.60km 19.82km
Norte 2 92.52km? 0.45km 1.21km No aplica 3.32km
Nor — Este 83.14km? 0.69km 2.00km No aplica 5.36km
TOTAL 3525.55km? 26.47km 71.35km 12.56km 199.22km

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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Se identifica que en estas vias existe una insuficiente e inadecuada infraestructura vial,
equipamiento y mobiliario de trafico, que favorezcan la transitabilidad segura y fluida del peatén. Y
gue en otras zonas se tienen vias sobredimensionadas para la cantidad de vehiculos que pasan
por ella en desmedro de los peatones. Al analizar las caracteristicas de la red peatonal de las
centralidades identificadas, se puede detallar el ancho de veredas que se encuentran en estas. A
continuacion, se detalla las caracteristicas de las centralidades evaluadas.

Tabla 14. Ancho de aceras en las Centralidad seleccionadas del ambito Metropolitano de Arequipa, 2021

Surl

Sur 2.1

Sur 2.2

Este
Goyeneche
Sur - Oeste
Sur — Oeste 2
Cono Norte
Norte 1

X X X X X X X X X
x

Norte 2 X
Nor - Este X
Porcentaje 0% 6.25% 62.50% 18.75% 12.50%
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Del disefio y la operacioén del espacio publico

El problema del disefio y operacién del espacio publico siempre ha considerado al peatén como el
Gltimo usuario de la via al que debemos atenderlo con una propuesta de ingenieria. Las secciones
viales que se presentan en la zona central de Arequipa (centro histérico) en su gran mayoria
representan modulos con: Vereda + Calzada (dos carriles) + Vereda. Estos modulos viales los
encontramos en la gran mayoria de las vias.

Figura 23. Percepcion de la poblacién sobre las caracteristicas de la infraestructura peatonal

= VVeredas angostas y en mal estado

= Obstruccion al paso peatonal

= Vehiculos ocupando aceras para estacionarse

= Cruceros peatonales mal ubicados y rampas angostas
= Falta de semaforizacion peatanal

= Falta de luminosidad en las vias

Fuente: Encuestas a peatones realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Figura 24. Problemas de disefio y operacion de la infraestructura peatonal
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Fuente: Labores de campo realizado por el

De las vistas del trabajo de campo se puede sugerir que existe una falta de control y fiscalizacion
sobre la ocupacion del espacio publico, las zonas que tienen mayores problemas son aquellas que
se encuentran cercanas o alrededor de los mercados como es el caso del Mercado San Camilo,
Feria del altiplano.

Por el contrario, los resultados de un disefio mas cuidadoso de la infraestructura vial para modos
motorizados y no motorizados, genera un buen uso de la via, asi como también respeto del espacio
publico.

Figura 25. Bondades de un mayor cuidado en el disefio de la infraestructura peatonal

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo_consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)
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3.5.3.2. Movilidad en Bicicleta

La red de ciclovias de Arequipa Metropolitana tiene 27.16 km de vias. De estos, 4.91 km (18%) son
ciclovias con carriles exclusivos, el 0.52 km (2%) son ciclovias compartidas con peatones, y 21.73
km (80%) de la red son vias compartidas con vehiculos motorizados.

En cuanto a las ciclovias segregadas el 67% se encuentran en el Centro Histérico y el 33% se
encuentra distribuido en el &mbito metropolitano.

Figura 26. Red de ciclovias segregadas en Arequipa Metropolitana
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

En su mayoria, las ciclovias son del tipo bidireccional, ubicados en los lados de la via y de uso
exclusivo, tal como se puede ver en los detalles de la siguiente tabla:

Tabla 15. Caracteristicas de las ciclovias exclusiva dentro de Arequipa Metropolitana, 2021

Nombre de Via Kilometraj | Tipo de Carril Topologia de Ubicacion Sentidos de
e Direccionalida Circulacion de
o la Via

0.68 Exclusivo Bidireccional Izquierda Un sentido

1 Ca. Santa Catalina

2 Av. San Juan de Dios 1.03 Exclusivo Unidireccional Derecha Un sentido
3 Ca. Jerusalén 0.82 Exclusivo Unidireccional Derecha Un sentido
4 Ca. La Merced 0.77 Exclusivo Bidireccional Izquierda Un sentido
5 Av. JC Mariategui 0.69 Exclusivo Bidireccional Separador C. Doble Sentido
6 Av. Horacio Zevallos 0.57 Exclusivo Bidireccional Separador C. Doble Sentido
7 Av. Lambramani (Ovalo) 0.25 Exclusivo Unidireccional Derecha Doble Sentido
8 Av. Lambramani 0.10 Exclusivo Bidireccional Separador C. Doble Sentido

Total 4.91

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Para verificar el estado de conservacion y las condiciones de la infraestructura se realizd una visita
de campo, identificando lo siguiente:
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= Ciclovia Ca. La Merced

Figura 27. Evidencia foto rafica de Ia CIC|OVIa de la Calle La Merced
' ' Tipo: Ciclovia bidireccional.

Ubicacion: Lado izquierdo de la via
Superficie: Adoquines

Estado de conservacion: Regular
Condicion de infraestructura: Mala

Segregacion: Separadores fisicos (tope
llantas) en regular y mal estado de
conservacion.

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

= Ciclovia Ca. Santa Catalina

Figura 28. Evidencia fotografica de la ciclovia de la Calle Santa Catalina
; Tipo: Ciclovia bidireccional.

Ubicacion: Lado derecho de la via
Superficie: Adoquines
Segregacion: Tope llantas

Sefializacion Horizontal: En regular
estado

Estado de conservacion: Regular

Condicién de infraestructura: Mala

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

= Ciclovia Calle San Juan de Dios - Jerusalén

Flgura 29. EV|denC|a fotograflca de la ciclovia de Ia Calle San Juan de Dios- Jerusalén
' i, s # Tipo: Ciclovia unidireccional

. Ubicacion: Lado izquierdo de la via
| Superficie: Adoquines
| Segregacion: Lineas pintadas

Sefializacion horizontal y vertical en
' buen estado de conservacion

2 Estado de conservacion: Regular

Condicién de infraestructura: Mala

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

= Ciclovia Av. José Carlos Mariategui

Figura 30. Evidencia fotografica de la ciclovia de la Av. José Carlos Mariategui
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Tipo: Ciclovia bidireccional

Ubicacion: Berma central de la via

Superficie: Asfalto

En medio de la ciclovia hay una torre
de luz.

Estado de conservacion: Buena

Condicién de infraestructura: Buena

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

= Ciclovia Av. Lambramani (Ovalo Los Incas) y extension

Figura 31. Evidencia fotogréﬁca de la ciclovia de la Av. Lambramani
. & EF‘P e W Tipo: Ciclovia unidireccional vy
= é ek A M W i

-, bidireccional.

Ubicacion: Berma lateral de la via.

Superficie: Pavimento.

Estado de conservacion: Regular.

Condicién de infraestructura: Buena.

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Red de estacionamiento para bicicleta

En area de Arequipa Metropolitana especificamente en el Centro Histérico, se identificaron 5
puntos de estacionamiento para bicicleta en espacios publicos (cicloparqueaderos), lo cuales
tienen la tipologia onda como disefio, con capacidad para estacionar de 4 a 6 bicicletas:

Figura 32. Evidencia fotografica de los estacionamientos de bicicleta en el Centro Historico, 2021
Ubicacion: Ca. Los Cristales

Ubiqaclilén: Jr. San Agustin

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Figura 33. Puntos de estacionamiento para bicicletas en el Centro Histérico, 2021
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

3.5.6. Demanda de movilidad

Para la construcciéon de la situacién de demanda actual, se ha llevado a cabo un proceso de
adaptacion del modelo de transporte puesto a disposicion para la elaboracién del PMUS de
Arequipa.

Primero: Se realizé una extension de la zonificacion y de la red vial, lo cual ha consistido en
cubrir el area que queda encerrada por el perimetro del area metropolitana. En la siguiente figura
se muestra las zonas de transporte del Modelo PMUS, ademas se identifican las principales
entradas/salidas (un total de 8), teniendo en cuenta la jerarquia la red vial, seleccionando las
principales.

Figura 34. Zonificacion adaptada para la actualizacion del modelo de transporte de Arequipa Metropolitana, 2021
Zonificacién adaptada para el modelo de Arequipa Metropolitana - PMUS

Leyenda
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Contono Arequipa Metropolitana
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et s
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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Segundo: Para caracterizar la demanda, se integro los datos recuperados en la campafia de
aforos y encuestas realizadas en los meses de agosto y septiembre de 2021 y que serviran para la
construccion de las matrices de demanda del escenario actual del afio 2017.

Figura 35. Puntos de conteo vehicular y puntos de encuesta de origen — destino, PMUS 2021
e ..
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

A partir de los aforos y encuestas llevados a cabo en afio 2021, se consiguen las matrices de
demanda del afio 2017, mediante un proceso de ajuste gracias a 5 puntos seleccionados y que son
comunes a su ubicacion a los aforos realizados en el afio 2017.

Tercero: Se ha llevado a cabo un proceso de calibracion de las matrices del ano 2017
(corregidas a partir de las matrices del afio 2021), para los modos de transporte que ya estaban
en el modelo de transporte puesto a disposicién y que son: vehiculo privado, taxi, transporte de
carga y transporte publico. La calibracion se ha llevado a cabo para la etapa de asignacién del
modelo de transporte de 4 etapas.

3.5.6.1. Valores globales de la demanda de movilidad

La caracterizacion de la demanda de movilidad actual de Arequipa Metropolitana, se hace en base
a los medios de transporte motorizados, que han sido modelizados en el modelo de transporte.

Como primer resultado se identifico la hora punta en la mafana para el modelo de transporte de 4
etapas, de 06:45 a 07:45 horas, donde la demanda de transporte actual es de 163 540 viajes/hora,
gque se descomponen segun los siguientes modos de transporte:

= Demanda de vehiculo privado: 37900 viajes/h
= Demanda de taxi: 27630 viajes/h
= Demanda de transporte publico 98010 viajes/h

Para estos tres modos de transporte motorizados que generan demanda de movilidad de
pasajeros, se obtiene un reparto modal que varia de manera muy poco significativa respecto a los
valores del modelo del afio 2017 que sirvié como insumo y fue ajustado por el PMUS. Asi pues, se
obtiene, una vez el modelo esta calibrado, que entre los tres modos de transporte el reparto modal
es el siguiente: 60% son viajes en transporte publico, 23% en vehiculo privado y 17% en taxi.
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Figura 36. Reparto modal en movilidad motorizada (Modelo actualizado en PMUS)
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Para tener la visién de conjunto en Arequipa Metropolitana, para el PMUS se ha actualizado el
reparto modal, incluyendo tanto los modos motorizados como los no motorizados. En el reparto
modal actualizado por el PMUS el transporte publico representa un 46% de los viajes, el transporte
en auto particular un 18%, el peaton un 17%, el taxi un 13%, la bicicleta un 1%.

Una comparacion entre modelo disponible con anterioridad y el actualizado por PMUS permite ver
una variacion del reparto modal del transporte privado que pasa del 5% en el modelo disponible al
18% en modelo PMUS, el taxi pasa del 9% a 17%, y el transporte publico pasa de 63% al 46%,

Figura 37. Reparto modal global (motorizado y no motorizado) en modelo actualizado en PMUS
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Por otro lado, el transporte de carga representa un total de 4 110 viajes para la hora punta de la
mafiana. Este modo de transporte se analiza dentro del modelo, debido a que representa demanda
de movilidad de pasajeros y la circulacion de estos vehiculos contribuyen a la generacion del trafico
vehicular en la red vial urbana de Arequipa Metropolitana.
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3.5.6.2. Caracterizacion de los desplazamientos por distritos

La demanda de movilidad en el territorio de Arequipa Metropolitana difiere dependiendo del modo
de transporte que se tiene en cuenta. Respecto a los cuatro modos de transporte, se observa los
siguientes fenbmenos:

= El distrito de Arequipa es el que genera mayor volumen de desplazamientos,
independientemente del modo de transporte. En total 96600 viajes/h dependen del
distrito de Arequipa, es decir, el 60% del total (Vehiculo Privado, Taxi y Transporte Publico).
En vehiculo privado, este distrito genera 9300 viajes/hora y atrae 13100 viajes/h y en taxi
11100 viajes/h de salida y 13800 viajes/h de entrada. En cuanto al transporte publico las
cifras son mucho mayores y se observa que 20600 viajes/h salen de este distrito mientras
que 28700 viajes/h entran.

= El resto de distritos de Arequipa Metropolitana generan un volumen de
desplazamientos mucho menos significativos si no se tiene en cuenta el transporte
publico. Entre todos, Cerro Colorado, por su gran tamafio, genera una demanda superior a
4000 viajes/h en vehiculo privado, tanto de salida, con 4500 viajes/h como de entrada con
5600 viajes/h. Cabe destacar igualmente que el distrito de José Luis Bustamante y Rivero
genera 3500 viajes/h en vehiculo privado.

= En transporte publico, otros distritos, principalmente del cuadrante nordeste,
generan demanda, principalmente de salida. Los distritos de Cerro Colorado (13900
viajes/h), Alto Selva Alegre (10100 viajes/h), Paucarpata (10400 viajes/h) y José Luis
Bustamante y Rivero (11000 viajes/h) genera mas de 10000 viajes/h de salida cada uno.

= En cuanto al transporte de carga, los volumenes de desplazamiento son netamente
inferiores, alcanzando como maximo 900 viajes/h salida del distrito de Arequipa.

En los siguientes mapas se muestran los viajes generados y atraidos por distrito (entrada o salida),
para el transporte privado y transporte publico que fueron modelizados.

Figura 38. Modelo 2017 Escenario Base: Viajes totales generados en vehiculo privado por distrito.
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS—-RUPPRECHT Consult
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Figura 39. Modelo 2017 Escenario Base: Viajes totales atraidos en vehiculo privado por distrito.
Viajes en vehiculo privada con distritc coma Destino
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Figura 40. Modelo 2017 Escenario Base: Viajes totales generados en transporte publico por distrito.
Viajes en transporte plislico con distrito come Origen
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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Figura 41. Modelo 2017 Escenario Base: Viajes totales atraidos en transporte publico por distrito.
Vigjes en transporte publico con distrito como Dastino
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS—RUPECHT Consult
3.5.6.3. Lineas de deseo a nivel de distrito

Los volimenes de demanda de viajes por modo de transporte se reparten entre las diferentes
zonas del modelo segun los pares de Origen-Destino identificados en las matrices calibradas. Los
principales fendbmenos observados a nivel de distrito, para el vehiculo privado, el taxi y el transporte
publico, son los siguientes:

- Respecto al vehiculo privado, los flujos de demanda principales se concentran en los
sectores centro de Arequipa Metropolitana, pero sin estar todos relacionados con el distrito
de Arequipa. En vehiculo privado se observan flujos de demanda superiores a 500 viajes/h
en relacion con Arequipa (Cerro Colorado, Cayma, Paucarpata, Mariano Melgar, Jacobo
Hunter y José Luis Bustamante y Rivero), pero también se distinguen dos relaciones que no
dependen con el distrito de Arequipa: Cerro Colorado — Sachaca y Cerro Colorado —
Cayma.

- Otras relaciones de menor magnitud refuerzan la idea de que existe una demanda entre las
periferias en vehiculo privado. Destacan Cayma — Alto Selva Alegre, Mariano Melgar -
Paucarpata y Sachaca — Socabaya, entre 250 y 500 viajes/h.

- En cuanto al taxi, se observa una clara dependencia radial con el distrito de Arequipa y
ademas esta orientada hacia el centro, como es el caso de los distritos de Cayma, Alto
Selva Alegre y Mariano Melgar.

- Las lineas de deseo en transporte publico se componen de volimenes de desplazamientos
claramente mayores. Destacan las dependencias con Arequipa de mas de 2500 viajes/h y
por sentido que tienen lugar en relacion con los distritos de Cerro Colorado, Alto Selva
Alegre, Paucarpata y José Luis Bustamante y Rivero.

- Asimismo, en transporte publico también son significativas las relaciones en el sector este
donde se observan lineas de deseo de menor distancia entre distritos, creando asi una
especie de subsector de demanda: Arequipa, Miraflores, Mariano Melgar, Paucarpata y
José Luis Bustamante y Rivero.
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Flgura 42. Modelo 2017 Escenarlo Base Lineas de deseo de viajes registrados.

Lineas de deseo de viajes en vehiculo privado

. Lineas de deseo de viajes entaxi

Lineas de deseo de viajes en transporte piblico

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
3.5.6.4. La carga de la red vial de Arequipa Metropolitana.

La demanda se asigna en la red vial, es decir, transcurre por la red vial, de manera que las calles y
avenidas de Arequipa Metropolitana se ven cargadas de vehiculos, segun los modos modelizados.
La representacion del trafico, en vehiculos/h, permite observar visualmente como se reparte la

demanda. Se destacan los siguientes

aspectos:

= En vehiculo privado, la demanda se reparte por las calles y avenidas no necesariamente
del centro de Arequipa Metropolitana, siendo dos de las mas importantes en términos de
trafico la av. Ejercito/Aviacion y la via Expresa variante de Uchumayo/av. Miguel Forga/av.
Andrés Avelino Céceres. También destacan otras vias como la Av. 54, permitiendo la
conexion entre los distritos Cerro Colorado y Cayma al norte del aeropuerto, la av. Arancota
(115) hacia la Joya. Concretamente, en el distrito de Arequipa, las dos avenidas que tienen
un mayor volumen de trafico son la av. Los Incas y la via rapida Venezuela, que permiten el
acceso a los distritos situados al este del area metropolitana, Mariano Melgar, Miraflores y
Paucarpata, desde la av. Andrés Avelino Caceres. De media, un recorrido en vehiculo
privado es de 4,2 km y de 14 minutos.

= En taxi, los desplazamientos son mas cortos y se concentran en el distrito de Arequipa y
adicionalmente en los distritos adyacente. De media, un recorrido en taxi es de 2,8 km y de
9 minutos.

= En transporte publico, la demanda (en pasajeros y no en vehiculos) se extiende de
manera mas homogénea en el ambito de Arequipa Metropolitana, pero se identifican
claramente los corredores de demanda que parten del distrito de Arequipa hacia el exterior
de manera radial. De media, un recorrido en transporte publico es de 3,4 km y de 38
minutos. Destacan:

=Av. Aviacion/Ejercito — carretera a Yura (hacia Yura),

=Av. Cayma — Av. Bolognesi — Av. Ramon Castilla (hacia Cayma),

-Av. Juan de la torre — Alvarez Tomas — Chilina (hacia Alto Selva Alegre),
=Av. Goyeneche (hacia Miraflores),

=Av. JesUs (hacia Paucarpata),

=Av. Socabaya — Av. Salaverry (hacia Socabaya),

=Av. Alfonso Ugarte (hacia Sachaca y Jacobo Hunter).

= Por ultimo, respecto al transporte de carga, el trafico se concentra principalmente en las
av. Evitamiento y la via Expresa variante de Uchumayo.
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. Modelo 2017 Escenario Base: Carga de la red vial en vehiculo privado.

_Figura 43
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
Figura 44. Modelo 2017 Escenario Base: Carga de la red vial del vehiculo de taxi
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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Figura 46. Modelo 2017 Escenario Base: Carga de la red vi
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

3.6.Accesibilidad universal

Mobilise
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Las barreras de accesibilidad universal analizadas en este documento son fisico-espaciales,
comunicativas y actitudinales. De esta manera, se describiran los problemas de accesibilidad tanto
en la infraestructura urbana de la ciudad, como en las unidades de transporte publico. Realizar este
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diagnéstico resulta importante, ya que, en el 2012, el 6% de la poblaciéon de Arequipa presentaba
algun tipo de discapacidad, siendo el segundo departamento con mayor porcentaje de personas
con discapacidad, solo después de Lima. Pero, de acuerdo con el censo del afio 2017, esa
proporciéon ha aumentado a aproximadamente un 11% (119 434) de personas con alguna dificultad
o limitacién permanente. (Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2018).

3.6.1. Barreras fisico espaciales en la movilidad

Para la evaluacion de la infraestructura de accesibilidad universal en ambito de analisis del Centro
Histérico de Arequipa se tomara como base la oferta de infraestructura peatonal, asi como de la
demanda peatonal por cada via en los horarios de mayor afluencia entre las 10:30 am. y las 3:30
pm. Estas mediciones fueron tomadas entre los dias 1y 12 de noviembre.

Figura 47. Plano de la oferta de infraestructura peatonal en el Centro Historico, 2021
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Si bien existen vias peatonalizadas, muchas de las aceras que se encuentran en el centro histérico
resultan insuficientes para la demanda peatonal de la zona. Esto es particularmente importante en
la zona sur oeste, en donde no se cuenta con veredas lo suficientemente anchas para responder al
numero de personas que se desplazan. Ello impide el desplazamiento de calidad a todas las
personas, pero en particular a las poblaciones vulnerables especificadas.

En ciertas calles se presenta una pendiente muy inclinada, haciendo que se tengan que colocar
escaleras para poder caminar por esa via. Este es el caso de las calles Ugarte, Moral, San Agustin,
entre otras. En cuento a la superficie, algunas aceras presentan empedrado lo que las hace tener
pequefios desniveles dificultando la movilidad de sillas de ruedas, coches de bebés y de personas
de la tercera edad.

Asimismo, es importante resaltar que la superficie de rodadura de la calzada puede afectar la
accesibilidad. Ello debido a que, en el ambito metropolitano de Arequipa, y en particular en el
Centro Historico, hay muchas vias adoquinadas, en donde es muy dificil que una silla de ruedas
pueda circular de manera adecuada, y puede ocasionar tropiezos de personas que no pueden
caminar con normalidad (personas de la tercera edad, con bastones, muletas, entre otros.)

A continuacion, se presenta algunas evidencias identificadas en las diferentes vias recorridas:
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Figura 48. Evidencias registradas en campo de la falta de accesibilidad universal
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Registro de la situacian de las veredas del centro Calles del distrita de Tiabaya, con sefialética podo tactil,
Histdrico, alrededor del Mercade San Camilo rampas adecuadas

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Las intervenciones con sefialética podo tactil ain son incipiente, existen buenas iniciativas como
son las intervenciones en el Centro historico a lo largo de las vias remodeladas como son las calles
Mercaderes, San Juan de Dios, Bolivar, entre otras intervenciones puntuales en las intersecciones
dentro del ambito urbano de Arequipa se estima que menos de 6.00 km de veredas cuentan con
pisos podo-tactiles. en la zona periférica encontramos algunas intersecciones del distrito de
Tiabaya con sefialética podo tactil, el proyecto mas importante de intervencion a nivel de corredor
de transporte es la intervencion en la Av. Aviacion donde se viene instalando sefialética podo-tactil
a lo largo de las nuevas veredas y de los paraderos que se vienen instalando

Con relacion a las barreras fisico-espaciales en la movilidad en trasporte publico, la gran
mayoria de paraderos de transporte publico no presentan ningln tipo de infraestructura destinada
para la accesibilidad universal. Unicamente en la av. Aviacion, se han venido implementando
paraderos modelo en donde se introduce el uso de pisos podo-tactiles.

Mt

Figura 49. Corredor que se viene implementando en la Av. Aviacion, incluye sefialética podo tactil

Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultr EGI-RUPPRECHT Consu (2021)

Existe un déficit de elementos comunicativos en la movilidad peatonal que favorezcan la
accesibilidad universal. Por un lado, la ciudad no presenta semaforos o sefiales acusticas que
indiquen el derecho de paso. Unicamente existe un seméaforo para personas con discapacidad
visual ubicado en el camino a Tiabaya. No existen sefiales para personas con discapacidad visual.
Si bien los pisos podoctatiles cumplen una funcién de guia, no informan sobre accesos, destinos,
lugares, entre otros. Adicionalmente, existe informacion que debe ser comunicada por medio del
lenguaje braille, como horarios de atencion, nombre de calles, entre otros.
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3.7.Seguridad vial

De acuerdo a la informacién de la IX Macro Region Policial de Arequipa de la Policia Nacional del
Perd, el total de siniestros de transito ocurridos en Arequipa Metropolitana en el afio 2019 fue de 4
050 eventos, los cuales se caracterizan principalmente por ser no fatales con 3965 eventos (98%) y
fatales con 85 eventos (2%).

En el afio 2019, los distritos en donde se originan la mayor cantidad de siniestros de transito son el
distrito de Cerro Colorado con 693 siniestros de transito que representa el 17% del total, seguido
del distrito de Arequipa con 626 siniestros (15%), el distrito de José Luis Bustamante y Rivero con
574 siniestros (14%) y el distrito de Cayma con 325 siniestros (8%), que en conjunto representan el
54% del total ocurrido al afio 2019, tal como se aprecia en la siguiente tabla y figura.

Tabla 16. Siniestros de transito fatal y no fatal en los distritos de Arequipa Metropolitana, 2019

SINIESTROS DE S|NlISShz{0k(p]= TOTAL,
O s TRANSITO NO TRANSITO | SINIESTROS DE % REPARTO
FATALES FATALES TRANSITO

1 Alto Selva Alegre | 155 5 160 4% B
2 Arequipa | 621 5 626 15% _
3 Cayma | 324 1 325 8% B
4  Cerro Colorado ] 674 19 693 17%
5 Characato ] 31 0 31 1% B
6 Jacobo Hunter ] 182 6 188 5% B
7 José Luis Bustamante y Rivero 567 7 574 14%
8 Mariano Melgar ] 193 1 194 5% _
9 Miraflores ] 205 6 211 5% _
10 Mollebaya | 6 3 9 0% B
11 Paucarpata ] 164 5 169 4% _
12 Sabandia ] 16 0 16 0% B
13 Sachaca | 137 5 142 4% B
14 Socabaya ] 163 3 166 4% B
15 Tiabaya ] 68 1 69 2% _
16 Uchumayo ] 106 7 113 3% B
17 Yanahuara 201 1 202 5%
18 Yura — | 152 10 162 %
19 Quequefia 0 0 0 0%

3965 | 4050 100% |

Fuente: IX Macro Region Policial de Arequipa de la Policia Nacional del Pert (2019)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

En el afio 2019, los 4 050 siniestros de transito generaron un total de 2 178 personas afectadas,
siendo 98 fallecidos (4%) y 2 080 lesionados (96%).

De las 2 080 lesionados por siniestros de transito en el afio 2019, 1 269 personas (61%) fueron
hombres y 811 personas (39%) fueron mujeres. Ademas, el rango de edad predominante en las
personas lesionadas por siniestros de transito es de 30 a 59 afios.

Por otro lado, de las 98 personas fallecidas por siniestros de transito en el afio 2019, 81 fueron
hombres (83%) y 17 mujeres (17%). Ademas, al igual que las personas lesionadas, el rango de
edad predominante en las personas fallecidas por siniestros de transito son de 30 a 59 afios.
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Figura 50. Lesionados y fallecidos, siniestros de transito en Arequipa Metropolitana, segun género y edad, 2019
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Fuente: IX Macro Region Policial de Arequipa de la Policia Nacional del Pert (2019)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

La mayor incidencia de siniestros de transito ocurre por la mafiana con un total de 1 329 eventos
registrados que representa el 33%, seguido del turno tarde con 1 210 eventos (30%), ambos
representan el 63% del total de siniestros registrados al afio 2019.

Respecto a los lugares de ocurrencia de siniestros de transito, esta informaciéon es de suma
importancia porque permite conocer los lugares y tipos de vias que tiene mayor impacto en la
ocurrencia de siniestros de transito en Arequipa Metropolitana. De los 4 050 siniestros de transito
ocurridos, 1 419 eventos (35%) ocurrieron en avenidas principales, seguido 1 100 eventos (27%)
fueron en calles locales y 365 eventos (9%) ocurrieron en cruces de avenidas, concentrando el
71% de los siniestros totales ocurridos.

Se estima que la poblacién metropolitana para el afio 2019, ascendié a 1,087,731 habitantes en
Arequipa Metropolitana, siendo la tasa de morbilidad de 191.22 lesionados por cada 100 000
habitantes y la tasa de mortalidad asciende a 9.01 fallecidos (victimas mortales) por cada 100 000
habitantes, tal como se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 17. Tasa de mortalidad y morbilidad en Arequipa Metropolitana, afio 2019

Lesionados por Siniestros de Transito 2080
2 Fallecidos por Siniestros de Transito 98
3 Poblacién Metropolitana/100 000 habitantes 10.8773052
4 Tasa de Morbilidad ...... 1) /() 191.22
5 Tasa de Mortalidad ...... 2)/(3) 9.01

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Estos indices de siniestros de transito son de suma importancia a nivel nacional, ya que sirven
como indicadores de la seguridad general del sistema de transporte urbano, tanto a nivel de la red
de infraestructura vial y operacion del transporte como en la calidad de las leyes de transito y la
efectividad para su cumplimiento.

Con relacion a los puntos criticos de siniestros de transito, se identificaron 126 puntos con al
menos un fallecido y se concentran en el distrito de Arequipa con un 52%, seguido de Cerro
Colorado con un 9% y el distrito de José Luis Bustamante y Rivero con un 8%.
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Figura 51. Concentracion de puntos criticos de siniestros de transito en Arequipa Metropolitana, 2019
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Segun las estadisticas oficiales de la Policia Nacional del Per(, el departamento de Arequipa se
encuentra entre los primeros lugares a escala nacional con mas muertes por siniestros de transito
en el afio 2019, siendo el primer lugar el departamento de Lima con 676 fallecidos; en el segundo
lugar se encuentra el departamento de Cuzco con 354 fallecidos; el tercer lugar se encuentra el
departamento de La Libertad con 304 fallecidos; el cuarto lugar se encuentra el departamento de
Puno con 274 fallecidos y el quinto lugar, el departamento de Arequipa con 188 fallecidos.

La tasa de mortalidad por siniestros de transito en el departamento de Arequipa duplica al de Lima,
lo cual indica una letalidad mas agravante en la ciudad, pues Lima concentra 10 veces mas
habitantes que el departamento de Arequipa, tal como se aprecia en la siguiente figura:

Figura 52. Comparacion de tasas de mortalidad segin departamentos del Perd, 2019
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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3.8.Transporte de carga

De acuerdo con la guia de orientacion al usuario del transporte terrestre, elaborado por el Ministerio
de Comercio Exterior y Turismo en junio del 2015, se identifico que existen 161 empresas con una
flota aproximada de 2,601 unidades vehiculares que brindan su servicio hacia distintos paises de la
zona Sur y de la Comunidad Andina desde Lima, Arequipa y Tacna como ciudad base hacia por lo
menos un pais de la zona sur como Bolivia, Chile, Brasil, Argentina, Paraguay o Uruguay. A
continuacion, se muestra un grafico de la ubicacion y cantidad de empresas que cuenta el
Departamento de Arequipa.

Figura 53. Empresas autorizadas para brindar servicios de transporte de carga a paises de la zona sur
FMPRFAAR AITDRIFANAS PARA RRINDAR 3FRVICINS A PAISFS NF | A 7ONA SR

Empresas que brindan sus
servicios a paises de la Zona Sur

Tacna: 32

Puno; 2

Ancash E Plura; 1
Arequlpa 36 Mogquegua; T -
3:iﬁ? 1'12 Lambayeque;
Larmbayeque 1
Lirna 78
Moguegua 7
Piura 1
Punu 2
Tacna 32
TOTAL 1861

Fuente: Guia de Orientacion al Usuario del Transporte Terrestre, elaborado por el Ministerio de Comercio Exterior y
Turismo en junio del 2015. Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

De igual forma, se identificod que son 128 empresas con una flota aproximada de 1,992 unidades
vehiculares, las que se encuentran autorizadas a prestar servicios de transporte de carga a paises
de la comunidad andina (Bolivia, Ecuador y Colombia), de las cuales 12 son empresas prestan su
servicio desde la ciudad de Arequipa.

Figura 54. Empresas autorizadas para prestar servicios de transporte de carga a la Comunidad Andina.

Empresas que brindan sus servicios EMPRESAS AUTURIZADAS A BRINDAR SERVICIOS A PAISES DE LA COMUNIDAL ANUINA
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Lima 77
Tacns 0
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Ancash 2
Lambayeque 3
Minquegua ?
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TOTAL 128

Fuente: Guia de Orientacion al Usuario del Transporte Terrestre, elaborado por el Ministerio de Comercio Exterior y
Turismo en junio del 2015. Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Respecto a las empresas que prestan servicio de transporte de carga a nivel nacional,
sefialar que el Ministerio de Transportes y Comunicaciones — MTC y las Direcciones Regionales de
Transportes y Comunicaciones son las encargadas de autorizar el funcionamiento de las empresas
y sus unidades vehiculares que presenten el servicio de transporte de carga dentro del ambito
nacional e internacional. De acuerdo con la publicacion del Anuario Estadistico 2020 del MTC, se
tiene registrado 113 605 empresas que prestan servicio de transporte terrestre de carga a nivel
nacional, donde el Departamento de Lima se encuentra primero registrando el 51.8% con 59 856
empresas, seguido del Departamento de Arequipa con el 7.8% (9 028 empresas) y luego La
Libertad con el 4.2% (4 881 empresas) como los principales Departamentos.

Tanto a nivel nacional como en el Departamento de Arequipa, el crecimiento del registro de
empresas ha sufrido una reduccion a partir del afio 2018, esto debido a la fiscalizacion desarrollada
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por SUTRAN vy la depuracién del padrén de transportistas de carga nacional en cumplimiento del
D.S. N° 017-2009-MTC (Articulo 59) y D.S. N° 006-2010-MTC que contribuyen a la formalizacién
del servicio.

De igual forma, se identifico la cantidad de vehiculos pesados registrados por el Departamento de
Arequipa, donde hasta el afio 2020 se ha venido registrando un crecimiento a comparacion de los
afos anteriores, llegando a tener aproximadamente 34 806 vehiculos autorizados.

Figura 55. Empresas y vehiculos autorizados para prestar servicios de transporte de carga - Arequipa

Empresas y vehiculos autoriados para el servicios de transporte de carga de Arequipa
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Fuente: MTC — OGPP - Oficina de Estadistica
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Con relacion al flujo vehicular que ingresan y salen de Arequipa por los peajes IIRSA Sur,
precisar que de acuerdo con la informacion que se encuentra registrada en el Organismo
Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico (OSITRAN), el tramo N°
5 de la IIRSA SUR tiene una longitud de 854.7 kilbmetros y representa el 32% del total de la
Interoceanica Sur, la cual cuenta con 8 unidades de peaje, siendo las ubicadas en Arequipa son las
de Matarani, Uchumayo y Patahuasi; las que estan ubicadas en Puno son las de Santa Lucia y
Caracoto; mientras las que estan en Moquegua son las de Pampa Cuellar, llo y Titire. A
continuacion, se muestran los puntos de control de peajes que se encuentran dentro de Arequipa
Metropolitana.

Figura 56. Puntos de control de peaje dentro de Arequipa Metropolitana

AREQUIPA

Uchumayo

Matarani

Fuente: Plan de Negocios 2021 de Concesionaria Vial del Sur S.A. (COVISUR SA). https://www.ositran.gob.pe

De acuerdo a la concesionaria COVISUR SA, en el afio 2015 se registré 8 040 313 vehiculos,
mientras que el afio 2020 se redujo a 6 727 974 vehiculos, segun los datos registrados entre sus 8
unidades de peaje que tiene bajo su control. En la siguiente tabla se muestra los vehiculos por afio
registrados en los peajes Matarani, Uchumayo y Patahuasi que se encuentran dentro de Arequipa
Metropolitana.
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Figura 57. Vehiculos registrados por afio en los peajes IIRSA, dentro del area metropolitano de Arequipa
Vehiculos registrados por afio en los peajes [IRSA que se encuentran en la ciudad de Arequipa
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Fuente: Plan de Negocios 2021 de Concesionaria Vial del Sur S.A. (COVISUR SA)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

El peaje Matarani se encuentra en el km 52 + 200, ruta 30A, muy cercano al puerto de Matarani en
el Distrito de Islay para la zona oeste del Distrito de Arequipa. Se registra 733 965 vehiculos (entre
ingreso y salida) en el afio 2015 y se reduce a 683 714 vehiculos en el afio 2020. Segun los
reportes operativos, el trafico promedio del afio 2020 fue de 2 070 vehiculos por dia.

El peaje Uchumayo se encuentra en el km 14 + 700, ruta 30A, en la via denominada Variante
Uchumayo al ingreso del Distrito de Arequipa desde el Norte del pais. Se registra 2 740 573
vehiculos (entre ingreso y salida) en el afio 2015 y se reduce a 1 966 211 vehiculos en el afio 2020.
Segun los reportes operativos, el tréfico promedio del afio 2020 fue de 6 346 vehiculos por dia.

El peaje Patahuasi se encuentra en el km 78 + 200, ruta 30B, ubicada en la Reserva Nacional
Salinas y Aguada Blanca por la parte este del Distrito de Arequipa. Se registra 1 172 958 vehiculos
(entre ingreso y salida) en el afio 2015 y se reduce a 1 032 417 vehiculos en el afio 2020. Segun
los reportes operativos, el trafico promedio del afio 2020 fue de 3 205 vehiculos por dia.

De acuerdo con la estadistica analizada en promedio el 58% de los vehiculos son ligeros y el 42%
son vehiculos de transporte de carga

Con relacion a las principales vias que son utilizadas para el uso de transporte de carga, se
realiz6 un trabajo de campo, donde se registrd las principales vias que son utilizadas por el
transporte de carga, el cual se muestra en la siguiente figura:

Figura 58. Vias mas utilizadas por el transporte de carga total en un dia (12 horas)
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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En la figura se puede apreciar que, las vias mas utilizadas por el transporte de carga van desde la
conexion desde la Carretera a Yura en conexion con la Via Evitamiento; de igual forma desde la
Variante Uchumayo hacia las avenidas Miguel Forja, Avelino Caceres, Tahuaycani, Salaverry,
Mariscal Caceres, Sanchez Carrién; también se registr6 vehiculos de carga por las avenidas
Venezuela, Characato y Socabaya.

Ahora especificamente los vehiculos de carga urbana de menos capacidad de tipo furgén o
camiones como méaximo de 2 ejes, se registr6 en diferentes zonas de la ciudad, tal como se
muestra en el siguiente gréfico:

Figura 59. Vias mas utilizadas por el transporte de carga urbana con maximo 02 ejes.
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Como se puede apreciar las zonas donde se evidencia la presencia de vehiculos de carga urbana
con 02 ejes se encuentra sobre por las zonas de ubicacion de centros atractores comerciales como
son los mercados, supermercados, almacenes y centros de distribucion.

Con relacién a las zonas de estacionamiento formales para los vehiculos de transporte de
carga, sefialar que no se evidencia una formalizacion al respecto, por esa razén estos vehiculos
pesados buscan zonas de estacionamiento de manera informal cercanas a sus zonas de carga y
descarga, e incluso zonas de descanso para los vehiculos que estan de paso hacia otras ciudades,
donde necesariamente deben ingresar a la zona urbana central de la ciudad. Por esa razon es
comun observar camiones estacionados por varias horas a los costados de algunas vias
importantes o en algunos grifos estratégicamente ubicados, lo que genera en algunos momentos
por sus maniobras de accesibilidad a estas zonas, problemas de congestion, seguridad vial e
incluso contaminacion ambiental por las condiciones técnicas de estos vehiculos.

Con relacion a rutas de circulaciéon de transporte de carga autorizadas por MPA, sefalar que
se cuenta con la Ordenanza Municipal N° 1234-2021-MPA de fecha 30 de junio de 2021, por el
cual la MPA, establecio rutas para la circulacién de vehiculos de transporte de carga pesada,
transporte de materiales y residuos peligrosos en el ambito de la red vial de la ciudad y la Provincia
de Arequipa y aprueba el cuadro de infracciones, sanciones y medidas preventivas.
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Asimismo, menciona que la circulacion vehicular debera realizarse Unicamente en un horario
restringido nocturno de 22:00 hasta las 06:00 horas del dia siguiente, debiendo parquear las
unidades de transporte pesado en estacionamientos o zonas apropiadas para tal fin. Estas zonas
de parqueo de vehiculos de carga pesada deberan ubicarse en las periferias de la ciudad; hasta
que se implementen por iniciativa privada integral los Terminales de Carga Pesada o Puertos
Secos, por el Gobierno Central, Gobierno Regional de Arequipa (GRA), las Municipalidades
Provinciales y Distritales; que requiere la ciudad de acuerdo al Plan de Acondicionamiento
Territorial (PAT).

También se precisa que los operadores de transporte de carga pesada deberan registrar los patios
de operacion, mantenimiento, abastecimiento de combustible y zonas de estacionamiento de uso
permanente de las unidades de transporte pesado ante la Gerencia de Transporte Urbano y
Circulacién Vial (GTUCV) de la Municipalidad Provincial de Arequipa (MPA), la cual debera ser en
zonas periféricas de la ciudad, no interfiriendo con las vias urbanas. Cuando estas unidades no
cuenten con abastecimiento de combustible en los grifos registrados, s6lo podran abastecerse en
los grifos que se encuentren en las rutas establecidas en la presente ordenanza. Respecto al
transporte de materiales y residuos peligrosos, este dispositivo menciona que las unidades
vehiculares solo podran circular por las vias alternas establecidas en la presente ordenanza entre
las 22:00 hasta las 06:00 horas con destino hacia depodsitos autorizados, infraestructuras de
valorizacion o disposicion final, asi como los lugares de limpieza de vehiculos los cuales deberan
de estar ubicados fuera del area metropolitano.

Figura 60. Rutas autorizadas para las unidades que transportan materiales y residuos peligrosos.
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

5

Pagina | 68



Mobilise
== Your City

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

3.9.Aspectos sociales de la movilidad
3.9.1. Exclusion territorial en la movilidad

De acuerdo a los datos proporcionados por el IMPLA, el area de Arequipa Metropolitana
comprende un total de 25 884.69 ha de zona urbana consolidada. Siendo las areas ocupadas por
actividades urbanas que cuentan con servicios de agua, alcantarillado, electrificacion, vias de
comunicacion y transporte el 78%, mientras que el 22% restante es el que se encuentra en proceso
de crecimiento y expansién poblacional.

Las zonas desatendidas por el servicio de transporte publico abarcan un area aproximada de 10
100 hectareas, distribuidas en las periferias de los distritos de Yura, Cerro Colorado, Cayma, Alto
Selva Alegre, Mariano Melgar, Miraflores y la zona sur de Socabaya, Sabandia, Characato.

Figura 61. Zonas desatendidas por el Sistema Actual de Transporte Publico en Arequipa Metropolitana, 2021
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Fuente: 214 Rutas del Modelo de Transporte 2017 — SITRANSPORTE, 2017
Elaboracion: Andlisis del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

El area aproximada desatendida por el servicio de transporte publico regulado es del 39% del area
urbana, es decir que el sistema actual de transporte publico cubre el 61% del territorio urbano
aproximadamente. Lo cual indica, que existen zonas donde los pobladores no acceden
directamente al servicio y son atendidas por otro modo de transporte como los mototaxis para
conexion con el transporte publico, haciendo varios transbordos durante su viaje, o en todo caso
eligen otros modos como los colectivos para viajes directo hacia su destino, incrementando sus
costos diarios para el transporte.

3.9.2. Exclusiéon socio-econdmica en la movilidad

La exclusion socio-econémica en la movilidad se aborda desde la perspectiva de la asequibilidad
econdmica al transporte publico. En la asequibilidad econémica al transporte publico el enfoque
esta en la estimacion del porcentaje del ingreso destinado por las familias a cubrir sus costos de
transporte publico, esto con el fin de visibilizar la situacion de las familias de menores ingresos.
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Este especial interés deriva de la casuistica comin en diversas ciudades de América Latina en la
gue no solo son las familias de menores ingresos las que destinan una mayor parte del mismo para
cubrir sus costos de transporte, sino que ademas son las mas vulnerables cuando sus viviendas se
encuentran localizadas en las zonas mas periféricas y ademas no se cuenta con un sistema
integrado de transporte pulblico dotado con integracion tarifaria que les permita realizar los
diferentes trayectos de su viaje a un menor costo. En este apartado, se analizaran el porcentaje del
ingreso destinado a transporte publico que se define como la capacidad que tiene la persona de
realizar viajes necesarios para llegar a su destino y que guarda relacion entre el costo de los
servicios de transporte y los ingresos mensuales del usuario del servicio.

Para determinar el porcentaje de ingreso destinado al transporte publico, se debe de tener en
consideracion las siguientes variables:

= Ingreso per capita mensual por distrito de residencia del usuario.
= Costo total medio de viaje adulto diario (ida y vuelta).

= Dias de trabajo mensual.

Estas variables se aplican en la siguiente formula:

Porcentaje del ingreso destinado a transporte publico

Costo total medio de viaje adulto diario = Dias de trabajo mensual

Ingresc per capita mensual mas humilde de la poblacion

= Ingreso per capita por distrito de residencia del usuario

Con base a la informacion del Plan de Desarrollo Local Concertado de Arequipa 2016 —
2021 respecto a los ingresos familiares por distritos se considera que: Los distritos con
mayores ingresos son el distrito de Arequipa con S/. 1390.00, Yanahuara con S/. 1336.10 y
José Luis Bustamante y Rivero con S/. 1178.10 y los distritos con menores ingresos
mensuales son Quequefia, Mollebaya, Yura, Characato, Tiabaya, Paucarpata y Cerro
Colorado, tal como se aprecia en las siguientes dos figuras.

Figura 62. Ingreso familiar per capita mensual en Arequipa Metropolitana
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Fuente: Plan de Desarrollo Local Concertado de Arequipa 2016 - 2025
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

= Costo total medio de viaje adulto (ida y vuelta) en transporte

Para determinar el costo total medio de viaje de los ciudadanos de los distritos con ingresos
per capita mensuales bajos, se han tomado como referencia la base de datos de las
encuestas de origen — destino de transporte publico al afio 2021, realizados por el equipo
técnico consultor.

En base a este analisis se obtuvo la tarifa media del costo de viaje de ida de los ciudadanos
que utilizan el sistema de transporte para ir a su destino, siendo el costo medio — ida de S/.
2.75 e incluido con el retorno seria un total de S/. 5.50, dato que utilizaremos para
determinar el indice de asequibilidad en el transporte publico. A continuacion, se muestran
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las zonas de distritos donde la poblacién realiza mas de 01 transbordo para llegar a su
destino (centro de Arequipa o distritos aledafios) de acuerdo a la base de datos de las
encuestas Origen — Destino de transporte publico.

= Dias de trabajo mensual

Para este analisis, se considerard un total de 30 dias de trabajo por mes del afio, bajo las
circunstancias que las personas que viven en las zonas mas alejadas tienden a vivir del dia
a dia (trabajo de comercio ambulatorio formal e informal), lo cual quiere decir que estas
personas realizan 60 viajes/mes.

Con base a esta informacion, se presenta la siguiente tabla que refleja la estimacion del
porcentaje del ingreso destinado al transporte pulblico segun distrito de Arequipa
Metropolitana.

Tabla 18. Porcentaje del ingreso destino a transporte publico en los distritos de Arequipa Metropolitana, 2021

DIAS INGRESOPER = PORCENTAJE DEL INGRESO
DISTRITOS LABORADOS VIAJE (| Y CAPITA DESTINADO A TRANSP
MENSUALES VUELTA) S/. MENSUAL PUBLICO (%
Mollebaya 30 S/5.50 S/468.50 35.2%
Quequefia o 30 S/5.50 S/547.60 30.1%
Yura o 30 S/5.50 S/610.20 27.0%
Characato o 30 S/5.50 S/739.50 22.3%
Tiabaya - 30 S/5.50 S/752.70 21.9%
Paucarpata - 30 S/5.50 S/767.40 21.5%
Cerro Colorado o 30 S/5.50 S/771.20 21.4%
Jacobo Hunter - 30 S/5.50 S/783.20 21.1%
Alto Selva Alegre o 30 S/5.50 S/795.70 20.7%
Sabandia o 30 S/5.50 S/808.00 20.4%
Socabaya o 30 S/5.50 S/822.00 20.1%
Mariano Melgar - 30 S/5.50 S/834.90 19.8%
Cayma o 30 S/5.50 S/854.40 19.3%
Uchumayo o 30 S/5.50 S/857.00 19.3%
Miraflores o 30 S/5.50 S/894.10 18.5%
Sachaca o 30 S/5.50 S/909.00 18.2%
Yanahuara o 30 S/5.50 S/1,336.10 12.3%
Arequipa - 30 S/5.50 S/1,390.00 11.9%
“Bustamantey Rivero 30 S/5.50 S/1,178.10 14.0%

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Como se aprecia en la tabla 36, los distritos que destinan mayor porcentaje de sus ingresos
para transportarse son el distrito de Mollebaya con un 35% de sus ingresos, seguido del
distrito de Quequefia con 30%, el distrito de Yura con 27%, Tiabaya y Paucarpata con un
22%; Alto Selva Alegre, Cerro Colorado y Hunter con un 21% y Mariano Melgar, Socabaya y
Sabandia con un 20%.

3.9.3. Vulnerabilidad de la mujer en la movilidad

La Ordenanza Municipal N° 1030-2017-MPA es la que previene, prohibe y sanciona el acoso
sexual en espacios publicos, ejercido en contra de las personas que se encuentren o transiten en la
jurisdiccién de la Municipalidad Provincial de Arequipa.
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Este instrumento legal tiene la finalidad de salvaguardar la dignidad de las personas, en especial
de mujeres, adolescentes, nifias y niflos, con énfasis en la proteccion de su derecho a la libertad,
integridad y libre transito; declarando la necesidad de implementacién de medidas de prevencion y
sancion del acoso sexual en espacios publicos. Se destaca entre sus disposiciones la sefializacion
en espacios publicos mediante la colocacién de carteles en idioma espafiol con una medicion
minima de 1.00 m de alto x 1.50 m de ancho, en los espacios publicos como parques, paraderos,
plazas, mercados, inmediaciones de centros educativos y otros similares, con la siguiente leyenda:

SE PROHIBE EL ACOSO SEXUAL EN ESPACIOS PUBLICOS “SE ENCUENTRA PROHIBIDO REALIZAR
COMPORTAMIENTOS FiSICOS O VERBALES DE NATURALEZA O CONNOTACION SEXUAL QUE AGRAVIEN A
CUALQUIER PERSONA QUE SE ENCUENTRE Y/O TRANSITE POR ESTE DISTRITO”

ORDENANZA N° 1030-MPA BAJO SANCION DE MULTA

Esta ordenanza incluye y aprueba el “Reglamento de aplicaciones de Sanciones Administrativas de
la Municipalidad Provincial de Arequipa”, siendo el cuadro de infracciones la siguiente:

Tabla 19. Cuadro de infracciones por acoso sexual en espacios publicos — Provincia de Arequipa

Caédigo Descripcion de la Infraccion Sancion
402 Por realizar en espacio publico un acto o comportamiento fisico o verbal de indole sexual leve contra 20% UIT
una o varias personas: Frases, gestos, silbidos, sonidos de besos.
403 Por realizar en espacio publico un acto o comportamiento fisico o verbal de indole sexual grave 1UIT

contra una o varias personas: Tocamientos, frotamientos contra el cuerpo, masturbaciéon publica,
exhibicionismo.
404 Por no colocar carteles o anuncios que prohiban la realizacion de comportamientos fisicos o 50% UIT
verbales de indole sexual en los establecimientos comerciales u obras en proceso de edificacion.
Fuente: Ordenanza Municipal N°1030-2017-MPA

Con relacion_a la_caracterizacion y patrones de la movilidad de la mujer, se utilizd la
informacion disponible de las encuestas de Percepcion de la Movilidad (presencial y online) dentro
de Arequipa Metropolitana realizada en el afio 2021, la cual se compone de un muestreo de 631
encuestas a ciudadanos Arequipefios mayores de 14 afios, de los cuales el 52% (314 personas)
fueron contestadas por mujeres; a fin de conocer las caracteristicas de sus desplazamientos
diarios. Los detalles de los resultados obtenidos se muestran a continuacion:

= De las mujeres encuestadas, se determiné que el 44% (137) afirmaron que el transporte que
mas utilizan es el microbus publico, seguido del 15% (46) que utilizan el auto propio y un
13% (42) que utilizan taxis para sus desplazamientos.

Figura 63. Modo de transporte mas utilizado por las mujeres encuestadas

Microbus publico 1 44%
Auto propio ] 15%
Taxi ] 13%

Omnibus publico """ 10%
Microbus publico —— ] 6%
Caminata ] 5%
Taxicolectivo ] 2%

Omnibus publico ] 2%
Camionetarural ] 2%
Bicicleta ] 2%
Motolineal 1 1%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

= De las mujeres encuestadas, se determind que el 52% (164) precisan que su motivo de
destino de viaje es el trabajo, seguido del 21% (65) que tiene como motivo de destino las
compras y un 8% (26) el ocio y paseo.
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Figura 64. Motivo de destino de viaje habitual de las mujeres encuestadas
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Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

52%

= De las mujeres encuestadas, se determin6 que el 37% (116) realizan sus viajes habituales
de 4 a 6 dias por semana, el 30% (93) menos de 3 dias por semana y el 22% (68) todos los
dias de la semana.

Figura 65. Dias de semana de viajes habituales de las mujeres encuestadas

Menos de 3 dias por 7 dias a la semana; 22%

semana; 30%

De 4 a 6 dias por

) semana; 37%
Esporadicamente; 12%

Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

= De las mujeres encuestadas, se determin6 que el 44% (138) se demoran habitualmente
entre 21-40 minutos utilizando su modo de transporte mas habitual, el 25% (79) se demoran
menos de 20 minutos y el 19% (59) se demoran entre 41-59 minutos.

Figura 66. Tiempo de viaje en el modo de transporte més habitual de las mujeres encuestadas

2% 1% 1%
= 60 - 90 minutos

=91 - 120 minutos

44% Mas de 120 minutos

= 1 -20 minutos
= 21 - 40 minutos

= 41 - 59 minutos

Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

= De las mujeres encuestadas, se determind que el 48% (152) se encuentran poco
satisfechas con el modo de transporte que mas utiliza, el 14% (43) se encuentran
insatisfechas y el solo el 25% (80) se encuentran satisfechas.
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Figura 67. Nivel de satisfaccion del modo de transporte que mas utilizan las mujeres encuestadas
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Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

= De las mujeres encuestadas, se determiné que el 51% (161) considera que el auto propio
(transporte privado) es el modo de transporte mas seguro para desplazarse en la ciudad, el

21% (67) considera que al taxi y solo un 12% (37) considera al transporte publico (microbus
y minibds) como el mas seguro.

Figura 68. Modos de transporte mas seguro que mas utilizan las mujeres encuestadas para desplazarse en Arequipa
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Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS—-RUPPRECHT Consult

Con relacién a la vulnerabilidad de la mujer en la movilidad, se utilizé la informacion disponible
de las encuestas de Percepcion de la Movilidad (presencial y online) dentro de Arequipa
Metropolitana realizada en el afio 2021, la cual se compone de un muestreo de 631 encuestas a
ciudadanos Arequipefios mayores de 14 afios, de los cuales el 52% (314 personas) fueron

contestadas por mujeres. Los detalles de los resultados obtenidos sobre la vulnerabilidad se
muestran a continuacion:

= De las mujeres encuestadas, se determind que el 54% (168) afirmaron haber sido victima

alguna vez de acoso sexual, o que precisa que 6 de cada 10 mujeres aproximadamente
presentan esta problemética.

Figura 69. Acoso sexual en transporte publico de mujeres encuestadas

No; 42%

Si; 54% _

Prefiero no contestar; 4%

Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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= De las mujeres encuestadas que fueron victimas de acoso sexual, el 52% afirmaron haber
recibido tocamientos indebidos, mientras que el 36% afirmaron haber sido victimas de
palabras obscenas, silbidos y piropos, un 6% afirmaron haber sufrido de exhibicion de
tocamientos de genitales y masturbacion, siendo estas situaciones las mas resaltantes.

Tabla 20. Tipos de acoso sexual evidenciados por las mujeres encuestadas

Me tomaron foto y video sin consentimiento 4 2%
Propuestas sexuales 3 2%
Se masturbaron o tocaron los genitales 10 6%
Palabras obscenas, silbidos, piropos 60 36%
Tocamientos indebidos 88 52%
No contest6 3 2%
TOTAL 168 100%

Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

= De las mujeres encuestadas que fueron victimas de acoso sexual, el 62% afirmaron haber
recibido actos de acoso sexual en un microbus, luego esta el 21% cuando estaban en el
Omnibus, seguido del 4% en una camioneta rural y un 4% caminando.

Tabla 21. Medios De transporte donde ocurri6 el acoto de acoso sexual

Medio de transporte donde ocurrié el acto de acoso
sexual

Caminando 4%
Camioneta Rural (Combi) 4%
Colectivo 1%
Microbus 62%
Omnibus 21%
Taxi 4%
Otros 4%
TOTAL 168 100%
Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

=
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= De las mujeres encuestadas que fueron victimas de acoso sexual, el 66% tienen edades
entre 18 y 29 afios, seguido del 26% de edades entre 30 y 49, luego esta el 6% de edades
entre 50 y 65 afios.

Tabla 22. Rangos de edad de mujeres victimas de acoso sexual

Rangos de edad de mujeres victimas de actos de
acoso sexual

Menos de 18 afios 3 2%
Entre 18 y 29 afios 111 66%
Entre 30 y 49 afios 44 26%
Entre 50 y 65 afios 10 6%
Mas de 65 afios 0 0%
TOTAL 168 100%

Fuente: Encuestas de Percepcion de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Si comparamos estos resultados iniciales de actos de acoso sexual en transporte publico a nivel
nacional, en Arequipa Metropolitana sigue la misma tendencia que la ciudad de Trujillo y Lima, la
cual precisan que cada 6 de 10 mujeres y 7 de cada 10 mujeres respectivamente sufren actos de
acoso sexual en transporte publico, especialmente en microbuses (coaster) y el rango de edad
predominante de estos actos es de 18 a 35 afios, lo cual resulta necesario la toma de acciones
sostenibles a nivel local para reducir estos indicadores y garantizar la libre circulacion de las
personas, con seguridad e igualdad de condiciones, especialmente para las mujeres y nifias.
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3.10.Medio ambiente

3.10.1. Datos y analisis de la contaminacion del aire y las emisiones
de GEI

De acuerdo al Plan de accion para la Mejora de la Calidad del Aire en la Zona de Atencion
Prioritaria de la Cuenca Atmosférica de Arequipa (2016), las fuentes moviles constituyen una de las
principales fuentes de contaminacion en la ciudad de Arequipa. Para ello se obtuvo informacion de
cinco estaciones de monitoreo ubicadas en diferentes puntos de la ciudad, las mismas que se
muestran en el siguiente plano:

Figura 70. Ubicacion de las estaciones de Monitoreo de Calidad de Aire y Ruido, E1: Honorio Delgado, E2: Chavez de la
Rosa, E3: El Filtro, E4: San Pablo, E5: Plaza de Armas.
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Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

En base a los resultados registrados por la red automatica se obtiene las siguientes conclusiones:

En referencia a la calidad del Aire, los resultados registrados por la red automatica a cargo de la
Municipalidad Provincial de Arequipa (empresa Quaira) y la estacion fija, sefialan que ninguno de
los parametros monitoreados las 24 horas del dia, en 5 estaciones de la ciudad, supera los
estandares establecidos en el D.S N° 003-2017-MINAM, sin embargo, se puede sefialar que se
registran concentraciones considerables de CO.

Los reportes de combustibles de Osinergmin, sefialan que existen un incremento de consumo de
combustible en el tiempo, lo cual se debe al aumento de vehiculos en circulacion. Se observa una
disminucién considerable de consumo de la Gasolina de 84 octanos y aumento de la gasolina de
90, el diésel es el combustible que mas se consume para todas las categorias de vehiculos.

Considerando el tipo de vehiculo, las camionetas pick up son los mayores aportantes de PM 2.5
seguido de los 6mnibus. El diésel es el combustible que tiene mayor aporte a las concentraciones
de PM 2.5 en la ciudad.

El aporte de CO2 en las fuentes moviles, proviene principalmente de la circulacion de automoviles,
siendo también el diésel el combustible que mas aporta.

A la fecha, existen proyectos vigentes como en NAMA de transporte eléctrico y los Decretos de
Urgencia N°029-2019-PCM y Decreto de Urgencia 019-2020-PCM, que establecen incentivos y
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medidas relativas a chatarreo. Dichos proyectos pueden considerarse para determinar medidas
que impacten en la mejor calidad ambiental de la ciudad.

A continuacion, se describe los principales agentes contaminantes y sus efectos sobre la salud.

Tabla 23. Principales agentes contaminantes y sus efectos en la salud

Agente Origen Efectos sobre la salud Impacto
Contaminante

Efectos sobre la salud: Un incremento de PM 2.5 tendria
PM 2.5 Combustién de vehiculos. enfermedades respiratorias efecto directo en la mortalidad y
agudas y cardiovasculares morbilidad de las personas.
Efectos sobre la salud, Un incremento de Ozono tendria
Ozono Emisiones vehiculares enfermedades respiratorias efecto en aumento de
agudas principalmente. enfermedades como el asma.
Combustion de vehiculos. Fuente
principal de los aerosoles de .
nitrato, que constituyen una parte Efectos sobre la salud: Efecto sobre la salud, |_ncremento
NO2 importante de las PM2.5y, en enfermedades respiratorias de enfermedades respiratorias
presencia de luz ultravioleta, del agudas agudas. Asimismo, contribuye al
ozono. ' calentamiento global
C(_)_mbustlon de \_/eh|culos que Efectos sobre la salud, Incremento de casos de personas
utilizan combustible con contenido f dad iratori i dad iratori
S0, de Azufre. enfermedades respiratorias. con enfermedades respiratorias.
CO, Combustion de vehiculos Principal precursor del Calentamiento global.

calentamiento global

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Con relacion del agente contaminante CO2 se tiene como escenario de referencia lo siguientes
resultados:

Tabla 24. Célculo de emision de CO2 para Arequipa Metropolitana — Escenario de referencia 2017
Escenario de referencia 2017 \

Modo motorizado Km recorridos/Afio
Transporte publico 199.7 millones
Taxi 350.5 millones
Transporte privado 538.4 millones
Transporte de carga 148.7 millones
Total, de Km recorridos/afio 1 237.3 millones
Total, de Emisiones CO2/afio 360 200 de toneladas

Fuente: Andlisis en base a la actualizacion del modelo de transporte (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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3.11.Soluciones de tecnologia e informacion para la

movilidad y el transporte
3.11.1.Infraestructura y servicios para la regulacion del transito

Con relacion a la semaforizacion, se identific6 en campo un total de 188 intersecciones
semaforizadas, siendo el 45% son administrados por la MPA y el 55% restante se encuentran
administrados por las municipales distritales segin su jurisdiccion. Ademas, el 66% de los
controladores de tréfico instalados son obsoletos o antiguos e incluso no cuenta con una tecnologia

identificada.
Figura 71. Intersecciones semaforizadas identificadas dentro de la visita de campo en Arequipa Metropolitana.
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

El distrito de Arequipa — Cercado concentra la mayor cantidad de intersecciones semaforizadas,
seguida por los distritos de José Luis Bustamante y Rivero y Cerro Colorado, y finalmente, el
distrito de Miraflores. Respecto al estado de funcionamiento de la semaforizacion existente, de las
188 intersecciones semaforizadas, el 85% (159) se encuentran en operativos y en funcionamiento y
el restante 15% (29) se encuentran inoperativos, tal como se muestra en la siguiente figura:

Figura 72. Ubicacion de semaforos operativos e inoperativo identificados dentro de Arequipa Metropolitana
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Con relacion a la sefializacion, se identific6 que el 80% de las vias urbanas evaluadas se
encuentran en mal o regular estado de conservacion de la sefalizacion horizontal, lo que
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representa un riesgo para una buena transitabilidad y fluidez de circulacidon de vehiculos, asi como
para la seguridad vial de todos los modos de transporte.

Figura 73. Nivel de conservacion de la sefializacion horizontal en la red vial en el Area Metropolitana Arequipa, 2021
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

3.11.2. Infraestructura y servicios para el monitoreo y control del
transito

Respecto a las camaras de video vigilancia, al afio 2021 la Gerencia de Seguridad Ciudadana
de la MPA cuenta con 100 camaras de video vigilancia tipo Domo PTZ instaladas en intersecciones
principales del distrito de Arequipa. Respecto a las condiciones de operatividad, sélo el 9% se
encuentran operativos, el 60% se encuentran inoperativos con deficiencias que pueden
recuperarse dando mantenimiento preventivo y correctivo y el 31% que se encuentran inoperativos
y no se pueden recuperar debido a que se encuentran dafiadas sin poder conectarse al centro de
control.

Figura 74. Puntos de camaras de video vigilancia monitoreados por la MPA, segun su operatividad, 2021
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Fuente: Gerencia de Seguridad Ciudadana — MPA (2021)
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Respecto a las camaras de foto deteccion a infractores, no se han identificado dispositivos con
dicha tecnologia en ninguna de las vias principales de Arequipa Metropolitana.
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Precisar también, que la ciudad no cuenta con un Centro de Gestion y Control de Transito
Integrado que permita mejorar las condiciones de transitabilidad vehicular y peatonal, optimizar la
red semaforica; a fin de contribuir con la mejora de la movilidad.

3.12. Linea base

Los indicadores de desemperio de linea de base identificados ascienden a 75 y se clasifican en 10
grandes componentes vinculados al desarrollo del diagnéstico, tal como se aprecia a continuacion:

Tabla 25. Resumen de Indicadores de Linea de Base.

N° Componente Caédigo _Caqndad 5

indicadores
1 Movilidad en Transporte Privado TP 5

2 Movilidad en Transporte Publico TPB
3 Movilidad Activa MA 6
4 Demanda de la Movilidad DM 14
5 Accesibilidad Universal AU 9
6 Seguridad Vial SV 11
7 Transporte de Carga TC 5
8 Aspectos Sociales de la Movilidad AS 3
9 Medio Ambiente M 2
10 Solu_c_lones de Tecnologia e informacion para la ST 1
movilidad

Total, Indicadores 75

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Estos indicadores son claves y permitiran medir los progresos y cambios que ocurren en la
movilidad de Arequipa, realizando el seguimiento, monitoreo y evaluacion del PMUS durante su
vigencia.

Tabla 26. Respecto a Movilidad en Transporte Privado

Medicion

TP-1 Red vial urbana en buen estado de conservacion Porcentaje 23% 2021
TP-2 Puntos de congestion vehicular Cantidad 26 2021
TP-3 Velocidad promedio de viaje en transporte privado Kilémetros/hora 8-16 km/h 2021
TP-4 Plazas de estacionamiento con altos indices de rotacion Cantidad 910 2021
TP-5 NUmero de estacionamientos informales Cantidad 6845 2021

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Tabla 27. Respecto a Movilidad en Transporte Publico

o . Parametro de . =

TPB-1  Sobreoferta del SIT en rutas de transporte publico regular Porcentaje +51% 2021
TPB-2  Sobreoferta del SIT en flota de transporte publico regular Porcentaje +16% 2021
TPB-3  Sobreoferta global real (SIT + Informal) en flota de transporte publico regular Porcentaje +90% 2021
TPB-4  Velocidad comercial en transporte publico regular en periodo punta Kilémetros/hora 7.3 km/h 2021
TPB-5 Velocidad comercial en transporte publico regular en periodo valle Kilémetros/hora 23.2 km/h 2021
TPB-6 Informalidad en el servicio de transporte publico regular Porcentaje 39% 2021
TPB-7  Percepcion de satisfaccion de usuarios de transporte publico regular Porcentaje 38% 2021
TPB-8 Sobreoferta en flota de transporte publico especial tipo taxi Porcentaje +149% 2021
TPB-9  Vehiculos del servicio de taxi con antigiedad mayor a 10 afios Porcentaje 10% 2021

Elaboracién: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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Tabla 28. Respecto a Movilidad Activa

MA-1 Extension de vias peatonalizadas en el Centro Historico Kilémetros 1.96 km 2021
MA-2  Ancho promedio de veredas Metros 1.20-2.00 m 2021
MA-3 Estado fisico de las veredas Buen-Reg.-Malo Reg.- Malo 2021
MA-4  Extension de la red de ciclovias segregadas Kilémetros 491 km 2021
MA-5 Condiciones fisicas de las ciclovias segregadas Buen-Reg.-Malo Reg.- Malo 2021
MA-6 Estacionamiento para bicicletas en via publica Cantidad 5 2021

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Tabla 29. Respecto a Demanda de la Movilidad

o - Parametro de . o

M-1 Parte modal de vehiculo privado sobre los modos motorizados Porcentaje 23% 2017
M-2 Parte modal de taxi sobre los modos motorizados Porcentaje 17% 2017
M-3 Parte modal del transporte publico sobre los motorizados Porcentaje 60% 2017
M-4 Distancia media en vehiculo privado Kilémetros 4.2 km 2017
M-5 Tiempo de desplazamiento medio en vehiculo privado Minutos 14 minutos 2017
M-6 Distancia media en taxi Kilémetros 2.8km 2017
M-7 Tiempo de desplazamiento medio en taxi Minutos 9 minutos 2017
M-8 Distancia media en transporte publico Kilometro 3.4km 2017
M-9 Tiempo de transporte medio en transporte publico (bordo, espera, parada) Minutos 38 minutos 2017
M-10  Tiempo de transporte medio en transporte publico (bordo y parada) Minutos 34 minutos 2017
M-11  Tiempo total de parada (todo el recorrido) medio en transporte publico Minutos 19 minutos 2017
M-12  Tarifa media Soles 0.88 soles 2017
M-13  Veh*km en vehiculo privado Veh*kilometros 81668 veh*km 2017
M-14  veh*km en taxi Veh*kilometros 77955 veh*km 2017

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Tabla 30. Respecto a Accesibilidad Universal

. tro p

Indicador de Medicion Linea de Base

Extensién de veredas con pisos podoctatiles en Arequipa Metropolitana Kilémetros <6 km
AU-2  Cantidad de rampas para sillas de ruedas en el CHA Cantidad 568 2021
AU-3 Esquinas con tratamiento de accesibilidad universal en el CHA Cantidad 39 2021
AU-4 Cantidad de paraderos de transporte publico con pisos podoctatiles Cantidad No definido 2021
AU-5 Intersecciones con semaforos para personas con discapacidad visual Interseccion 1 2021
AU-6  Cantidad de sefiales para personas con discapacidad visual Cantidad 0 2021
AU-7 Vehiculos de transporte publico con avisos sonoros de préxima parada Vehiculos 0 2021
AU-8 Iniciativas para la accesibilidad universal en la movilidad peatonal Cantidad 0 2021
AU-9 Iniciativas para la accesibilidad universal en transporte publico Cantidad 0 2021

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Tabla 31. Respecto a Seguridad Vial

Indicador Paramgtrp Linea de Base | Afio
de Medicién

Sv-1 Numero de siniestros de transito anuales en Arequipa Metropolitana Cantidad 4050 2019
SV-2 Personas afectadas en siniestros de transito en Arequipa Metropolitana Cantidad 2178 2019
SV-3 Lesionados en siniestros de transito anuales en Arequipa Metropolitana Cantidad 2080 2019
Sv-4 Fallecidos en siniestros de transito anuales en Arequipa Metropolitana Cantidad 98 2019
SV-5 Mujeres lesionadas en siniestros de transito en Arequipa Metropolitana Cantidad 811 2019
SV-6 Mujeres fallecidas en siniestros de transito en Arequipa Metropolitana Cantidad 17 2019
SV-7 Conductores involucrados en siniestros de transito en Arequipa Metropol. Cantidad 6069 2019
Sv-8 Conductoras mujeres involucradas en siniestros en Arequipa Metropol. Cantidad 427 2019
SV-9 Tasa de mortalidad en Arequipa Metropolitana (Muertos/100 000 Hab) Tasa 9.01 2019
SV-10 Tasa de morbilidad en Arequipa Metropolitana (Heridos/100 000 Hab) Tasa 191.22 2019
SV-11  Puntos criticos de siniestros de transito en Arequipa Metropolitana Cantidad 126 2019

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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Tabla 32. Respecto a Transporte de Carga

N° Indicador Linea de Base | Afio
de Me

TC-1 Kilometros de carriles segregados de la red vial para el transporte de carga Kilémetros 0 km 2021
TC-2 Porcentaje de flujo vehicular de transporte de carga en periodo punta Porcentaje 6% 2021
TC-3 Plazas de estacionamiento formales de vehiculos de carga Cantidad 0 2021
TC-4 NUmero de estacionamientos informales Cantidad 1000 2021
TC-5 Zonas/centros logisticos de ingreso a la ciudad Cantidad 0 2021

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Tabla 33. Respecto a Aspectos sociales de la movilidad

5 . Parametro Linea de -

AS-1 Cobertura territorial del sistema de transporte publico Porcentaje 61% 2021
AS-2 Porcentaje del ingreso destino a transporte publico del distrito més pobre Porcentaje 35% 2021
AS-3 Porcentaje de actos de acoso sexual a mujeres en transporte publico Porcentaje 54% 2021

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Tabla 34. Respecto a Medio Ambiente

Base

MA-1  Inventario de emisiones por fuentes méviles de CO2 Tn CO2/ Ao 360 200 2017
MA-2  Nivel maximo de ruido en estaciones de monitoreo en horario diurno (dB) Decibeles 87.2dB 2021
Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

Tabla 35. Respecto a Soluciones de Tecnologia e informacion para la movilidad

o . Parametro Linea de -

ST-1 Intersecciones semaforizadas en Arequipa Metropolitana Cantidad 188 2021
ST-2 Intersecciones semaforizadas en el distrito de Arequipa Cantidad 84 2021
ST-3 Intersecciones semaforizadas con seméforos peatonales Porcentaje 26% 2021
ST-4 Intersecciones semaforizadas con seméforos para ciclistas Porcentaje 0.5% 2021
ST-5 Intersecciones semaforizadas sincronizadas en Arequipa Metropol. Cantidad 0 2021
ST-6 rrt:(;i(ia;aciones semaforizadas con controladores de tréfico obsoletos en el distrito de Porcentaje 66% 2021

Centro de Gestion y Control del Transito Integrado (CGCTI) en Arequipa

ST-7 Metropolitana Cantidad 0 2021
ST-8 Intersecciones integradas y administradas por el CGCTI en Arequipa Metropolitana Cantidad 0 2021
ST-9 Red vial metropolitana con buen estado de sefializacion horizontal Porcentaje 20% 2021
ST-10 Porcentaje de puntos con cdAmaras de monitoreo en funcionamiento Porcentaje 9% 2021
ST-11  Puntos con camaras de foto deteccion en la red vial metropolitana Cantidad 0 2021

Elaboracion: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
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4.Vision y objetivos

4.1.Vision

Arequipa Metropolitana cuenta con distintos instrumentos de planificacion que han permitido el
crecimiento poblacional y desarrollo urbano, dentro las perspectivas previstas en los Ultimos afios.
Estos documentos técnicos responden a una vision de Arequipa Metropolitana como una ciudad
sustentable, planificada y segura que respeta su territorio y su integridad; ademas de cuidar su
patrimonio cultural de la humanidad, manteniendo el liderazgo en el desarrollo macrorregional sur.

Se realiz6 un proceso participativo a través de la realizacion de un (01) taller presencial y cinco (05)
talleres focalizados virtuales donde se expuso los resultados del diagndstico, realizando ademas
ejercicios grupales para levantar aportes de los participantes para la formulacion de la vision,

objetivos y construccion de escenarios de
la movilidad de Arequipa.

En el capitulo de diagndstico del PMUS se
identifico que, las condiciones actuales de
movilidad de Arequipa Metropolitana, no
responden a las proyecciones de una
planificacién ordenada, segura y sostenible,
establecidas en las herramientas de
planificacién vigentes, por lo que necesita
fortalecer dichos aspectos, pero desde un
enfoque integral donde la movilidad y el
desarrollo urbano vayan de la mano
reflejados en la vision para el presente
plan.

Por esa razon, luego de haber identificado
los insumos importantes dentro de las
politicas publicas tanto del ambito
nacionales como metropolitanas, al igual
que los principios orientadores vy
considerando los aportes importantes
realizados en los resultados del proceso
participativo, se presenta a continuacion la
vision para el afio 2042, prevista para el
PMUS de Arequipa Metropolitana:

Figura 75. Representacion de la vision en los modos de
transporte sostenibles - PMUS de Arequipa Metropolitana.

“Arequipa Metropolitana cuenta con una
movilidad urbana que prioriza al peatén,
la bicicleta y el transporte publico; hace
un uso racional del transporte privado y
gestiona de manera inteligente un
sistema multimodal en el cual se reduce
los impactos negativos y se potencian
los aspectos ambientales, sociales y
econémicos, en busca de la mejora de la
calidad de vida de los ciudadanos”.

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
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4.2.0bjetivos, metas e indicadores

4.2.1. Principios orientadores.

Se considerd los principios orientadores, que pueden definirse como elementos que permiten
fortalecer la estrategia de planificacion que se tiene previsto para la construccion de la vision del
PMUS de Arequipa Metropolitana. En la siguiente figura se presentan los principios orientadores:

Figura 76. Principios orientadores considerados para el PMUS de Arequipa Metropolitana

Principios orientadores del PMUS Arequipa

Competitividad
Economica

Productividad Seguridad

Equidad e
PMUS Inclusion
AREQUIPA

Accesibilidad

Sostenibilidad Asequibilidad

Eficiencia

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
4.2.2. Objetivo General.

Dentro del marco estratégico previsto para el PMUS de Arequipa Metropolitana se tiene como
objetivo general: Priorizar el transporte publico masivo y la movilidad activa, fomentando la
seguridad vial, la reduccion de los impactos ambientales, sociales y econémicos; buscando la
calidad de vida y la accesibilidad universal de todos sus habitantes.

4.2.3. Objetivos Estratégicos

A partir del objetivo general, se estructuran diez (10) objetivos estratégicos, que buscan la
sostenibilidad de la vision del PMUS de Arequipa Metropolitana y se detallan a continuacion:
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Figura 77. Objetivos estratégicos - PMUS de Arequipa Metropolitana
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

4.2.4. Metas e indicadores.

A continuacién, detallaremos los principales metas e indicadores, con sus lineas de base y sus
metas previstas para cada uno de los objetivos estratégicos:

Tabla 36. Indicadores de resultados: Promover una mayor participacion de la movilidad peatonal y bicicleta.

LINEA DE

ES(')I'E:]AE:EE(I)CO INDICADOR DE RESULTADO BASE META 2042
2017/2021

Superficie de vias peatonalizadas en el Centro

0, 0,
Historico (%) 6% 60%
Condiciones fisicas de las veredas en el Centro Regular-Mala Buena
0.1 Promover una E'SEIO”C.(,’ de ciclovi d Arequi
mayor participacion de M); t?gzlc?lﬂaneam ovias segregadas en Arequipa 4.91 km 150.15 km
la MOV'“C_Ia_d Peatonal y Condiciones fisicas de las ciclovias segregadas Regular-Mala Buena
Bicicleta Numero de puntos de parqueaderos para bicicletas en

5 . ; 5 125

Arequipa Metropolitana
6 Superficie de cobertura del sistema de bicicleta 0 km2 31.5 km2

publicas en Arequipa Metropolitana
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Tabla 37. Indicadores de resultados: Promover transformacion del transporte publico.

LINEA DE
ey N INDICADOR DE RESULTADO BASE META 2042
2017/2021
Sobreoferta del SIT en rutas de transporte publico
regular (%)
Sobreoferta del SIT en flota de transporte publico +16 % 0%

+51 % 0%

2
regular (%)
Sobreoferta global real (SIT + Informal) en flota de 0 o
3 transporte publico regular (%) +90 % 0%
0.2 Promov_er una 4 Velocidad comercial en transporte publico regular en 73 km/h $20.0 km/h
transformacion del periodo punta (km/h) ’ -
transpc_)rte publlco_ hacia 5 VeIpcndad comercial en transporte publico regular en 23.2 km/h $30.0 km/h
un sistema masivo, periodo valle (km/h)
integrado y multimodal Cobertura espacial del transporte pablico regular (%) 61 % 70%
7 Vehiculos de transporte publico regular con elementos 0 % 30%
de accesibilidad fisica (%) ° 0
I(%c))rmalldad en el servicio de transporte publico regular 3906 10%
9  Acoso a mujeres en transporte publico (%) 54 % 5%
10 Sobreoferta en flota de transporte especial tipo taxi (%) +149 % 0%
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
Tabla 38. Indicadores de resultados: Promover un uso mas racional y eficiente del transporte privado
LINEA DE
INDICADOR DE RESULTADO BASE META 2042
2017/2021

OBJETIVO

ESTRATEGICO

Principales puntos de congestion vehicular en el &mbito
metropolitano (unid.)
0.3 Promover un uso 2 | Namero de estacionamientos informales (unid.) 6845 0
mas racional y eficiente Reparto modal de viajes en auto particular respecto a 23% <10%
del transporte privado los vigjes motorizados -
Porcentaje de la red vial urbana muestreada en buen
estado de conservacion
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

23% 100%

Tabla 39. Indicadores de resultados: Promover una gestion sostenible del transporte de mercancias y logistica urbana.
LINEA DE

INDICADOR DE RESULTADO BASE META 2042
2017/2021

OBJETIVO
ESTRATEGICO

Extension de infraestructura segregada para el

1 transporte de carga (Km) 0 km 150 km
2 Plertzas d:igzstamonamentos formales para vehiculos de 0 unid. 500 unid.
0.4 Promover una carga (Ud ) ento informales d d
gestién mas sostenible 3 let:]?:‘e)ro e estacionamiento informales detectados 1000 unid. 0
ol trqnsporte d e. Cantidad de zonas/puntos logisticos urbanos dentro del .
mercancias y logistica 4 Area Metropolitana 0 unid. 23
urbana Cobertura de fiscalizacion de transporte de mercancias
5 : 0% 75%
urbanas metropolitana
6 Cobertura de normas regulatorias para el transporte de 1 distrito Ambito

mercancias urbanas
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Metropolitano

Tabla 40. Indicadores de resultados: Promover una gestion inteligente del transito.

Centro de Control de transito en Arequipa

Metropolitana (unid.)

Intersecciones integradas y administradas por el Centro

de Control de Transito en el Area Metropolitana (unid.)

3 Intersecc_iones se_maforizadas sincronizadas en el Area 0% 70%
Metropolitana (unid.)

Red vial metropolitana con buen estado de la

0 unid. 1CGCT

0% 100%

4 e : 20% 290%
sefializacion horizontal (%)
Puntos con camaras de video vigilancia operativas en o o
5 el distrito de Arequipa (%) 9% 100%
6 gj?]riréa)ras de video vigilancia en el distrito de Arequipa 100 unid. 147 unid.
7 Puntos y/o intersecciones con camaras de foto- 0 unid. 50 unid.

deteccion de infractores (unid.)
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Tabla 41. Indicadores de resultados: Promover una reduccién de los impactos ambientales y la siniestralidad vial.
LINEA DE

INDICADOR DE RESULTADO BASE META 2042
2017/2021

OBJETIVO
ESTRATEGICO

1 Inventario de emisiones por fuentes moéviles de CO2 360 200 Reduccién
0.6 Reducir los g-nléfﬁ") de ruid d (> 30%%)
. ivel maximo de ruido en estaciones de monitoreo en

impactos ambientales 2| horario diurno (dB) 87.2d8 <70d8B
de la movilidad y la 5 |Tasa de mortalidad por accidentes de transito (victimas 901 <

siniestralidad mortales/100 000 habs.) ) B
4 Numero de puntos criticos y/o intersecciones de 126 Reduccion
accidentes de transito (= 70%)

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
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Tabla 42. Indicadores de resultados: Promover una mejora de la accesibilidad universal, inclusion, equidad y género.

LINEA DE
INDICADOR DE RESULTADO BASE META 2042
2017/2021

OBJETIVO
ESTRATEGICO

1  Extension de veredas con pisos podoctatiles (km) 6 km 18.67 km
2 Ndmero de esquinas con tratamiento de accesibilidad 39 177
universal en el CHA
NUmero de paraderos de transporte publico regular con
3 pisos podoctatiles en el &mbito metropolitano 46 paraderos Incremento (7)
Numero de intersecciones con semaforos para . . .
4 personas con discapacidad visual 1 unid. | 250 intersecciones
0.7 Promover una 5 Numero de sefiales para personas con discapacidad 0% 5004
mejora de la visual ’ =00
accesibilidad universal, 6 Unidades de transporte publico que cuentan con avisos 0% >50%
inclusion, equidad y sonoros de proxima parada -
género 7 Iniciativas que favorezcan la accesibilidad universal en 0 unid Incremento ()
la movilidad peatonal )
Iniciativas que favorezcan la accesibilidad universal en .
la movilidad en transporte publico 0 unid. Incremento (7)
Cobertura especial de transporte publico regular (%) 61% 70%
10 Porcentaje del ingreso destino a transporte publico del 3506 <15%

distrito méas pobre (%)
11  Acoso sexual a mujeres en transporte publico regular 54% 5%
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Tabla 43. Indicadores de resultados: Promover el fortalecimiento institucional, la gobernanza y la cultura ciudadana.
LINEA DE

INDICADOR DE RESULTADO BASE META 2042
2017/2021

OBJETIVO
ESTRATEGICO

Actualizacion del Reglamento de Organizacion y
Funciones (ROF) del MPA para la incorporacion de
procesos y funciones en materia de movilidad urbana
sostenible derivadas de la nueva normativa nacional.
Proyecto de implementacion del observatorio de la
movilidad urbana sostenible para generar Big Data

0.8 Fortalecer la integrada sobre el desarrollo del nuevo sistema de

institucionalidad, la movilidad urbana en la ciudad de Arequipa.
gobernanzay la cultura Programa de Desarrollo de Capacidades para el MPA'y
ciudadana 3 | los Municipios Distritales para desarrollar el PMUS y las 0% 100%

nuevas funciones de la movilidad urbana.
Programa de Desarrollo de Capacidades para los
Operadores de Transporte Publico para su
4 | reconversion empresarial y modernizacién en el marco 0% 100%
del SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE (SIT) y
PMUS Arequipa.
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

0% 100%

10% 100%

Tabla 44. Indicadores de resultados para promover un esquema de sostenibilidad financiera de la movilidad sostenible.

Creacion y consolidaciéon del Fondo de Estabilizacion
Tarifaria FET para el Sistema Integrado de Transporte
Creacion e implementacion de fuentes alternativas de 0 3
financiacion del Sistema Integrado de Transporte
Creacion e implementacion de fuentes alternativas de
3 | financiacion de la movilidad activa (bicicleta 0 1
compartida)
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Tabla 45. Indicadores de resultados para promover un modelo de movilidad que brinde soporte al desarrollo urbano
sostenible en el &mbito metropolitano.

OBJETIVO LINEA DE
ESTRATEGICO INDICADOR DE RESULTADO BASE META 2042

2017/2021
010. Fomentar un : o o
enl e e il 1 ‘ Cobertura espacial del transporte publico regular (%)

70%
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2 | Cobertura espacial de la red de ciclovias (%) 3% 58%

3 | Cobertura espacial de la bicicleta publica (Km2) 0 Km2 31.5 km2

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

4.3.Medidas previstas y propuestas.
4.3.1. Proceso metodologico.

Luego de la identificacion de vision y los objetivos estratégicos en base al diagndstico de la
movilidad actual de Arequipa Metropolitana, es necesario identificar y pre seleccionar todas las
propuestas, formulaciones, propoésitos, proyectos, planteamientos, disefios, medidas, programas y
subprogramas que contemplen los criterios basicos orientados al fiel cumplimiento de los objetivos
estratégicos y a su vez permitan garantizar un seguimiento adecuado mediante las lineas de base
identificadas y las metas previstas a modo de resultados de eficiencia.

Para ello, fue necesario realizar un proceso metodolégico, que inici6 con la revision de
instrumentos técnicos de planificacidn, que tengan relacion con el desarrollo y la movilidad urbana
dentro del territorio nacional y dentro del ambito provincial y metropolitano de Arequipa.

Luego se identifico los resultados obtenidos dentro de las mesas técnicas participativas realizadas
en la ciudad de Arequipa, conforme a los cronogramas establecidos en el Plan de Movilidad
Urbana de Arequipa.

Finalmente, el equipo consultor se encargd de establecer los criterios adecuados para
preseleccionar los programas, subprogramas, proyectos y medidas que se alineen a los objetivos
estratégicos del PMUS. A continuacion, se describe los insumos identificados:

4.3.2. Instrumentos de planificacion y politicas publicas dentro del
ambito nacional.

Estas normativas técnicas o programas de gobierno, permiten visualizar las perspectivas
nacionales, ante una circunstancia que identifiquen problematicas en distintas ciudades:

1.Politica Nacional de Vivienda y Urbanismo al 2030 (Decreto Supremo N° 012-2021-
VIVIENDA)

2.Politica Nacional del Ambiente (Decreto Supremo N° 023-2021-MINAM)

3.Politica Nacional de Transporte Urbano (Decreto Supremo N° 012-2019-MTC)

4.Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible — PROMOVILIDAD (Decreto Supremo
N° 027-2019-MTC)

5.Plan Estratégico de Desarrollo Nacional — CEPLAN (Directiva N° 001-2017-CEPLAN/PDC)

4.3.3. Instrumento de planificacion dentro del ambito Provincial y
Metropolitano de Arequipa.

Estas normativas técnicas o programas de gobierno, permiten visualizar las perspectivas
nacionales, ante una circunstancia que identifiquen problematicas en distintas ciudades:

1.Plan de Desarrollo Metropolitano 2016 - 2025 (OM N° 961-2016-MPA)
2.Plan de Desarrollo Local Concentrado 2016 — 2021 (OM N° 961-2016-MPA)
3.Plan Maestro del CH de Arequipa y Zona de Amortiguamiento (OM N° 115-2001-MPA)
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4.3.4. Documentos técnicos de trabajo que forman parte de los
antecedentes municipales.

Los documentos técnicos de trabajo son informes, estudios, andlisis o proyectos que se encuentran
a modo de borrador o como propuestas de soluciones y que aun se encuentran en proceso de
aprobacion y luego publicacién por parte la entidad municipal de manera oficial.

1.Plan Maestro del CH de Arequipa y Zona de Amortiguamiento PLAMCHA 2021 — 2031
2.Plan de Acondicionamiento Territorial 2017 — 2027

3.Proyecto Plan de Desarrollo Metropolitano 2021 — 2041

4.Agenda para la Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa - agosto 2018

4.3.5. Talleres participativos realizados conforme al Plan de
Movilidad Urbana de Arequipa.

Esta actividad consistié en la produccion y realizacion de un (01) taller presencial y cinco (05)
talleres focalizados virtuales para la presentacion de la sintesis del Diagndstico de la Movilidad
Urbana de Arequipa y la realizacion de ejercicios grupales para levantar aportes de los
participantes para la formulacién de la vision, objetivos y construccion de escenarios de la
movilidad de Arequipa.

Dentro de las propuestas mas importantes realizadas por los participantes en los talleres, respecto
a lo que deseamos para movilidad urbana de Arequipa se tiene:

= Que la ciudad cuente mayor cantidad de ciclovias y ciclo estacionamientos.

= Que se formulen normas y sanciones severas para quienes no respeten al peaton y al
ciclista

= Que se promueva la implementacion y uso de un sistema de bicicletas publicas.

= Que se cuente con un observatorio que se actualice periddicamente y que cuente con
data colaborativa sobre la movilidad no motorizada.

= Que se mejore la calidad del espacio urbano y las condiciones de desplazamiento de las
personas y se promueva la intermodalidad en el transporte publico y el acceso universal a
espacios publicos.

= Que se fomente una buena conducta ciudadana, cultura vial y de respeto a las normas de
transito.

= Controlar el incremento del parque automotor.

= Que el transporte publico sea seguro, ordenado, limpio, profesional y especializado;
ademas que el servicio sea mas econdémico y que brinde la posibilidad de reutilizar el ticket
de servicio.

= Que se considere que toda la flota de transporte publico sea eléctrica, para garantizar
cero emisiones de CO2.

= Que se elimine el transporte informal a través de la optimizacion del sistema de
fiscalizacion.

= Que se promueva la accesibilidad universal en el transporte publico, y se considere ello en
el disefio de paraderos.

= Que se impulse la instalacién de cdmaras de video vigilancia en los accesos de paraderos
publicos.

= Que se acelere la operacion efectiva del SIT (servicio integrado, operacional, tarifario,
intermodal) y consolide la conformacion del SITRANSPORTE.

= Que se promueva una mayor fiscalizacion en respetar las normas y el uso de los
estacionamientos.

= Que se mejore la distribucion de la infraestructura: peatén y transporte.
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= Que se fortalezca la capacidad fiscalizadora local, implementando una reglamentacion
para actividades econdmicas y de servicio en el cercado de la ciudad, de manera que se
retiren los grandes depositos o almacenes.

= Que se logre restringir o delimitar las vias de circulacion y los horarios para el transporte
de carga.

= Que se disponga una red de estacionamientos formales de vehiculos de transporte de
carga con entradas y salidas claras de la ciudad, adecuadamente sefializados.

4.3.6. Identificacion de las medidas preseleccionadas.

De la revisién a los lineamientos, objetivos estratégicos y especificos de cada uno de los
instrumentos técnicos normativos analizados, ademas de los documentos técnicos de trabajo y los
talleres participativos realizados; se procedio a identificar cada una de las medidas técnicas o
administrativas; a fin de obtener una lista de medidas pre seleccionadas que se ajusten a los
objetivos estratégicos definidas en el PMUS.

Figura 78. Proceso de identificacion de medidas pre seleccionadas que se ajustan a los objetivos estratégicos del PMUS

NP

AT PROMINAL / Y ME ANA

S e PROVINCIAL Y METROPOLITANA
Instrumentas de planificacidn y ;'& @ 7 Instrumerito de planificacién

dentro del ambito Provincial y
Metropeolitano de Arequipa.

politicas piblicas dentro del .
ambita nacional. ¥ Medidas '@
Pre
eleccionadas,
DOCUMENTOS TECNICOS TALLERES PARTICIPATIVOS
Talleres participativos realizados
conforme al Plan de Movilidad

Urbana de Arequipa.

Documentos técnicos de trabajo
que farman parte de los
antecedentes municipales.

APORTES
COMPLEMENTARIDS

Luego de exponer a lista de
medidas a la entidad edil, se
incorporan medidas concertadas
complementarias.

DIAGNOSTICO PMUS

En base al Diagndstico, se
elaboran propuestas
camplementarias del Equipo
Consultor EGIS-RUPPRECHT.

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Como resultado se obtuvieron un total de 424 medidas preseleccionadas de las cuales 27 medidas
fueron seleccionadas de los instrumentos de planificacion y politicas publicas del ambito nacional,
49 medias fueron seleccionadas de los instrumentos de planificacion dentro del ambito provincial y
metropolitano; 76 medidas de los documentos técnicos de trabajo; 19 medidas recogidas de los
talleres participativos PMUS; y 253 medidas aportadas en base al diagnostico PMUS, identificada
por el consorcio y a su vez los aportes complementarias realizadas por las partes interesadas (los
stakeholders) que forman parte de la entidad edil. A continuacion, se muestra una tabla al respecto:

Tabla 46. Medidas pre seleccionadas, segun los instrumentos, documentos, talleres y el diagndstico del PMUS Arequipa.

1 Nacional 27
2 Provincial y Metropolitano 49
3 Documentos Técnicos 76
4  Talleres PMUS AQP 19
5 Consultor EGIS-RUPP 253

TOTAL 424

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
A continuacion, se muestras las medidas preseleccionadas, pero esta vez agrupadas segun los
objetivos estratégicos que forman parte del PMUS de Arequipa Metropolitana.

Tabla 47. Medidas pre seleccionadas, segun los objetivos estratégicos del PMUS Arequipa.

OBJETIVO ESTRATEGICO PMUS CANTIDAD
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L

1 Promover una mayor participacion de la Movilidad Peatonal y Bicicleta. 91
2 Promover una transformacién del transporte publico hacia un sistema masivo, integrado y multimodal. 44
3 Promover un uso mas racional y eficiente del transporte privado. 120
4 Promover una gestion mas sostenible del transporte de mercancias y logistica urbana. 23
5 Impulsar una gestion inteligente del transito para la regulacién, monitoreo y control. 35
6 Reducir los impactos ambientales de la movilidad y la siniestralidad. 55
7 Promover una mejora de la accesibilidad universal, inclusién, equidad y género. 20
8 Fortalecer la institucionalidad, la gobernanza y la cultura ciudadana. 15
9 Implementar un esquema de sostenibilidad financiera de la movilidad sostenible. 8
10 Fomentar un modelo de movilidad que brinde soporte al desarrollo urbano sostenible en el ambito metropolitano. 13
TOTAL 424

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
4.3.7. Respecto al analisis del modelo de demanda de transporte

El modelo de demanda de transporte motorizado utilizado para la proyeccion de los escenarios del
PMUS, identifico que la tendencia al uso del transporte privado es cada vez mas creciente y del
mismo modo los niveles de saturacion de la actual infraestructura vial, eso conlleva a reducidas
velocidades de recorrido, incremento de puntos de congestion y sobre todo altos indices de
contaminacion dentro de los principales centroides de Arequipa Metropolitana.

Figura 79. Niveles de saturacion de la infraestructura vial, segin el escenario tendencial de referencia 2024, 2032 y 2042.
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Fuente Equipo consultor EGIS- RUPPRECHT Consult (2022)

Figura 80. Flujo vehicular privado en la red vial, segun el escenario tendencial de referencia 2024, 2032 y 2042.

ESC. REFE.RENCIA 202

Fuente: Equipo consultor EGIS- RUPPRECHT Consult (2022)

Estos resultados evidencias claramente la necesidad de priorizar medidas que desarrollen
soluciones en el mejoramiento de la infraestructura vial, ademéas de la reduccién del uso de
transporte privado dentro de la red vial y sumado a ello, la identificacion de una nueva oferta de
infraestructura vial con la cual se pueda generar un ordenamiento jerarquico de las vias
actualmente operando dentro de Arequipa Metropolitana.
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Cabe sefalar que todos estos criterios identificados, serdn importantes al momento de identificar,
validar y cuantificar la lista de medidas seleccionadas, que luego seran incorporadas en los
paquetes integrados de medidas que seran gestionados dentro del plan de accién en el corto,
mediano y largo plazo.

4.4.1dentificacion de paquetes integrados de medidas.

Luego de identificar las 424 medidas preseleccionadas se procedio validar cada una de ellas
mediante un analisis multicriterio, del cual se obtendrda como resultado un conjunto de medidas o
paquete de medidas, que luego seran agrupadas en su horizonte respectivo. Esta accion seréa
importante y basica para determinar el plan de accién posterior.

4.4.1. Analisis multicriterio para la identificacion de las medidas
integradas para el PMUS.

El primer paso del analisis multicriterio se enfoca en identificar medidas que puedan tener la misma
orientacion u objetivo el cual genere una duplicidad en la lista de medidas preseleccionadas, en
este caso se procede a dejar solo una medida, eliminando las demas que se dupliquen en la lista.
Bajo ese contexto de las 424 medidas preseleccionadas se quedaron dentro del proceso 380
depuradas, con los cuales se continud la siguiente etapa.

Como segundo paso, se le asignd un puntaje a las medidas en base a criterios analiticos
propositivos que den como resultado medidas viables y sostenibles. Estos criterios analiticos
fueron: (1) Contribucion a los objetivos, (2) Viabilidad Medio Ambiental, (3) Efectividad, (4) Enfoque
de Integralidad, (5) Viabilidad Técnica, (6) Viabilidad Econdmica y (7) Criterio Legal.

Tabla 48. Criterios analiticos propositivos de calificacion con las medidas pre seleccionadas.

“ CRITERIOS ORIENTACION DE LA MEDIDA
ANALITICOS

1 Contribucién a los Tienen una relacién alineada con el cumplimiento de la visién y los objetivos estratégicos del
objetivos PMUS, lo cual es un factor primordial para su calificacion dentro de todas las medidas en la
lista.
2 Enfoque de integralidad Se encuentran enfocadas y definidas mediante una concepcion integral y sostenible que
permita soluciones con una vision de ejecutar y gestionar proyectos a mediano y largo plazo.
3 Efectividad Busca desarrollar soluciones oportunas de forma parcial, logrando avances efectivos que
tendréan como consecuencia futura soluciones definitivas
4 Viabilidad Medio Aporta en la reduccién de emision de gases de efecto de invernadero, la concentracion de
Ambiental CO2 en el aire, el ruido o la contaminacion visual.
5 Viabilidad Técnica Reune los conocimientos y condiciones técnicas que hacen posible una sustentacion légica y
ética, para su implementacion.
6 Viabilidad Econémica Cuenta con disponibilidad de fuentes de financiamiento y su posible priorizacién dentro de los
recursos de la gestion municipal, recursos externos o provenientes de la inversion privada.
7 Criterio Legal Cuenta con alguna restriccion legal o si requiere de alguna normativa regulatoria especifica

para lograr su implementacion.
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

4.4.1.1. Puntuacién prevista por cada criterio

Se utilizara un puntaje a cada medida depurada, para lo cual se ha agrupado en dos valores a los
criterios, siendo el valor 1 para los criterios: (1) Contribucion a los objetivos, (2) Enfoque de
Integralidad, (3) Viabilidad Medio Ambiental y (4) Efectividad; y el valor 2 para los criterios: (5)
Viabilidad Técnica, (6) Viabilidad Econémica y (7) Criterio Legal. A continuacion, se muestra la
tabla de puntajes establecidos:

Tabla 49. Puntaje de la matriz multicriterio para las medidas depuradas

Parametro Nivel Valor 1 Valor 2
Criterio 1, 2,3y 4 Criterios 5,6y 7
3 2

A Es claramente adecuada. Alto
B Existe otras alternativas posibles Medio 1 1
C No tiene prioridad especifica Bajo 0 0

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
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Para la priorizacién de las medidas depuradas que califiguen como seleccionadas, se ha
considerado el rango de valores que pueden obtener las medidas de acuerdo a la calificacion de la
Matriz Multicriterio y a los pesos de cada uno de los subcriterios evaluados, los cuales se presentan
a continuacion:

Tabla 50. Criterios y pesos de priorizacion de medidas depuradas para ser seleccionadas

Criterios

1 Contribucion a los objetivos 0.30
2 Enfoque de Integralidad 0.25
3 Viabilidad Medio Ambiental 0.15
4 Efectividad 0.10
5 Viabilidad Técnica 0.10
6 Viabilidad Econémica 0.05
7 Criterio Legal 0.05

Total 1.00

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

De acuerdo a los valores propuestos, el puntaje minimo que puede obtener una medida priorizada
es 70 y el puntaje maximo es 100. Con esa premisa, luego de pasar por la matriz multicriterio a las
364 medidas depuradas, se obtuvo como resultado lo siguiente:

Medidas Priorizadas =250
Medidas No Priorizadas=130

Medidas Depuradas =380

Se obtiene como resultado 250 medidas priorizadas, las cuales 39 estan relacionadas a la
movilidad activa, 21 estan relacionadas a la movilidad en transporte publico, 76 estan relacionadas
a la movilidad en transporte privado, 16 estan relacionadas a la movilidad en transporte de carga,
29 estan relacionadas a la gestién y control de transito, 21 estan relacionadas a la seguridad vial,
16 relacionadas con el medio ambiente, 17 estan relacionadas a la accesibilidad universal, equidad
y género; 6 estan relacionadas al fortalecimiento institucional y gobernanza, 7 estan relacionadas a
la sostenibilidad financiera de la movilidad sostenible, 2 relacionadas a promover un modelo de
movilidad que brinde soporte al desarrollo urbano sostenible.

Estas medidas priorizadas seran agrupadas en programas, proyectos y medidas de gestion, dentro
de los horizontes temporales de implementacion del PMUS Arequipa,

Cabe sefalar que estas medidas priorizadas, pasaran por un analisis de costos y presupuestos
para definir su inversién al respecto; y evaluar sus posibles fuentes de financiamiento.

4.5.Escenario a corto y largo plazo
4.5.1. Escenario BAU (Business-as-Usual)

Este escenario considera las acciones, gestiones y proyectos especificos que vienen ejecutando
actualmente en funcién a la planificaciéon de la entidad provincial y que se identifico al momento de
desarrollar el modulo de analisis y diagndéstico del PMUS; este escenario es conocido como el
escenario tendencial. La construccion del escenario tendencial tiene como base los indicadores del
diagnéstico de situacion actual de la movilidad en Arequipa Metropolitana y proyectan la situacion
futura de la movilidad si no se realizan cambios o mejoras significativas, agravando las
externalidades negativas identificadas en el diagndostico, tales como:

(+) Saturacion de las vias

(+) Puntos de Congestion en las vias

(+) Tiempo de viaje

(--) Velocidades de recorrido del TP

(+) Circulacién de vehiculos particulares

(+) Viajes de transporte privado y taxi

(+) Presencia de vehiculos informales en el TP
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(+) Incremento de lesionados y fallecidos por accidentes de transito
(+) Contaminacion medio ambiental

(--) Espacio destinado a la movilidad activa

(+) Puntos de inseguridad, robos y asaltos

(--) Integracion modal

4.5.2. Escenario Alternativo 1: Central

En funcion a los andlisis de los datos resultantes en el modulo de analisis y diagnoéstico y los
objetivos estratégicos definidos previamente, se realiza este escenario alternativo al escenario
BAU.

El escenario mas probable abarca un conjunto de medidas y desafios mediante la inversion,
esfuerzos e impactos de desarrollo sostenible que son aceptables de acorde a las necesidades de
la ciudad. Asimismo, este escenario busca las mejoras significativas de la eficiencia del sector del
transporte publico y de la red de transporte a través del desarrollo de infraestructuras de transporte
e iniciativas de gestion de la demanda que permitan fomentar el cambio de paradigma y el reparto
modal hacia modos mas sostenibles, teniendo impacto no solo en lo medioambiental sino también
en la siniestralidad vial. Ademas; propone la organizaciéon de los diferentes sectores de transporte
que permita sostener el desarrollo de los servicios y red a largo plazo, no solo a nivel financiero
sino a nivel institucional, sentando las bases del proceso de planeacion del sector territorial y
movilidad.

Dentro de los principales propuestas e intervenciones previstas en este escenario se tiene:

Mejoramiento de la accesibilidad peatonal en intersecciones en el CHT y centralidades.
Crecimiento de la oferta de infraestructura para la movilidad activa.

Fortalecimiento del Sistema Integrado de Transporte de Arequipa (SIT).

Incremento de la cobertura espacial del servicio del Transporte Publico.

Incremento de la oferta de la infraestructura vial.

Gestion de la demanda del uso del auto particular y taxi al (-10%).

Ordenamiento y regulacion del sistema de transporte de carga.

Optimizacion de los dispositivos de gestidn y control de transito.

4.5.3. Escenario Alternativo 2: Mas Ambicioso

En este escenario se busca lograr, en menor plazo de tiempo, mejoras en indicadores de
movilidad, reducciones de mayor magnitud de las emisiones de GEI y agilidad en la construcciéon
de infraestructura vial nueva, que permita, entre otros aspectos, desconcentrar la demanda de
viajes del centro y los impactos negativos que ello genera. Este escenario ambicioso impone en
menor plazo de tiempo una mayor restriccion al uso/circulacion del vehiculo particular, con lo cual
busca un mayor impacto en la reduccién de externalidades negativas del transporte privado y un
incremento del uso del transporte publico; lo cual tiene implicaciones desde la perspectiva de los
kilometros recorridos por cada modo de transporte. Para el transporte publico también hay una
propuesta mas ambiciosa en términos de plazos de ejecucion para la mejora tecnoldgica de los
sistemas de transporte publico (en capacidad y prestaciones) en los corredores de mayor
demanda, al igual que en materia de energias limpias.

A2 222 227

Por otro lado, en este escenario se prioriza la calidad de los espacios publicos urbanos y se les da
mayor fortaleza a los modos activos, realizando esfuerzos en la implementacion y/o mejoramientos
de infraestructuras destinadas a la movilidad en bicicleta y peatonal y un cambio de mentalidad
frente a la cultura de movilidad a largo plazo. Asimismo, se les da mayor énfasis a las acciones de
gestién de la demanda del transporte privado y taxis; a favor de la marcha a pie y de la bicicleta.

= Consolidacion de la accesibilidad peatonal en intersecciones en el CHT y centralidades.
= Consolidacion de la oferta de infraestructura para la movilidad activa.
= Consolidacion del Sistema Integrado de Transporte de Arequipa (SIT).
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= Cobertura espacial del servicio del Transporte Publico al 100% del area urbana.
= Consolidacion de la oferta de la infraestructura vial.

= Gestion de la demanda del uso del auto particular y taxi (-20%).

= Consolidacion del sistema de transporte de carga.

= Sistematizacion del equipamiento de gestion y control de transito.

= Consolidacion del observatorio de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa.

4.5.4. Resultados de la modelacion de pronostico de trafico.

Con la incorporacion de la fase operacional completa del SIT, los corredores exclusivos de
transporte publico, los anillos viales del centro histérico, cercado y periférico; los ejes radiales; y
aplicando gestion de la demanda sobre el uso de los vehiculos de transporte privado y taxis; se
obtuvo como resultados dentro de los escenarios evaluados, mejoras considerables en la reduccion
de la saturacién de las vias, pasando de 300% hasta llegar a 150% dentro de la red vial del ambito
de Arequipa Metropolitana.

Figura 81. Niveles de saturacion de la infraestructura vial, segin prondstico 2024, 2032 y
2042.

eSSl o lscenArio2032] T T EscENARIO 2042)
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
Del mismo modo, se identificd los vehiculos particulares se desconcentran del centro de la ciudad
de Arequipa Metropolitana, debido a que al efectivizar la gestion de la demanda y la mejora
importante en la sistematizacion de la gestion y control del transito, sumado a ello con una nueva y
ordenada oferta de infraestructura vial, en buenas condiciones permite una mejora considerable en
la circulacion, reduciendo los niveles de congestion y generando un mayor orden.

Figura 82. Flujo vehicular privado en la red vial, seglin pronostico 2024, 2032 y 2042.

Fuente: Equipo consultor EGIS RUPPRECHT Consult (2022)
Del mismo modo, con la oferta de anillos viales con caracteristicas operativas para el transporte de
carga, ademas de la ubicacion de centros logisiticos en zonas periféricas de Arequipa
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Metropolitana, los resultados fueron favorables, respecto a la redistricucion y uso de la nueva
ofertas vial, la mejora importante en la sistematizacion de la gestion y control del transito, lo que
permiti6 mejores condiciones de circulacion, reduciendo los niveles de congestion y generando un
mayor orden.

Figura 83. Flujo de vehiculos de carga en la red vial, segun pronostico 2024, 2032 y
2042.
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Con esta informacion, se procede a detallar el plan de accion para los horizontes establecidos
dentro del PMUS de Arequipa Metropolitana.

4.5.5. Resultados de la modelacion sobre analisis de emisiones de
CO2

Respecto al andlisis y prondstico de emisiones de CO. de los escenarios BAU, Escenario
alternativo 1: Central y alternativo 2: Mas ambicioso, se han previsto los siguientes supuestos para
estimar lo que genera el transporte motorizado:

= Los kilémetros recorridos por tipo de transporte y escenario proyectado:

Tabla 51: Kilobmetros recorridos/afio del escenario de referencia 2017 y BAU

Escenario de

Referencia Escenario BAU

Modo motorizado 2017 2024 2032 2042

Km . =
Km recorridos/Ano

Transporte publico 199.7 millones 199.7 millones 94.1 millones 28.8 millones
Taxi 350.5 millones 373.2 millones 400.1 millones 422.8 millones
Transporte privado 538.4 millones 587.3 millones 633.1 millones 674.9 millones
Transporte de carga 148.7 millones 156.2 millones 166.2 millones 178.9 millones
Total 1237.3 millones 1316.4 millones 1293.5millones 1305.4millones

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Tabla 52: Kilometros recorridos/afio del escenario de alternativo 1y 2

Escenario Alternativo 1: Central
Modo Con gestion de la demanda

Escenario Alternativo 2: Mas Ambicioso

motorizado 2024 2032 2042* 2024 2032** 2042 |

Km recorridos/Ano Km recorridos/Ano

Transporte publico 110.5 millones 34.0 millones 45.4 millones 96.7 millones 37.8 millones 50.9 millones
Taxi 372.1 millones  370.1 millones 394.1millones 363.1 millones 326.6 millones 377.9 millones
Transporte privado 587.3 millones  579.1 millones 621.3 millones 581.3 millones 511.3 millones 592.5 millones
Transporte de carga  156.2 millones  167.2 millones 180.9 millones 156.2 millones 166.8 millones 181.9 millones
Total 1226.1millones 1150.4millones 1241.7millones 1197.3 millones 1042.5millones 1 203.2millones

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
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* A partir del 2042 en el escenario alternativo 1, se considera la inclusion del modo Tranvia” con 2.58 millones de Km
recorridos/afo.

**A partir del 2032 en el escenario alternativo 2, se considera la inclusién del modo “Tranvia” con 2.35 millones de km
recorridos/afio, luego se incrementa en el 2042 a 2.58 millones de km recorridos/afio.

= Se han considerado también los siguientes escenarios para la distribucion de la matriz
energética en el transporte:

Tabla 53: Escenarios de analisis de medio ambiente: Matriz Energética

. ESCENARIO ESCENARIO
HORIZONTE ESCENARIOBAS: ALTERNATIVO 1: ALTERNATIVO 2:

Corto plazo
2024

Escenario Movilidad Motorizada:
Emisiones / Ruido / Combustible
Matriz energética: Sin modificacion
T. Pablico: 100% diésel

T. Privado: 100% gasolina

Escenario Movilidad Motorizada:

Escenario Movilidad Motorizada
Emisiones / Ruido / Combustible
Matriz energética:
modificacion

Publico: 100% diésel

T. Privado: 100% gasolina

Sin

Escenario Movilidad Motorizada
Emisiones / Ruido / Combustible

Escenario Movilidad Motorizada
Emisiones / Ruido / Combustible
Matriz energética:
modificacién

T. Pablico: 100% diésel

T. Privado: 100% gasolina
Escenario Movilidad Motorizada
Emisiones / Ruido / Combustible

Sin

Medio|plazo Emisiones / Ruido / Combustible Matriz energética: Con Matr!z_ . energetica: Con
2082 Matriz energética: Sin modificacion modificacion modificacion
: L o Hdid o
T. Publico: 100% diésel T. Publico:  75% diésel 2596 Uo7 % diesel 25%
] ) o ) P
T. Privado: 100% gasolina elect_rlco . _ T. Privado:  75% gasolina 2506
T. Privado: 100% gasolina eléctrico

Largo plazo

Escenario Movilidad Motorizada:

Escenario Movilidad Motorizada
Emisiones / Ruido / Combustible

Escenario Movilidad Motorizada
Emisiones / Ruido / Combustible

2042 Emisiones / Ruido / Combustible mztc;’:fzicadénenergetlca: Con mitc;:écadénenergetlca: con
Q"a;%l;g‘?&%%ﬂ/‘ﬁ gs'glmd'f'cac'm T. Publico:  50% diésel 50% T. Publico: 25% diésel 75%

T. Privado.' 100% gasolina eléctrico eléctrico
’ ’ 9 T. Privado: 75% gasolina 25% T. Privado: 50% gasolina 50%

eléctrico eléctrico

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Con esta informacién respecto al transporte motorizado se ha procedido a estimar los niveles de
emisiones de gases de efecto invernadero - CO: (incluyendo las emisiones provenientes de la
produccion/generacion de la energia) para cada uno de los escenarios propuestos. Para efectos de
los céalculos y proyecciones de emisiones se ha aplicado la metodologia y herramienta denominada
“MobiliseYourCity Emissions Calculator” del “Institute for Energy and Environmental Research
Heidelberg”, en la cual basicamente se requiere la siguiente estructura de informacion:

= Informacion de crecimiento poblacional y crecimiento del PBI del lugar.

= Recorrido promedio anual por categoria o tipo de transporte (transporte privado, taxi,
transporte publico, transporte de carga, etc.).

= Distribucion de la matriz energética por categoria o tipo de transporte (diésel, glp, gnv,
gasolina, eléctrico).

= Rendimiento por cada tipo de fuente energética y categoria vehicular para recorrer 100
km.

= Cambios en los recorridos promedios, distribucion de la matriz energética y rendimientos
tanto para el escenario de la linea base como para los escenarios alternativos de reduccion
de emisiones.

Asimismo, es importante sefialar que, si bien la herramienta reporta automaticamente resultados
para los afios 2025, 2030 y 2040; para fines practicos y considerando los horizontes establecidos
por el proyecto, se han considerado los referidos afios en la herramienta como equivalentes a los
afios 2024, 2032 y 2042. A continuacion, se muestran los resultados del calculo de las emisiones
de CO; por escenario previsto.
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Tabla 54: Comparacion de escenarios de emisiones de CO2eq provenientes del transporte en Arequipa (Tn)

Escenario / Aho 2017 2024 2032 2042 2050
Escenario de Referencia 360 200

Escenario BAU 411 500 470 100 613 600 801 000
Escenario Alternativo 1: Central 358 300 349 600 350 400 350 400
Escenario Alternativo 2: Mas ambicioso 350 900 291 700 320 100 320 100

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Grafica 1: Comparacion de escenarios de emisiones de CO2eq provenientes del transporte en la ciudad de
Arequipa
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

De acuerdo al analisis anterior, se precisa que ambos escenarios alternativos (1 y 2) demuestran
proyecciones hacia reducciones significativas respecto al escenario BAU de las emisiones de
CO2eq.

En el caso del escenario alternativo 1, la reducciéon al 2050 llega a ser incluso de hasta 56.2%
respecto al BAU, mientras que para el escenario alternativo 2 llega a ser de 60% la reduccion al
2050. Es importante notar que, de acuerdo a los escenarios planteados y modelados, las
reducciones de emisiones proyectadas responden a dos aspectos basicos:

a) Reduccion de recorridos por afio, principalmente en el transporte publico y en segundo lugar en
taxis. Esto se basa principalmente en la implementacién infraestructura vial y acciones de
gestion de la demanda en el transporte privado y taxis.

b) Cambio en la matriz energética hacia una insercion cada vez mayor en electromovilidad tanto en
el transporte publico como en el transporte privado.

Cabe sefialar que las reducciones mas significativas en las emisiones a menor esfuerzo se pueden
identificar en el escenario alternativo 1, el cual es precisamente el escenario con cambios mas
relevantes en las reducciones de recorridos por afio respecto a las establecidas en el BAU.

Por el contrario, los cambios més significativos en la matriz energética se pueden identificar en el
escenario alternativo 2; sin embargo, la diferencia de reduccién de emisiones del escenario
alternativo 1 al alternativo 2 es bastante baja en comparacion con la reduccion de emisiones del
escenario BAU.

Esto determina que, desde el punto de un equilibrio sostenible, el escenario alternativo 1 seria
mejor en términos de costo-efectividad que el alternativo 2. Por lo que, es importante que se pueda
establecer un mecanismo de monitoreo y evaluacion que permita asegurar que la gestion de la
demanda e infraestructura vial pueda ayudar a obtener efectivamente la reduccion de emisiones
que se han proyectado en el presente estudio.
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5.Plan de accidn
5.1.Escenario seleccionado

En base a los resultados obtenidos de la matriz multicriterio de la lista larga de medidas depuradas;
ademas de los resultados del modelo de transporte en sus diversos escenarios, donde se
determiné que las medidas que intervienen como solucion en los horizontes corto, mediano y largo
plazo resultan favorables y son de acorde a las necesidades de movilidad actual de la ciudad. Bajo
ese andlisis, se propone desarrollar un escenario donde se tengan paquetes de medidas con la
siguiente estructura:

Con relaciéon a la movilidad activa, se ha previsto desarrollar infraestructura con preferencia al
peatébn y a la bicicleta con elementos basicos para su movilidad y con autonomia en los
desplazamientos, permitiendo su integracion modal con el sistema de transporte publico masivo a
través de acciones de planificacion, educacion, gestién y promocion para el incremento de los
viajes diarios.

Con relacion a la movilidad en transporte publico, se ha previsto el fortalecimiento del Sistema
Integrado de Transporte de Arequipa, a través de la planificacién y estudios de estructuracion final
de componentes del SIT, gestion del servicio e informalidad, y dotacion de una red de corredores
troncales con uso prioritario de la via y ascensos tecnolégicos en corredores con mayor demanda
bajo esquemas de sostenibilidad financiera. Ademas, en el transporte publico tipo taxi, se ha
previsto la racionalizacion de la oferta y modernizacion tecnolégica progresiva.

Con relacion a la movilidad en transporte privado, se ha previsto la planificacién de la red vial
metropolitana a través de instrumentos técnicos — normativos de gestion de vias existentes como
futuras, ordenando y dando prioridad a la circulacion. Ademas de la gestion del mantenimiento de
la red vial principal y el desarrollo de infraestructura que permitan la desconcentracion de flujos
vehiculares hacia el centro de la ciudad. Todo ello, articulado con acciones de gestion de la
demanda de uso del automdvil y estacionamientos en via publica, los cuales permitiran el
desincentivo del vehiculo privado.

Con relacion a la movilidad en transporte de carga, se ha previsto la planificacién del sistema
de transporte de carga a través de estudios especificos de distribucion urbana, gestionando,
ordenando y optimizando la circulacion de vehiculos de carga en el entorno urbano mediante
normativas técnicas — administrativas, prioridad de uso de la via en la red vial de conexion
departamental e implementacion de tecnologia para los tiempos de carga y descarga. Ademas de
ello, se prevé desarrollar infraestructura destinada a la recepcion, almacenamiento y
fraccionamiento de la carga para su distribucion en vehiculos de menores dimensiones en la red
vial urbana.

Con relacion a regulacion, monitoreo y control del transito, se ha previsto la optimizaciéon
regulaciéon, monitoreo y control, a través del desarrollo de una red semaférica y de sefalizacion
centralizada, implementando una red de camaras de foto deteccién para el control y sancion a
usuarios infractores de las normas de transito sobre la red vial metropolitana y expandiendo la red
de cémaras de videovigilancia para seguimiento en tiempo real del transito y de la seguridad
ciudadana en el distrito de Arequipa; todos ellos integrandose a un Centro de Gestion y Control del
Transito Integrado Metropolitano; a fin de reducir la congestion vehicular y los siniestros de transito
en la red vial.

Con relacion a las externalidades que genera la movilidad, se ha previsto la reduccion
progresiva de las emisiones contaminantes generadas por el transporte urbano, contaminacion
sonora y el cambio de la matriz energética. En la seguridad vial, se prevé fortalecer la cultura vial
segura y de movilidad a través de campafas masivas de sensibilizacion y fiscalizacion de excesos
de velocidades, gestion interinstitucional entre entidades competentes de la seguridad vial y
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acciones de planificacién, gestion, disefio y operacion de la red vial en intersecciones conflictivas.
En la accesibilidad universal, se ha previsto el mejoramiento de la accesibilidad universal a través
de acciones de planificacién, gestion y promocion de zonas de accesibilidad universal y dotacion de
intersecciones accesibles en el CHA y centralidades con dispositivos semaféricos sonoros para el
desplazamiento auténomo de personas con fisica y discapacidad visual. Finalmente, en la
inclusion, equidad y género se ha previsto una serie de estrategias a nivel de planificacion, gestién
y optimizacion para prevenir y combatir el acoso sexual en el transporte publico, y brindar mayor
cobertura territorial del servicio de transporte publico a la poblacion que se encuentra en las
periferias de la ciudad.

Con relacion a los aspectos transversales, se ha previsto implementar unas series de
estrategias de fortalecimiento del marco normativo sobre las funciones de movilidad urbana
sostenible, el desarrollo de capacidades a las entidades de MPA y municipios distritales sobre las
funciones de movilidad urbana y a operadores de transporte publico para su reconversion
empresarial como parte del SIT. Complementario a ello, se plantea la dotacién de un observatorio
de movilidad para generar, administrar y gestionar Big Data integrada.

Figura 84. Mapa conceptual del Escenario seleccionada del PMUS Arequipa 2042.

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

5.2.Modelo conceptual de Movilidad

El modelo conceptual de la movilidad de Arequipa Metropolitana, se vincula con la visién, objetivos
y metas del PMUS al 2042, y se entiende como el funcionamiento de un Macrosistema de
Movilidad conformado por un conjunto de infraestructuras y servicios de los diversos modos de
transporte, tanto motorizados como no motorizados, las tecnologias de regulaciéon, monitoreo y
control, externalidades, y los aspectos transversales que interactian de manera sinérgica para el
desplazamiento de personas y bienes; con el fin de garantizar la accesibilidad territorial, en el
marco de criterios de sostenibilidad ambiental, social y economica, accesibilidad universal y
seguridad vial.
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Figura 85. Macrosistema de Movilidad de Arequipa Metropolitana
EL MACROSISTEMA DE MOVILIDAD EXTERNALIDADES TRANSVERSALES
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (20225
5.2.1. Sistema de Movilidad Peatonal

El sistema de movilidad peatonal comprende las redes de infraestructura vial, compuestas por
elementos que brindan seguridad y facilidades en el desplazamiento de personas a través de la
caminata a lo largo de las vias, permitiendo que las personas con movilidad reducida o algun tipo
de discapacidad motriz, visual y auditiva puedan movilizarse sin ningln problema con principios de
autonomia en sus desplazamientos por los espacios publicos e intersecciones de la ciudad.

a) Componentes del sistema de movilidad peatonal

= Red de Intersecciones Accesibles

Es aquel conjunto de intersecciones dotadas con condiciones de seguridad vial y
accesibilidad universal para el desplazamiento de personas con discapacidad motriz, visual
y auditiva, garantizando el ordenamiento de los flujos vehiculares y fomentando el uso
eficiente de las intersecciones para un transito peatonal con mayor claridad, comodidad,
seguridad e independencia.

= Red Peatonal del Centro Historico

Es aquel conjunto de vias que ofrece mayor espacio publico de preferencia para el peaton y
donde solo los vehiculos de los residentes y/o de emergencia pueden acceder a la zona. La
finalidad de esta red es de interconectar los espacios publicos de estancia, recreacion y
cultural con los principales equipamientos y servicios urbanos en el Centro Histérico,
garantizando su accesibilidad y el fomento de la movilidad peatonal.

= Red General de Aceras en Corredores

Es aquella que ofrece facilidades para los desplazamientos de peatones, ofreciendo
accesibilidad, seguridad y proteccion sobre los modos motorizados (transito vehicular),
permitiendo la conexién a las diversas centralidades y al servicio de transporte publico, y
garantizando la demanda de viajes segun los diferentes origenes y destinos en Arequipa
Metropolitana.
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Figura 86. Sistema de Movilidad Peatonal y sus componentes
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
b) Criterios de planificacion y disefio del sistema de movilidad peatonal
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5.2.2. Sistema de Movilidad en Bicicleta

El Sistema de Movilidad en bicicleta es aquel que estd compuesto por la red de infraestructura de
preferente al ciclista, equipamientos basicos y de intermodalidad, con la finalidad de brindar
facilidades a los usuarios de la bicicleta para fomentar viajes utilitarios, y recreacionales;
garantizando la seguridad de desplazamientos sobre la red vial urbana de Arequipa Metropolitana.

a) Componentes del sistema de movilidad en bicicleta

= Red de Ciclovias Metropolitanas

Es aquel conjunto de vias que contienen infraestructura exclusiva de alta gama para el
desplazamiento de usuarios de la bicicleta actuales y potenciales. La finalidad de esta red
es fomentar el uso de otros modos de transporte mas sostenibles y amigables con el medio
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ambiente, aportando en la reduccién de siniestros y emisiones contaminantes generadas
por el transporte urbano.

= Red de equipamiento basico para ciclistas

Es aquel formado por una red de parqueaderos y estaciones de mantenimiento de bicicletas
que promueve e incentiva la movilidad activa como modos de transporte sostenibles
alternativos, lo cual se refleja en la disminucién de accidentes de transito, disminucién de
emisiones contaminantes, mayor cobertura espacial de transporte publico, disminucién de
tiempo de viajes en la red vial urbana.

= Red de Sistema de Bicicleta Publica

Es aquella red conformada por zonas y puntos seleccionados que se cubren con servicios
de préstamo de bicicletas de manera publica al alcance de la ciudadania, tomandola en un
punto y devolviéndola en otro diferente y se caracteriza por ser automatizada a través de
sistemas inteligentes. La bicicleta publica es (til en viajes cortos con desplazamientos en un
mismo modo o intermodal articulado al servicio de transporte publico masivo.

Figura 87. Sistema de Movilidad en Bicicleta y sus componentes
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

b) Criterios de planificacion y disefio del sistema de movilidad en bicicleta
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5.2.3. Sistema de Movilidad en Transporte Publico

El Sistema de Movilidad en Transporte Publico es aquel que esta compuesto por los diversos
modos de transporte publico colectivo, masivo e individual (taxi) de pasajeros y sus elementos
constitutivos, que participan de manera sinérgica para satisfacer la demanda de viajes en
transporte publico; incluyendo los dispositivos, elementos y tecnologias dispuestas para garantizar
la seguridad vial, accesibilidad universal, la mitigacion y adaptacion al cambio climético.

a) Componentes del sistema de movilidad en transporte publico

= Infraestructura

Incluye infraestructura vial, dotacional, de soporte, y tecnoldgica. La infraestructura vial se
refiere a corredores troncales, estructurantes y alimentadores. La infraestructura dotacional
se refiere a terminales, estaciones, paradas. La infraestructura de soporte se refiere a patios
y talleres. La infraestructura tecnoldgica se refiere a informacién, recaudo y control de la
operacion.

= Servicios de Transporte
Los servicios de transporte incluyen rutas expresas, rutas troncales y rutas alimentadoras.

= Material Rodante

El material rodante podra responder a diversos modos y tipos de tecnologia de transporte
publico como lo son el carretero (bus convencional, bus de alto nivel de servicio BHLS, bus
rapid transit BRT, etc.) el ferroviario (tranvia moderno, tren-tram, etc.) y el cable. En el caso
del modo carretero, la flota de vehiculos incluye vehiculos de transporte publico de alta,
media y baja capacidad, tipologias de bus articulado, bus padrén y bus complementario, con
capacidades que van desde los 42 hasta los 160 pasajeros, aproximadamente. En el caso
del modo férreo, podria tratarse de configuraciones de tranvia moderno con capacidades
entre 400 y 600 pasajeros, entre otros.
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Figura 88. Sistema de Movilidad en Transporte PUblico y sus componentes
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

b) Criterios de planificacion y disefo del sistema de movilidad en transporte publico

El Transporte Publico masivo se
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5.2.4. Sistema de Movilidad en Transporte Privado

El Sistema de Movilidad en Transporte Privado comprende toda la infraestructura de la red vial de
Arequipa Metropolitana, infraestructura de ordenamiento de los flujos vehiculares y las zonas de
gestion de la demanda, que permiten la circulaciébn de vehiculos motorizados y no motorizados;
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brindando seguridad, accesibilidad, intermodalidad y espacios habitables a los usuarios de la red
vial.

a) Componentes del sistema de movilidad en Transporte Privado

= Red vial principal y local

La red vial principal y local es el conjunto de elementos de la infraestructura vial que
permiten el desplazamiento de vehiculos, de personas y bienes de manera segura y
confortable, que actiia de forma adecuada mitigando los problemas de cuellos de botella,
congestion vehicular, siniestralidad y la falta de acceso a las zonas periféricas de la ciudad.
Para ello, se requiere atencion especial al mantenimientos, pavimentacion y dotacion de
infraestructura que conforman dicha red en la ciudad.

= Anillos Viales y Ejes Radiales

Los Anillos Viales y Ejes Radiales son un conjunto de infraestructuras que permitiran el
ordenamiento y desconcentracion de flujos vehiculares privados, interprovincial, carga
urbana y pesada que actualmente atraviesan el Centro Historico como transito de paso;
contribuyendo con la reduccion de la congestidn vehicular y los siniestros de transito en las
principales vias de acceso al cercado.

= Zonas de Gestion de la demanda

Son zonas claves de la ciudad donde se aplican un conjunto de estrategias y acciones que
orienten a cambiar el comportamiento de la demanda de transporte privado en cuanto al
ndimero de viajes, hora de viaje y/o modo de viaje en el centro y a nivel metropolitano,
reduciendo esta demanda con una o varias medidas de gestidn, como: restricciéon de la
circulacion de vehiculos privados y taxis en periodos punta y conforme a la cantidad de
digitos de su placa; la gestidon de estacionamientos (oferta, uso y cobro) en via y fuera de
via publica; tasa por congestion o ambiental; entre otras.
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Figura 89. Sistema de Movilidad en Transporte Privado y sus
componentes
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

b) Criterios de planificacion y disefio del sistema de movilidad en Transporte Privado
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medio  ambiente, fomentando demanda del auto CEE—————— Renovacion del
espacios urbanos mas seguros y privado —_— ’ Pavimento actual
habitables. Este sistema prevé m @

una serie de criterios de  Mejorade lacalidad e )
planificacién y disefio para su ambiental y Planificacion Sostenible
desarrollo integral: seguridad vial del mantenimiento vial

D=y @ @
dinacid 9 Optimizacion del disefio
coordinacion - o ajecimiento &y ke ;
institucional 4., requlacion y Dotacion de plazas Vial e Intersecciones
cultura de movilidad 9€ estacionamiento

5.2.5. Sistema de Movilidad en Transporte de Carga

El Sistema de Movilidad de Transporte de Carga se encuentra formado por las vias de circulacion
de transporte de carga urbana, los centros logisticos metropolitanos para el fraccionamiento y
distribucion de la mercancia y los corredores logisticos con infraestructura prioritaria segregada
para su circulacion en las periferias de Arequipa Metropolitana.
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a) Componentes del sistema de movilidad en Transporte de Carga

= Red de Vias de Circulacion de Transporte de Mercancia Urbana

Es aquel conjunto de vias destinadas a la circulacion de vehiculos de carga segun la
categoria y en las zonas designadas por la MPA, que se vinculan con las principales
centralidades que han generado concentracion de viajes, dinamicas comerciales,
economicas y concentracion de actividades de bienes y servicios.

= Corredores Logisticos

Es el conjunto de vias ubicadas en las periferias (anillo periférico) con caracteristicas
técnicas y secciones viales adecuadas que permiten la segregacion fisica en carriles para
circulacion exclusiva de vehiculos de carga liviana y pesada, fomentando el ordenamiento
de la circulacién de estos vehiculos y evitando el ingreso del transito de paso por el centro
de Arequipa, conectandose con los centros logisticos metropolitanos ubicados a las afueras
de la ciudad.

= Centros Logisticos Metropolitanos

Son grandes infraestructuras y equipamientos ubicados en zonas periféricas de la ciudad,
destinadas a la recepcion, almacenamiento, fraccionamiento y distribucion de mercancias al
comercio minorista o0 mayorista a través de vehiculos de carga con menor
dimensionamiento y tonelaje para despachos en la red vial urbana de Arequipa
Metropolitana.

A

N

Figura 90. Sistema de Movilidad en Transporte de Carga y sus componentes

A PUh

COMPONENTES
== Red de vias de Circulacion de Carga Urbana
=== Corredores Logisticos

& Centros Logisticos Propuestos
1 Area Arequipa Metropolitana

0 2.5 5 7.5 10 km
I

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
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b) Criterios de planificacién y disefio del sistema de movilidad en Transporte de Carga

El Sistema de transporte de
carga tiene la finalidad Integrar de proyectos de . avivas de regulacién
gesuonar de manera transporte de mercancias del transporte de carga
adecuada el transporte de gl desemalonrage metropolitana
mercancias logistica

d | y ]9 ; t’ Planificacion de rutas -
generando el uso eficiente de reparto de cargs en -
de la red vial autorizada, los zona urbana

controles  respectivos Y zgnas de carga y ‘

dinamicas de distribucion descarga de

Gestidn de datos
2. detransporte de
carga

Reduccion el

adecuada y  eficiente, mercancias cetacianamierio
permitiendo el desarrollo de urbanas ) ilegal de vehiculos de
la competitividad y la ~ Mejorar la Reduccion de malas carga
: infraestructuray  practicas en conduccién y
economia. accesibilidad del reparto de mercancia
transporte de carga A

5.2.6. Sistema de Regulacion, Monitoreo y Control

El Sistema comprende el funcionamiento y operacion de una red semaférica centralizada
complementada con el sistema de sefalizacion para la regulaciéon del transito y optimizacion de los
tiempos de viaje sobre la red vial; la red de cdmaras de foto deteccion para el control y sancion a
usuarios infractores de las normas de transito y la red de cémaras de videovigilancia para
seguimiento en tiempo real del transito y de la seguridad ciudadana; estos en conjunto se integran
a un Centro de Gestion y Control del Transito Integrado; a fin de reducir la congestion vehicular y
los siniestros de transito en la red vial de la ciudad.

a) Componentes del sistema de Regulacién, Monitoreo y Control

= Red Semaférica Centralizada

Es el conjunto de intersecciones semaforizadas de tiempos accionados y/o adaptativos por
el transito, regulando la circulaciéon de vehiculos y personas sobre la red vial, cuya
infraestructura tiene la capacidad de interconectarse y comunicarse entre si, y son
administrados por un Centro de Gestion y Control del Transito Integrado, con tecnologia
moderna y sistema inteligente de transporte (ITS).

= Red de Camaras de Foto deteccion

Comprende la implementacion de camaras distribuidas en puntos frecuentes de siniestros
de transito y de frecuentes desacatos a la ley de transito en la red vial metropolitana. Son
equipamientos tecnolégicos que tienen la finalidad de garantizar la movilidad segura y el
cuidado de los usuarios de la red vial, a través de la deteccion y verificacion de las
infracciones a las normas de transito y las restricciones de circulacion vehicular.

= Red de Camaras de Monitoreo (Vigilancia)

Comprende el mantenimiento e implementacion de cadmaras de videovigilancia distribuidas
en los puntos de frecuencia de inseguridad ciudadana y de conflictos de congestion
vehicular en el distrito de Arequipa. Estas camaras son equipamientos tecnolégicos; que
garantiza el monitoreo y seguimiento en tiempo real del transito de vehiculos y apoyo para
el control de actos vandalicos.
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A

Figura 91. Sistema de Regulacion, Monitoreo y Control y sus componentes

N : i
= .
*
=
COMPONENTES i =
* Red Semaférica Centralizada Rl R z :

= Red de Camaras de Fotodeteccion Nt
* Red de Camaras de Monitoreo Y
1 Area Arequipa Metropolitana e e e
0 2.5 5 7.5 10 km '
[ — I ]
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

b) Criterios de planificacion y disefio del sistema de Regulacion, Monitoreo y Control

Este sistema tiene como
finalidad gestionar, regular,

Flanificar, optimizar e
interconectarla Red
Semaforica Metropolitana

Estandarizacion
tecnologicade los
dispositivos de regulacion,

monitorear, controlar Yy 5 + e
optimizar los Garantizar la seguridad At
. mediante el monitorea del i
desplazamientos en la red transito €8 Optimizar |a sefializacion vial
vial, garantizando el bh en la Red Vial Metropolitana

funcionamiento eficiente y
seguro del transporte
publico urbano y los modos
mas sostenibles;
reduciendo los tiempos de
viajes y protegiendo a los
usuarios de la via.

5.2.7. Externalidades

Estrategias de comunicaciones
e infarmacidn al usuario en
tiempo real

aplicando tecnologia moderna
de informacion

Paneles informativas de
mensajeria variable para la
gestion del transito

Infraestructura y
equipamiento de un
Centro de Control y Gestién y Logistica
: de Recursos
Integrado - [TS

El Macrosistema de Movilidad de Arequipa Metropolitana contempla la reduccion de las

externalidades negativas que genera la movilidad actual,

producto del funcionamiento de una

movilidad que prioriza el vehiculo y desarrollo urbano disperso; los cuales impactan directamente a
la salud fisica, mental y bienestar social de los ciudadanos. Este macrosistema también propone
mejorar las condiciones de movilidad de personas vulnerables y/o con algun tipo de discapacidad
fisica y comunicacional, garantizando el acceso al servicio de transporte publico con principios de
autonomia, igualdad, equidad y seguridad en los desplazamientos por la red vial metropolitana.
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5.2.8. Aspectos Transversales

Se propone el fortalecimiento institucional y gobernanza como el eje transcendental de la
sostenibilidad de movilidad urbana de Arequipa Metropolitana; buscando para ello, el mejoramiento
de Reglamento de Organizacion y Funciones (ROF) con la incorporacion de procesos y funciones
en materia de movilidad urbana en linea con las politicas publicas; ademéas de fortalecer la
implementacion del observatorio de movilidad urbana que actualmente ya cuenta con los primeros
indicadores de eficiencia y con los indicadores que propone el PMUS se puede fortalecer la
gestién, administracion y operatividad al futuro.

Complementariamente, se propone el impulso de programas de desarrollo de capacidades para los
funcionarios de la entidad edil, tanto provincial como distrital con la finalidad de alienar criterios al
momento de la toma de decisiones dentro de su gestion sobre temas de movilidad activa,
accesibilidad universal, seguridad vial, gestion de transito y sobre todo la sostenibilidad de los
proyectos que se sustenten segun los indicadores de eficiencia que se promueve dentro del PMUS
de Arequipa Metropolitana.

De igual modo, se busca generar el desarrollo de capacidades con relacién a los operadores del
transporte publico, sobre todo enfocado a la reconversion empresarial y modernizacion de sus
unidades vehiculares incluso pudiendo cambiar a una matriz energética mas saludable con el
medio ambiente; todo ello con la finalidad de poder alinearse al fortalecimiento del Sistema
Integrado de Transporte (SIT) y por consiguiente en el PMUS de Arequipa Metropolitana.
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5.3.Medidas seleccionadas

El desarrollo del plan de accién del PMUS Arequipa, considera como base la identificacion de una
serie de acciones priorizadas y ajustadas de acuerdo a las necesidades actuales de la ciudad
vinculados al diagndstico de movilidad. Estas acciones se desarrollan mediante una estructura de
agrupacion de grandes propuestas que no solo actiuan de forma aislada, sino que se integran y
pueden hacerse subdivisiones interiores, determinando diferentes actores y zonas de accion de
manera especifica. Estas acciones priorizadas son agrupadas en programas y proyectos/medidas,
vinculadas a los objetivos estratégicos; permitiendo el monitoreo y seguimiento de las metas
planteadas.

El PMUS Arequipa 2022-2042 comprende un plan de accion integral conformado por 57
programas, divididos en 213 proyectos y/o medidas producto del escenario seleccionado,
priorizados durante la vigencia y segun los horizontes temporales (corto, mediano y largo plazo),
bajo el enfoque de un macrosistema de movilidad integral, en concordancia con la visién al 2042 y
los 10 objetivos estratégicos.

Figura 92. Tipos de accion de los programas y proyectos del Plan de Accion PMUS Arequipa

° Vigencia: 20 afios

Corto Plazo (+2 afios): 2024
Proyectos/ Mediano Plazo (+10 afios): 2032
Programas

Medidas Largo Plazo (+20 afios): 2042

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Estos programas y proyectos/medidas se encuentran categorizados segun su tipo de accion y el
nivel de intervencion establecidos, siendo estos los siguientes:

Figura 93. Tipos de accion de los programas y proyectos del Plan de Accion PMUS Arequipa

Acciones que implican desarrollar andlisis, diagnésticos e
instrumentos de planificacian de los modos de transporte que
permitan definir, disefiar estrategias y lineamientos para la mejora de

la movilidad

Estudios y
Planificacion

Gestidn y Acciones que permiten realizar el uso adecuado y aceptable de la
e o red de infraestructura y equipamiento tanto existentes como
Organizacion nuevas a través de narmatividad, medidas de restriccion,

organizacional, pilotos; para la mejora de los modos de fransporte

TIPOS DE
ACCION

Acciones que censisten en el mantenimiento, conservacion,
rehshilitacion y adecuacicn de las diferentes elementos existentes
fue permitan mejaras de mayor impacto v reduecion de
externalidades negativas en la movilidad

Optimizacion para
el mejoramiento

» Acciones gue implican la construccion, instalacion e implementacian
?) de infraestructura y equipamientos para el desarrollo y mejora de la
¥ 4 movilidad

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
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A continuacién, se presentan tablas descriptivas de los programas y proyectos/medidas por
objetivos estratégicos del plan de accion del escenario seleccionado.

5.3.1. Programas y proyectos del objetivo estratégico 1

Los programas y proyectos de la movilidad peatonal y bicicleta tienen como finalidad fomentar e
incrementar la participacién de los viajes en estos modos en el reparto modal diario en Arequipa
Metropolitana, fortaleciendo la concepcion de movilidad utilitaria en los desplazamientos menores a
7 km; abordando acciones integrales a nivel de planificacion, organizacion, gestién, sensibilizacion,
cultura y dotacién. Estas acciones se clasifican en 10 grandes programas divididos en 48 proyectos

que involucran los diferentes aspectos a considerar desde una perspectiva integral.

Tabla 55. Programas y proyectos del objetivo estratégico 1

O1. Promover una mayor participacion de la Movilidad Peatonal y Bicicleta

Tipo de Accién

Estudios y
Planificacion

Gestiény
Organizacién

Optimizacion para el
Mejoramiento

Dotacion de
Infraestructura

Programas

MA-1 Formulacion de
Planes especiales para el
fomento del Transporte No
Motorizado

MA-2 Programa de
Promocién e impulso de la
Movilidad en Bicicleta

MA-3 Programa de gestion y
educacion para el desarrollo
de la Movilidad en Bicicleta

MA-4 Programa de
Mejoramiento de la Red de
aceras en corredores
estructurantes

MA-5 Programa de Vias
Peatonales en el Centro
Histérico

MA-6 Red de Ciclovias
Metropolitanas de Arequipa

MA-7 Programa de
Implementacion de
parqueaderos para
bicicletas en espacios
publicos

MA-8 Programa de
Implementacion de
estaciones de

Proyectos

MA-1.1: Formulacion del plan estratégico para el Transporte no Motorizado
MA-1.2: Formulacién de la Guia para Planes Institucional de Movilidad
Individual Sostenible

MA-1.3: Plan de Movilidad Institucional de la Municipalidad de Arequipa
MA-1.4: Plan de Ciclovias Metropolitana de Arequipa

MA-1.5: Identificacién e implementacion de zonas 30 km/h

MA-2.1: Promocién de la intermodalidad

MA-2.2: Impulsar la Mesa Bici de Arequipa

MA-2.3: Implementacién y operacion de ciclovias recreativas

MA-2.4: Al Trabajo en Bicicleta

MA-2.5: Ciclo desayunos a Ciclistas

MA-2.6: Premio a la empresa sostenible que promociona el uso de la bicicleta
MA-3.1: Implementacién del Instituto de la Bicicleta

MA-3.2: Implementacién de mesas de trabajo por tipo de ciclismo (recreativo,
utilitarios, deportivo y urbano)

MA-3.3: Implementacion de la escuela de ciclismos urbano

MA-3.4: Implementaciéon de la academia de aprender a manera bicicleta -
primera infancia

MA-4.1: Mejoramiento de aceras en 50 km de vias del corredor estructurante
1

MA-4.2: Mejoramiento de aceras en 27 km de vias del corredor estructurante
2

MA-4.3: Mejoramiento de aceras en 32 km de vias del corredor estructurante
3

MA-4.4: Mejoramiento de aceras en 30 km de vias del corredor estructurante
4

MA-5.1: Peatonalizacién de la Cl. San Francisco y Alvarez Thomas

MA-5.2: Peatonalizacion de la Cl. La Merced y Santa Catalina

MA-5.3: Peatonalizacion de la Cl. Zela

MA-5.4: Peatonalizacién de la Cl. Puente Bolognesi y Sto. Domingo

MA-5.5: Peatonalizacion de la Cl. San Agustin

MA-5.6: Peatonalizacion de la Cl. Tristan, Cruz Verde y Consuelo

MA-5.7: Adecuacion peatonal de la Av. La Marina

MA-5.8: Peatonalizacion de la Cl. Puente Grau y Ayacucho

MA-5.9: Peatonalizacion de la Cl. Rivero y Nicolas de Piérola

MA-5.10: Peatonalizacién de la Cl. Moral y San José

MA-5.11: Peatonalizacién de la Cl. Villalba y Cruz Verde

MA-5.12: Peatonalizacién de la Cl. Palacio Viejo y Dean Valdivia

MA-5.13: Peatonalizacién de la Cl. Consuelo y San Camilo

MA-5.14: Peatonalizacién de la Cl. Ugarte

MA-6.1: Implementacién de la Red Basica de Ciclovias

MA-6.2: Implementacion de la Red Secundaria de Ciclovias

MA-6.3: Implementacion de la Red Complementaria de Ciclovias

MA-7.1 Implementacion de Parqueaderos en 15 puntos en un area de
influencia de 6.5 km2 en el Centro de Arequipa

MA-7.2 Implementacion de Parqueaderos en 65 puntos en un &rea de
influencia de 16 km2 en Arequipa Metropolitana

MA-7.3 Implementaciéon de Parqueaderos en 40 puntos en un &rea de
influencia de 9 km2 en Arequipa Metropolitana

MA-8.1: Implementacién de Ciclo estaciones en 15 puntos en el Centro
Historico y Centralidades

MA-8.2: Implementacion de Ciclo estaciones en 30 puntos en el
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mantenimiento de bicicletas = Centralidades
MA-8.3: Implementacién de Ciclo estaciones en 45 puntos en el
Centralidades
. MA-9.1: Implementacién de Sistema de Bicicleta Publica en 6.5 km? en el
MA-O Programa de Sistema  cenro de Arequipa — Zona 1
Metropolitano de Bicicleta MA-9.2: Implementacion de Sistema de Bicicleta Ptblica en 16 km? en
Publica Arequipa Metropolitana — Zona 2
MA-9.3: Implementacién de Sistema de Bicicleta Pablica en 9 km? en
Arequipa Metropolitana — Zona 3

MA-10 Programa MA-10.1: Implementacién de Seméaforos para ciclistas en la red basica de
Implementacion de ciclovias

equipamiento para MA-10.2: Implementacion de Semaforos para ciclistas en la red secundaria
garantizar la seguridad de de ciclovias

ciclista MA-10.3: Implementacion de Seméaforos para ciclistas en la red

complementaria de ciclovias
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

MA-1 Formulacion de planes especiales para el fomento del Transporte No Motorizado

Programa a nivel de planeamiento en la formulacién de planes especiales para el fomento del
transporte no motorizado en la ciudad de Arequipa, con la finalidad incentivar el uso del transporte
no motorizado, realizando planes estratégicos e institucionales, incorporando en su estructura
organizativa a la Gerencia de Transporte No Motorizado sobre los criterios de ocupacion del
espacio publico desde la perspectiva de una politica de movilidad urbana sostenible, priorizando los
modos mas eficientes en cuanto a la ocupacién del espacio y menos contaminantes.

MA-2 Programa de Promocion e Impulso de la Movilidad en Bicicleta

Este programa incorpora proyectos relacionados con la promocion e impulso de la movilidad en
bicicleta, para fomentar su uso, a través de la intermodalidad con el servicio de transporte publico,
la recreacion, la creacion de mesas participativas y estrategias de uso de la bicicleta por
trabajadores del sector publico y privado en Arequipa Metropolitana.

MA-3 Programa de gestion y educacion para el desarrollo de la Movilidad en Bicicleta

Este programa incorpora todo lo relacionado con la gestidon y educacion para el desarrollo de la
movilidad en bicicleta, fomentando su uso a través de la capacitacion y creacion de institutos,
mesas de trabajo y centros educativos de ensefianza de todo lo relacionado con el uso de la
bicicleta; con la finalidad de incrementar los viajes utilitarios y recreativos en la ciudad.

MA-4 Programa de Mejoramiento de la Red de aceras en corredores estructurantes

Este programa lleva a cabo el g W
mejoramiento de las vias respecto a sus N'\‘ (
aceras de los corredores donde se
encuentran las principales centralidades
de Arequipa Metropolitana, considerando
la intervencion a un radio de 500 m. a 1
cada lado de los paraderos de transporte
publico; con la finalidad de promover

—4

politicas de movilidad sostenible y la -
accesibilidad hacia estos corredores; e
garantizando el desplazamiento de  LEYENDA il _ ¢
personas y en especial aquellas que Red General de Aceras en Corredores., ol
i i — Caorredor 1 G
poseen alguna discapacidad. — Carterian o R 3
— Corredor 3 "N ey
Carredor 4 L o5
0 25 5 75 10km T o
[ " — R
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MA-5 Programa de Vias Peatonales en el Centro Histérico

consiste en la
construccion y adecuacion de
infraestructura vial existente a vias
peatonalizadas en el Centro Historico,
satisfaciendo la mayor demanda de la
poblacion, asegurando la integridad de
los peatones con movilidad reducida vy al
mismo tiempo promoviendo el uso de
medios de transporte sostenibles a favor
del medio ambiente. Asimismo, dentro de
las intervenciones se considera la
instalacion de sefalética podo tactil (GO,
STOP); con la finalidad de apoyar el
desplazamiento de personas invidentes.

Este programa

'LEYENDA

0 1

PN
N

Red Peatonal del Centro Historico i
— Existente

—Corta Plazo 2022-2024
~Largo Plazo 2033-2042

— Mediano Plazo 2025-2032 -
2km

MA-6 Programa de Implementacion de la Red de Ciclovias Metropolitanas de Arequipa

Este programa comprende la
implementacion de una red de 145.24 km
de ciclovias de alta gama, que garantice
la movilidad en bicicleta de los usuarios
potenciales y existentes, tomando como
referencia una distancia de viajes de 6.00
km (viajes cortos), la cual se suma a la
4.91 km ciclovias con carriles exclusivos
actuales. Esta red incluye la
implementacion de ciclovias del tipo
unidireccionales y bidireccionales,
ubicadas en las bermas laterales, con
sefializacion horizontal y vertical del tipo
informativa, reguladora y preventiva,
promoviendo la bicicleta y su movilidad
utilitaria.

Figura 94. Modelo referen

cial de la Red de Ciclovias Metropolitanas de Arequipa
E '

AdAn

LEYENDA

Red de Ciclovias Metropolitanas

— Existente R
= Corlo Plazo 2022-2024

- Mediano Plazo 2025-2032
~Largo Plazo 2033-2042

0 25 5 75 10km L

[} § 1

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022
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MA-7 Programa de Implementacién de parqueaderos para bicicletas en espacios publicos

Este programa considera la dotacion de
infraestructura de 120 parqueaderos para
estacionamiento de bicicletas en espacios
publicos a un radio referencial de 300 m.
de influencia de diferentes puntos
estratégicos de la ciudad sobre la red de
ciclovias metropolitanas propuesta,
fomentando la movilidad en bicicleta de
viajes utilitarios de origen y destinos
cortos de hasta 6 km. El analisis y
diagnoéstico del PMUS identifico sélo 5
puntos de parqueaderos de bicicletas en
espacios publicos en el centro histérico.

A
) {

N =y

LEYENDA el

Parqueaderos para bicicletas
— Corto Plazo 2022-2024

— Mediano Plazo 2025-2032
— Larga Plazo 2033-2042
~1Area Arequipa Metropolitana

a 2.5 5 7.5 10 km
[ e— W—

Figura 95. I\/Iodelo referenual de Parqueaderos para bicicletas en espacios publicos en Arequipa Metropolitana

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

MA-8 Programa de Implementacion de estaciones de mantenimiento de bicicletas

Este programa considera la dotacion de
infraestructura  de estaciones de
mantenimiento de bicicletas incluyendo
equipamiento basico para su reparacion
(sefializacion, posteria, mobiliario,
dispensadores, herramientas, etc.); a fin
de que los ciclistas puedan dar
mantenimiento a sus bicicletas de manera
gratuita y puedan desplazarse en Optimas
condiciones por la ciudad. Se consideran
la implementacion de estas estaciones en
90 puntos estratégicos de la ciudad, en
zonas cercanas al Centro Historico,
colegios, universidades, parques y
centralidades de Arequipa Metropolitana.

LEYENDA

Estaciones de mantenimiento

de bicicletas

* Corto Plazo 2022-2024
Mediano Plazo 2025-2032

* Largo Plazo 2033-2042

1 Area Arequipa Metropolitana

025 5 A5 10km
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Figura 96. Modelo referencial de estacmnes de mantenimiento de bicicletas
= i- - ||‘“
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Fuente: Disefio 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
e imagen de ciclo estacion en San Isidro por la pagina web del diario el Comercio, 2016

MA-9 Programa de Sistema Metropolitano de Bicicleta Publica (BIKESHARING)

Los sistemas de bicicleta publica a nivel
mundial se vienen implementando con
mayor impulso y con un éxito asegurado,
es un sistema que atiende los viajes
cortos de una ciudad y los viajes menores
a 30 minutos, a medida que estos
sistemas han sido eficientes la tecnologia
los ha acompafiado en el desarrollo y en
la implementacion. Arequipa
Metropolitana es un tamafio de ciudad
adecuado para la implementacion de
estos sistemas, hoy en dia los sistemas
tienen dos opciones de préstamo de
bicicletas con tarifas diferenciadas
(bicicletas convencionales o bicicletas
eléctricas), siendo eficientes dependiendo
la distancia a recorrer.

Figura 97 Sistema Metropolitano de Bicicleta Publica referenual en Arequa Metropolltana

»’5"“-‘; !
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LEYENDA

Sistema de Bicicleta Publica <
O Zona 1: 6.5 km2 i s A
1 Zona 2: 16 km2 oy 2
1 Zona 3: 9 km2 dvs i
L1 Area Arequipa Metropolitana S W

0 25 5 7.5  10km " i~

Fuente: Disefio 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022) '
e imagen del sistema de bicicleta publica en Toluca por la pagina web El sol de Toluca, 2019
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MA-10 Programa Implementacion de equipamiento para garantizar la seguridad de ciclista

Este programa consiste en la instalacion de equipamiento semaforico ciclista en las intersecciones
semaforizadas de la red de ciclovias metropolitanas, lo cual garantizara la seguridad vial de los
usuarios de la bicicleta y aportard en la disminucion de accidentes de transito en Arequipa
Metropolitana.

Figura 98. Red de intersecciones con semaforos para ciclistas en Arequipa Metropolitana
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LEYENDA N ‘ I HIEIALs
Equipamiento de Seguridad a Ciclistas - 0
* Intersecciones con semdforos para ciclistas T |
I Area Arequipa Metrapolitana R i W

0 25 5 75 10km
T
Fuente: Disefio 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Figura 99. Interseccion con semaforos para ciclistas

Fuente: Disefio 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
5.3.2. Programas y proyectos del objetivo estratégico 2

En lo que respecta a transporte publico, las acciones se clasifican en 6 grandes programas
divididos en 20 proyectos que involucran los diferentes aspectos a considerar desde una
perspectiva integral, tal como se lista a continuacion:

Tabla 56. Programas y proyectos del objetivo estratégico 2

02. Promover una transformacion del transporte publico hacia un sistema masivo, integrado y multimodal

Tipo de Accién Programas Proyectos
TPUB-1.1: Estudio de Reingenieria del SIT
TPUB-1.2: Estructuracion de fase final para el Tranvia en el Corredor
Troncal 1 del SIT

Estudios y TPUB-1 Programa TPUB-1.3: Estructuracion para la sostenibilidad financiera de la operacién
Planificacion Fortalecimiento de la del SIT
planificacion del transporte TPUB-1.4: Encuesta de Movilidad Metropolitana y Modelo de Transporte
puablico TPUB-1.5: Estructuracion para el ascenso tecnolégico de transporte publico

en los corredores troncales 2 al 7
TPUB-1.6Estructuracion para la expansion del SIT
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Gestion y
Organizacion

Dotacion de
Infraestructura

TPUB-2 Programa de
informacion al usuario y
percepcion de la calidad del
servicio del SIT

TPUB-3 Programa de
mejoramiento integral del
servicio de transporte especial
tipo taxi

TPUB-4 Programa de gestion y
fiscalizacién en transporte
publico

TPUB-5 Programa de bienestar
y gestién social del transporte
publico

TPUB-6 Programa de
Implementacién y operacion del
Sistema Integrado de
Transporte SIT

TPUB-2.1: Aplicaciones TIC de soporte al usuario del SIT para la mejora de
la experiencia de viaje

TPUB-2.2: Encuesta anual del Nivel de Satisfaccion del Usuario (NSU) del
SIT

TPUB-3.1: Racionalizaciéon de la oferta del servicio de transporte especial
tipo taxi

TPUB-3.2: Tecnologia para el célculo y transaccion del cobro del servicio
de taxi

TPUB-3.3: Implementacién de zonas de abordaje de taxi

(pistas de taxi)

TPUB-4.1: Fiscalizacion para el cumplimiento de la programacién en el SIT

TPUB-4.2: Fiscalizacion para la reduccion del transporte publico ilegal
TPUB-5.1: Accesibilidad universal en transporte publico
TPUB-5.2: Cultura ciudadana en transporte publico

TPUB-6.1: Implementacion del SIT (fase operativa) en su componente de
transporte

TPUB-6.2: Implementacion del SIT (fase operativa) en su componente de
recaudo y tecnologia:

TPUB-6.3: Implementacién del Corredor Troncal 1 del SIT

TPUB-6.4: Implementacién de los Corredores Troncales 2 al 7 del SIT
TPUB-6.5: Implementacién del Tranvia en Corredor Troncal 1 del SIT
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

TPUB-1 Programa de fortalecimiento de la planificacion del transporte publico

Este programa consiste en incorporar los procesos de estructuracién y sus productos a nivel de
pre-inversion (prefactibilidad, factibilidad, disefio de detalle, reingenieria) del Sistema Integrado de
Transporte SIT en su conjunto y/o de algunos de sus componentes o elementos.

= TPUB-1.1: Estudio de Reingenieria del SIT: Estudio de componente técnico, legal y
financiero en el cual (a) se hace una revision del disefio operacional con base en una
actualizacion del Plan Regulador de Rutas y la incorporacion de los criterios de planificacion
y disefio del SIT establecidos en el PMUS, (b) se hace una revision y actualizacién del
componente econdmico-financiero del SIT y (c) y se establecen los ajustes desde la
perspectiva contractual-legal e institucional que resulten pertinentes.

= TPUB-1.2: Estructuracion de fase final para el Tranvia en el Corredor Troncal 1 del
SIT: Estudios y disefios de factibilidad técnica legal y financiera para el proyecto de Tranvia
en el Corredor 1 del SIT, conforme a la reciente manifestacion publica de la Presidencia de
la Republica de apoyar la implementacion del mismo (Sesion del Consejo de Ministros
realizada en Arequipa el 21 de junio de 2022), si bien a la fecha no existe un acto
administrativo que formalice dicho compromiso. Los resultados del estudio de factibilidad, la
disponibilidad de recursos de la Municipalidad Provincial de Arequipa MPA para asumir los
aportes economicos que deba hacer para el OPEX en el marco de una sostenibilidad
financiera de la operacién y la potencial mitigacion de riesgos juridicos por posibles
acciones legales por parte de las actuales empresas concesionarias de operacion del SIT,
entre otros aspectos, seran la base para la toma de la decisién final.

= TPUB-1.3: Estructuracion para la sostenibilidad financiera de la operacion del SIT:
Estudio de estructuracion del esquema de sostenibilidad financiera de la operacion del SIT,
el cual incluye como minimo los siguientes aspectos: analisis econdmico-financiero del SIT
en su conjunto, andlisis de ingresos y egresos por corredor, estimacion del déficit
econdmico operacional, estimacion de ingresos adicionales al recaudo por tarifa,
identificacién y formulacion de las principales fuentes alternativas de financiacion,
estimacion del recaudo potencial de cada una, estimacién de necesidad de aportes de otras
entidades territoriales (regionales y nacionales, ajustes requeridos en el fondo de
estabilizacién del SIT.

= TPUB-1.4: Encuesta de Movilidad Metropolitana y Modelo de Transporte: La
Encuesta de Movilidad Metropolitana y el Modelo de Transporte de 4 Etapas de ambito
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metropolitano, entendidos como los instrumentos base para la planificacion de la movilidad,
deben ser implementados y actualizados de manera periddica. Esta medida implica el
disefio y aplicacién de la Encuesta de Movilidad Metropolitana y la consiguiente
actualizacion del Modelo de Transporte de 4 Etapas.

= TPUB-1.5: Estructuracion para el ascenso tecnoldgico de transporte publico en los
corredores troncales 2 al 7: Estudios de pre-inversion a nivel de prefactibilidad o
factibilidad de componente técnico, legal y financiero para el ascenso tecnoldgico de
transporte publico en los corredores troncales 2 al 7, de manera que migren a sistemas de
mayor capacidad, sean carreteros (buses) o ferroviarios. Esto en consonancia con la
apuesta del PMUS de que dichos corredores inicialmente se establezcan como Corredores
de Buses de Altos Niveles de Servicio (Bus High Level of Service, BHLS) mediante carriles
exclusivos y otros equipamientos, y que posteriormente se evalle la viabilidad de
implementar sistemas de mayor capacidad.

= TPUB-1.6: Estructuracion para la expansion del SIT: Estudio de pre-inversion de
componente técnico, legal y financiero para la expansion de la red de corredores troncales
del SIT.

TPUB-2 Programa de informacién al usuario y percepcion de la calidad del servicio del SIT

Este programa incorpora todo lo relacionado con los instrumentos de soporte al usuario y analisis
de la percepcion de la calidad del servicio del SIT.

= TPUB-2.1: Aplicaciones TIC de soporte al usuario del SIT para la mejora de la
experiencia de viaje: Diseflo, implementacion y operacion de una plataforma de
aplicaciones basadas en Tecnologias de la Informacion y la Comunicacién TIC que brinden
soporte al usuario del SIT para la mejora de su experiencia de viaje. Estas incluyen, entre
otras, aplicaciones méviles que permiten al usuario planificar su viaje seleccionando la ruta
mas Optima, al igual que consultar las rutas y frecuencias, la hora estimada de llegada del
siguiente vehiculo a una parada determinada. De igual manera, previa inscripcién en la
aplicacion, posibilita que el usuario reciba en su dispositivo movil mensajes de alerta sobre
incidentes, tales como suspensiones en el servicio o variaciones del mismo, ocasionados
por imprevistos.

= TPUB-2.2: Encuesta anual del Nivel de Satisfaccion del Usuario (NSU) del SIT:
Disefio y aplicacion anual de la Encuesta de Nivel de Satisfaccion del Usuario NSU del SIT,
como instrumento de medicion del nivel de satisfaccion del usuario con el SIT en sus
diversas etapas y abarcando sus diferentes componentes. Sus resultados anuales sirven
como base para la toma de decisiones con respecto a acciones de mejoramiento al igual
que como insumo para el conocimiento de las necesidades de los usuarios en los diversos
sectores del ambito de operacion. La Encuesta NSU del SIT deber4, como minimo, incluir
los siguientes aspectos: (a) Terminales, estaciones y paraderos (b) Flota de vehiculos (c)
Conductores (d) Sistema de pago y recarga de pasajes (e) Movilidad y rapidez para llegar al
destino (f) Informacion y divulgacion (g) Atencidon de peticiones, quejas y reclamos (h)
Impacto del SIT en la ciudad.

TPUB-3 Programa de mejoramiento integral del servicio de transporte especial tipo taxi

Este programa incorpora la racionalizaciéon de la oferta en consonancia con la demanda y en clave
de complementariedad con el SIT, el uso de tecnologia para el célculo del costo del servicio y la
transaccion de cobro a los usuarios, y la implementacion de zonas de abordaje de taxi en puntos
estratégicos.

= TPUB-3.1: Racionalizacion de la oferta del servicio de transporte especial tipo taxi:
Reduccion progresiva de la flota de vehiculos que prestan el servicio de taxi de manera que
se ajuste a la demanda y en el marco de indicadores internacionales.
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= TPUB-3.2: Tecnologia para el calculo y transaccion del cobro del servicio de taxi:
Requerimiento de uso de tecnologias que permitan establecer el costo del viaje al usuario
con base en la distancia y otros atributos, y faciliten la transaccién de cobro del mismo.

= TPUB-3.3: Implementacion de zonas de abordaje de taxi (pistas de taxi):
Implementacién de una red de Zonas de Abordaje de Pasajeros de Taxi (“Pistas de Taxi")
en equipamientos, terminales y centralidades urbanas atractoras de viajes con alta
demanda del servicio.

TPUB-4 Programa de gestion y fiscalizacion en transporte publico

Este programa incorpora todo lo relacionado con la gestion integral de la demanda de viajes en
favor del transporte publico (SIT y taxi) y la fiscalizacién de sus servicios, con el fin de fomentar su
uso, garantizar la calidad del servicio al usuario y mitigar el impacto negativo por parte de los
servicios ilegales.

= TPUB-4.1 Fiscalizacion para el cumplimiento de la programacion en el SIT: Con el fin
de garantizar la calidad de la prestacién del servicio de transporte publico al usuario se
llevaran a cabo todas las acciones conducentes a la fiscalizacion y sancion de la prestacion
del servicio del SIT, en cumplimiento del Plan Regulador de Rutas y los planes
operacionales de servicios. Los organismos que actden como autoridades de transito y/o
transporte y como entes gestores de transporte publico deberan formular y ejecutar planes
de accion para tal fin, en los términos en que asi lo establezcan sus funciones y
competencias.

= TPUB-4.2 Fiscalizacion para la reduccion del transporte publico ilegal: Con el fin de
fomentar el transporte publico, tanto el SIT como el taxi, se deben acometer todas las
acciones y medidas conducentes a mitigar su vulnerabilidad por agentes de contexto. Esto
incluye la progresiva reduccion, hasta llegar a cero, de la oferta ilegal de transporte publico.
Desde el corto plazo (2022-2024), y de manera constante durante toda la vigencia del
PMUS, se llevara a cabo un fortalecimiento de todas las acciones y medidas conducentes
para ejercer una efectiva fiscalizacion y sancion del servicio de transporte publico ilegal, de
manera que se produzca una progresiva reduccién hasta llegar a cero. Con el fin de
optimizar el uso de los recursos disponibles (personal, equipos, presupuesto), el objetivo de
“llegalidad Cero” se enfocard inicialmente de manera prioritaria en los corredores troncales
del SIT y su area de influencia. Ademas del tradicional esquema de control en via por parte
de los funcionarios de la autoridad de transporte, la fiscalizacion y sanciéon se fortalecera
con el uso de tecnologias que permitan la deteccidn electronica de potenciales infractores
en la via (vehiculos de transporte publico circulando sin la documentacion en regla).

TPUB-5 Programa de bienestar y gestion social del transporte publico

Este programa incorpora diversos aspectos transversales como lo son la accesibilidad universal y
la cultura ciudadana, aplicados al servicio de transporte publico.

= TPUB-5.1 Accesibilidad universal en transporte publico: Formulacion y ejecucion de
planes de accion para el fomento de la accesibilidad universal en el transporte publico en
sus diferentes componentes: fisico, comunicacional y actitudinal. Los planes de accion para
cada uno de sus componentes deberan incluir capacitacién, sensibilizacion y protocolos de
accion. Desde el corto plazo (2022-2024) se llevaran a cabo acciones en este sentido y
tendra continuidad durante toda la vigencia del PMUS.

= TPUB-5.2 Cultura ciudadana en transporte publico: Formulacién y ejecucion de planes
de accion para el fomento de la cultura ciudadana en el transporte publico. Los planes de
accion deberan incluir capacitacion, sensibilizacion y protocolos de accion. Desde el corto
plazo (2022-2024) se llevaran a cabo acciones en este sentido y tendra continuidad durante
toda la vigencia del PMUS.
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TPUB-6 Programa de Implementaciéon y operacion del Sistema Integrado de Transporte SIT

Este programa incorpora todos los aspectos relacionados con la implementacion y la operacion del
SIT en su fase operativa, involucrando construccidn, dotacion y puesta a punto de sus
componentes y elementos.

= TPUB-6.1 Implementacion del SIT (fase operativa) en su componente de transporte:
Implementacién de los servicios de transporte en fase operativa del SIT con base en la
actualizacion del Plan Regulador de Rutas.

= TPUB-6.2 Implementacion del SIT (fase operativa) en su componente de recaudo y
tecnologia: Implementacion del sistema de recaudo y tecnologia en fase operativa del SIT,
con plena funcionalidad para el pago con tarjeta inteligente y esquema de integracién
tarifaria.

= TPUB-6.3 Implementacion del Corredor Troncal 1 del SIT: Implementacién del corredor
troncal 1 del SIT con la totalidad de sus obras, equipamientos y dotaciones, para la
operacion con tecnologia de transporte publico basada en buses.

= TPUB-6.4 Implementacion de los Corredores Troncales 2 al 7 del SIT: Implementacion
de la red de carriles exclusivos para transporte publico y de su equipamiento y dotacion
asociada, en los corredores troncales 2 al 7 del SIT, para que operen con caracteristicas de
corredores de buses de alto nivel de servicio (BHLS). La implementacion de los corredores
5y 6 se hara en el mediano plazo (2025-2032) y la de los corredores 2, 3, 4y 7 en el largo
plazo (2033-2042).

= TPUB-6.5 Implementacion del Tranvia en el Corredor Troncal 1 del SIT:
Implementacién del tranvia en el corredor troncal 1 del SIT, sujeta a la decision final con
base en los resultados del estudio de factibilidad, la disponibilidad de recursos de la MPA
para la sostenibilidad financiera y la mitigacion de riesgos juridicos.

Cabe indicar, que la implementaciéon del Tranvia contempla obras viales previstas
por la MPA que se tienen que incorporar al Proyecto, siendo estos los siguientes:

- Calle Bolivar — Sucre

- Intercambio vial Av. Venezuela

- Intercambio vial Av. Los Incas

- Intercambio los Bomberos

- Calles Jerusalén — San Juan de Dios
- Viaducto Juan de la Torre

- Viaducto Salaverry

- Puente Progreso

- Puente Chavin de Huantar

- Nuevo Puente Grau
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Figura 100. Prioridad del SIT en el uso de la infraestructura viaria — Corredores Troncales
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Figura 101. Modelo referencial de prioridad del SIT en el uso de infraestructura viaria — Av. Dolores

Fuente: Disefio 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

5.3.3. Programas y proyectos del objetivo estratégico 3

En lo que respecta al transporte privado, las acciones se clasifican en 9 grandes programas
divididos en 30 proyectos que involucran los diferentes aspectos a considerar desde una

perspectiva integral, tal como se lista a continuacion:
Tabla 57. Programas y proyectos del objetivo estratégico 3

03. Promover un uso mas racional y eficiente del transporte privado

PR-1.1: Elaboraciéon de Reglamento de Sistema Vial Urbano Metropolitano
de Arequipa

Gestion y PR-2.1: Estructuracion de reglamento técnico y normativo de Gestion del
Organizacion estacionamiento dentro de Arequipa Metropolitana.
PR-2.2: Optimizacién de estacionamientos en via publica (zonas azules)
fuera del Centro Histdrico de Arequipa.
PR-2.3: Plan de fiscalizacion efectiva de los estacionamientos en via
publica y zonas rigidas de Arequipa Metropolitana.
PR-2.4: Incorporacién de equipamiento tecnolégicos para el control de los
estacionamientos en via publica (zonas azules).
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PR-3.1: Gestién de la Demanda en el Centro de Arequipa
PR-3.2: Gestion de la Demanda en Arequipa Metropolitana

PR-4.1: Mejoramiento de calzadas y aceras de las calles San Martin, La
Merced, Alvarez Thomas, N. Piérola, Garci Carbajal, Leticia, Pizarro, San
Camillo, Dean Valdivia, Rivero y Llosa.

PR-4.2: Mejoramiento de calzadas y aceras de las calles Victor Lira, Calle
Nueva, La Paz, Octavio Mufioz, Siglo XX, Psj. Santa Rosa, Melgar y Don
Bosco.

PR-4.3: Mejoramiento de calzadas y aceras de las calles Tacna y Arica, Las
Flores, Villafuerte, Puno, Sol de Puno, Tarapaca, Melgar, San Martin, Filtro,
Saenzy Peral.

PR-4.4: Mejoramiento de calzadas y aceras de las calles Jerusalén, Radul
Benavides, San Jacinto, Tacna y Arica, Benito Bonifaz, Quinta Romafia y
Mayta Capac.

PR-5.1: Mejoramiento de calzadas de la Av. Parra, Av. Independencia, Av.
Arequipa y Av. JesUs.

PR-5.2: Mejoramiento de calzadas de la Av. Vidaurrazaga, EEUU, Guardia
Civil, Av. Goyeneche, Av. Obrera, Av. Belaunde, Av. Emmel, Av.
Lambramani, Pizarro, Av. Cementerio, Av. Paisajista, Av. Lima, Av.
Argentina, Av. La Torres, Elias Aguirre, Cuzco, José Olaya, Peru, Huallaga
y Ballon Farfan.

PR-5.3: Mejoramiento de calzadas de la red vial principal complementaria.

Optimizacién para el
mejoramiento

PR-6.1: Interconexion Vial de la Av. Venezuela con Av. La Marina
PR-6.2: Interconexion de la Av. Venezuela/ Ferré y Av. Progreso
PR-6.3: Mejoramiento Vial de la Av. La Marina, la Torre y Progreso
PR-6.4: Mejoramiento Vial de la Av. Venezuela

PR-7.1: Interconexion Vial de la Av. Metropolitana con la Variante de
Uchumayo

PR-7.2: Mejoramiento Vial de la Av. Arequipa, mayo, Chilina, Castilla,
Cayma, Belaunde

PR-7.3: Mejoramiento Vial de la Mejoramiento Vial de la Av. Forga/Los
Incas y Jesus

Dotacion de
Infraestructura

PR-8.1: Ampliacion de la Carretera a Yura

PR-8.2: Ampliacién de la Via de Evitamiento

PR-8.3: Construccion de Via Residencial ASA-Socabaya tramo 1
PR-8.4: Construccion de Via Residencial Cayma — Cerro Colorado
PR-8.5: Interconexién de Av. Paseo de la Cultura y Av. Pizarro
PR-8.6: Mejoramiento Vial de Variante Uchumayo, Forga, Caceres

PR-9.1: Eje Radial 1: Autopista Arequipa — La Joya
PR-9.2: Eje Radial 2: Via Residencial Socabaya — ASA tramo 2
PR-9.3: Eje Radial 3: Interconexién de Av. Los Incas — Los Tingos

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

PR-1 Programa de Actualizacion del Sistema Vial Urbano Metropolitano de Arequipa

Este programa consiste en implementar normativa técnica — legal para disefiar una red vial que
permita la comunicacion terrestre en el interior de la ciudad, con criterios morfolégicos y funcionales
que aseguren la 6ptima gestion de las vias tanto existentes como futuras (funcionalidad de carriles
de circulacion, prohibiciones de giros, limitacion del estacionamiento en via publica, limitacion de
velocidades, redistribucion de la seccién vial, acondicionamientos). Se propone contemplar un
disefio estructural tipo vias expresas, arteriales, colectoras y locales, incorporando la planificacion
de las redes de movilidad sostenible (bicicleta y peatdn); las cuales segln sus caracteristicas
planifiqguen el ordenamiento de flujos y prioridades de circulacién. Este reglamento permitira al ente
provincial administrar la ejecucién, el mantenimiento, rehabilitacion y construccién de
infraestructura nueva y dispositivos de regulacion, monitoreo y control que se implementen sobre
las vias metropolitanas (sefalizacion, semaforizacion, camaras de fotodeteccion, camaras de
monitoreo, publicidad, ornato y mobiliario urbano), actuando de manera coordinada con los
municipios distritales donde se localicen estas vias. Ademas de administrar las vias del distrito de
Arequipa. Dentro de la formulacién de esta normativa se prevé el levantamiento y digitalizacion del
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catastro del Area de Arequipa Metropolitana; a fin de que sirva de insumo para los instrumentos de
planificacién metropolitano y provincial posterior al PMUS.

PR-2 Programa de Gestién del estacionamiento en via publica y zonas rigidas en la red vial
principal de Arequipa Metropolitana

Este programa consiste en disefiar

estrategias y acciones de gestion del ﬁ ;
estacionamiento en via publica y

optimizacién de las zonas rigidas que 7%
permitan establecer calles ordenadas, b ¢ }
eficientes y seguras, con la finalidad de '
reducir la congestion vehicular y las k
externalidades negativas que se originan, £
promoviendo el uso de modos de
transporte  mas  sostenibles 'y el N,
incremento del transito peatonal por las

principales vias de Arequipa LEYENDA

Metropolitana. Los proyectos vmcu!ados Centro Historico

al programa consideran  acciones Vias de uso frecuente; del | N
; i P4 estacionamiento en via plblica "y =

normativas, de gestion 'y dotacion de i Area Araiios Melropa =

equipamiento tecnolégico. o 25 5 75 1om fre

PR-3 Programa de Gestién de la Demanda en Arequipa Metropolitana

Este programa consiste en disefiar
estrategias y acciones de gestion de la A
demanda que orienten a cambiar el N S .4
comportamiento de la demanda de |

transporte privado en cuanto al ndmero {

de viajes, hora de viaje y/o modo de viaje ( \

en el centro de Arequipa y a nivel ’j._ %
metropolitano, reduciendo esta demanda \, 2

con una o varias medidas de gestion, )?""-. 7
tales como: restriccion de la circulacion ) NG

de vehiculos privados y taxis en periodos // T

punta y conforme a la cantidad de digitos LEVENOA >

de su placa; la gestion de £RIS. 0 Dbl 08 PRt e d _
estacionamientos (oferta, uso y cobro) en — Vias de gestién de la demanda ™ b
via y fuera de via publica; una tasa por o Area Aroeipa Metropoitan. ga it
congestion o ambiental; entre otras o 25 5 75 1wm Mg S0 gl

. T
estrategias.
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PR-4 Programa de Mantenimiento y Conservacion de la red vial en el Centro Histoérico de

Arequipa

Este programa consiste en implementar
acciones de mantenimiento y
mejoramiento de calzadas y aceras en el
corto y mediano plazo en coordinacion
con los proyectos de los corredores
troncales de transporte publico previstos
dentro del sistema masivo y las
peatonalizaciones en el Centro Historico.
El programa contempla el mejoramiento
de 17.3 km sobre eje de via de

infraestructura vehicular y peatonal, el
cual tiene como objetivo corregir,
restaurar y prevenir el deterioro o

desgaste de la superficie de rodadura y
aceras, permitiendo la mejora de la
movilidad.

PR-5 Programa de Mantenimiento
Metropolitana

Este programa consiste en implementar
acciones de gestién del mantenimiento
vial a través del mejoramiento de
calzadas de la red vial principal de
Arequipa, cuya finalidad es de corregir,
restaurar y prevenir el deterioro o
desgaste de la superficie de rodadura
producto de su exposicion continua al
transito de vehiculos, permitiendo Ila
mejora de los desplazamientos de
vehiculos y la reduccién de los siniestros
de transito. ElI programa contempla el
mejoramiento de 110 km sobre eje de via
de infraestructura vial.

A

A : ]

et

LEYENDA
— Gestion del mantenimiento Vial
en el Centro Historico

o 1 2 3 km

y Conservacion de la red vial principal de Arequipa

= }::«—

LEYENDA ,\ _
== Gesliin dal manlenimienlo vial - g ‘\1'.
on la rod vial principal il "I

PR-6 Programa Anillo Vial Centro Histérico

Este anillo vial se caracteriza por coincidir
con la delimitacion del Centro Historico,
que constituye el primer elemento
controlador 'y regulador de flujos
vehiculares provenientes del entorno de
Arequipa Metropolitana, siendo una
infraestructura importante que permitira
desconcentrar estos flujos que
actualmente utilizan las vias del Centro
Historico para conectarse con las zonas
norte, sur, este y oeste de la ciudad. Este
programa contempla 04 proyectos
especificos a nivel de mejoramientos e
interconexiones viales con un total de
10.6 km intervenciones de eje vial.

—I Ar=a Arequipa Metropolitana S i
[ 15 c 75 [ ey T
T — | 2 l\-\,_ (..:
J\
N
LEYENDA

= Anillo Vial Centro Histérico
1 Area Arequipa Metropolitana

o 25 5 75 10km
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PR-7 Programa Anillo Vial Cercado de Arequipa

Este anillo vial se caracteriza por coincidir
con la delimitacion del cercado de
Arequipa, que constituye el segundo
elemento controlador y regulador de flujos
vehiculares privadas y de carga, siendo
una infraestructura clave que permitira
desconcentrar estos flujos que
actualmente utilizan las principales vias
del Cercado de Arequipa para conectarse
con las zonas norte, sur, este y oeste de
la ciudad y que se encuentran saturadas.
Este programa contempla para su
funcionamiento la implementacion de 3
proyectos especificos a nivel de
mejoramientos e interconexiones viales
con 13.6 km de eje vial.

PR-8 Programa Anillo Vial Periférico

Este anillo vial periférico, permitira
desconcentrar el flujo vehicular privada y
de carga de las vias Evitamiento y
Avelino Caceres que tienen tendencia a
saturarse en los préximos afios,
ordenando el transporte de carga pesada
en sus desplazamientos por el Area
Metropolitana. Este programa considera
49.3 km intervenciones a nivel de
mejoramientos y construcciones viales
nuevas para su funcionamiento que
permitird la desconcentracion el flujo
vehicular privado de las principales vias y
el ordenamiento del transporte de carga
pesada para evitar su ingreso a la ciudad.

PR-9 Programa de Ejes Radiales

Los ejes radiales en  Arequipa
Metropolitana son de gran importancia,
debido a que permitiran conectarse con el
anillo vial periférico, desconcentrando el
flujo vehicular privada y de carga de las
vias Evitamiento y Avelino Caceres que
tienen tendencia a saturarse en los
proximos afios. Estos ejes permitiran el
ordenamiento del transporte de carga y
se conectardn con las carreteras
nacionales como: (a) Panamericana Sur,
(b) Arancota y (c) Characato; a fin de
mejorar la efectividad de los servicios de
carga e interprovincial. Este programa
contempla 3 proyectos especificos a nivel
de mejoramientos y construcciones de
nueva infraestructura vial con 48 km de
eje vial.

LEVENDA N

== Anillo Vial Cercado de Arequipa 4y
[ Area Arequipa Metropolitana =

0 2.5 5 75  10km 15
[ Se—  S— g S

LEYENDA NN
— Anillo Vial Periférico
[ Area Arequipa Metropolitana

0 2.5 5 7.5 10km
[ S Ss—

LEYENDA

= Anillo Vial Periferico
~~—Ejes Radiales
~1 Area Arequipa Metropolitana e
0 25 5 75 10km
[ S—  S—
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5.3.4. Programas y proyectos del objetivo estratégico 4

En lo que respecta al transporte de mercancias y logistica, las acciones se clasifican en 6 grandes
programas divididos en 16 proyectos que involucran los diferentes aspectos a considerar desde
una perspectiva integral, tal como se lista a continuacion:

Tabla 58. Programas y proyectos del objetivo estratégico 4

O4. Promover una gestion mas sostenible del transporte de mercancias y logistica urbana

Tipo de Accién
Estudios y
Planificacion

Gestién y
Organizacion

Optimizacion
para el
mejoramiento

Programas
ML-1 Programa de
planificacion de la distribucion
urbana de mercancias (DUM)

ML-2 Programa de Gestién
Integral del transporte de
carga

ML-3 Programa de
fiscalizacion efectiva del
transporte de carga en
Arequipa Metropolitana

ML-4 Programa de
Implementacion de Tecnologia
para la Gesti6n de carga y
descarga urbana de
mercancias

Proyectos
ML-1.1: Estudio de distribucién urbana de mercancias (DUM) en Arequipa
Metropolitana

ML-2.1: Elaboraciéon de Reglamento de declaraciéon de zonas de carga y
descarga de mercancias en centralidades de Arequipa Metropolitana
ML-2.2: Restriccion de vias y horarios de circulacion para el transporte de
mercancias en Arequipa Metropolitana

ML-3.1: Gestion de la fiscalizacion del transporte de mercancias en la red
vial principal de Arequipa Metropolitana

ML-4.1: Creacion de zonas de carga y descarga urbana en principales
centralidades de Arequipa.

ML-4.2: Implementacion de plataformas tecnoldgicas para reservar plaza de
zonas por parte de los distribuidores.

ML4.3: Implementacién de equipamiento tecnolédgico de control de maxima
duracion de estacionamiento en las zonas de carga y descarga.

ML-5.1: Implementacién de elementos de segregacion y carril exclusivo
para el transporte de mercancias en la Carretera a Yura.

ML-5.2: Implementacion de elementos de segregacion y carril exclusivo
para el transporte de mercancias en la via de evitamiento.

ML-5.3: Implementacion de elementos de segregacion y carril exclusivo
para el transporte de mercancias en la Via Residencial ASA-Socabaya
tramo 1.

ML-5.4: Implementacion de elementos de segregacion y carril exclusivo
para el transporte de mercancias en la Via Residencial Cayma — Cerro
Colorado.

ML-5.5: Implementacion de elementos de segregacion y carril exclusivo
para el transporte de mercancias en la Via Av. Paseo de la Cultura y Av.
Pizarro.

ML-5.6: Implementacion de elementos de segregacion y carril exclusivo
para el transporte de mercancias en la Variante de Uchumayo, Forga,
Caceres

ML-6.1: Creacion del Centro Logistico Uchumayo

ML-6.2: Creacion del Centro Logistico en Cono Norte — Yura

ML-6.3: Creacion del Centro Logistico en Paucarpata

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

ML-5 Programa de corredores
logisticos en el Arequipa
Metropolitana

Dotacion de
Infraestructura

ML-6 Programa de Centros
Logisticos Metropolitanos

ML-1 Programa de planificacion de la distribucion urbana de mercancias (DUM)

La distribucion urbana de mercancias tiene una gran importancia dentro del desarrollo y
crecimiento econdémico de las ciudades y es fundamental estudiar y analizar el transporte de
mercancia y logistica urbana y su impacto sobre la red vial principal y local de Arequipa
Metropolitana. Este programa consiste en realizar un estudio que busca ahondar a mayor detalle
en el analisis y diagnéstico de la circulacién y distribucion de la mercancia urbana a nivel cualitativo
y cuantitativo y su impacto sobre la congestion vehicular, siniestralidad y la contaminacion
ambiental; a fin de identificar una serie de acciones administrativas, normativas, técnicas
consensuadas por todos los agentes, especialmente con las entidades de gobierno involucradas y
los empresarios locales, esto como complemento a las acciones identificadas en el PMUS; a fin de
mitigar los impactos negativos actuales generados y los problemas en la circulacion diaria.

ML-2 Programa de Gestion Integral del transporte de carga

Este programa contempla desarrollar normativa técnica — legal que permita declarar zonas de
carga y descarga en las principales centralidades de Arequipa Metropolitana, ubicadas sobre la red

Pagina | 128



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

vial principal y local en concordancia con los resultados obtenidos en el estudio de distribucion
urbana de mercancias (DUM). Esta normativa debe comprender los siguientes aspectos: ()
Ubicacion de zonas de carga y descarga autorizadas, (Il) Tipologia vehicular de carga autorizada,
(Il Tiempo de uso maximo de utilizacion, (IV) Horarios de uso (de preferencia nocturno), (V)
prohibiciones y limitaciones para el estacionamiento y tabla de infracciones, (VI) Disefio e
implementacion de sefializacion de la zona, (VII) Difusion de su uso y funcionamiento, entre otros
elementos.

ML-3 Programa de fiscalizacion efectiva del transporte de carga en Arequipa Metropolitana

Este programa busca incrementar la logistica y personal administrativo fiscalizador para las
funciones de control y regulacién de la circulacion del transporte de mercancias y logistica de
acuerdo a la Ordenanza Municipal N° 1234-MPA del 2021, horarios de circulacién y zonas de
carga, acompafado con capacitaciones y el soporte tecnolégico para el procesamiento de
infracciones y unidades moviles; con la finalidad de controlar el servicio y reducir la congestion
vehicular en la red vial metropolitana.

ML-4 Programa de implementacion de tecnologia para la gestion de carga y descarga urbana
de mercancias

Este programa busca la implementacion de las zonas de carga y descarga con adecuacion de
infraestructura, sefalizacion vertical y horizontal en las principales centralidades de Arequipa
Metropolitana, en base al reglamento de declaracién de zonas de carga y descarga y gestionarlos
de manera 6ptima mediante la implementacion de plataformas tecnolégicas para reservar de las
zonas por los distribuidores y equipamientos tecnolégicos para el control del tiempo de uso maximo
de utilizacién de la zona.

ML-5 Programa de Implementacién de corredores logisticos en Arequipa Metropolitana

Este programa busca ordenar y fomentar como prioridad la implementacion de un conjunto de vias
de tipo corredor logistico con caracteristicas técnicas adecuadas en la seccidon vial para la
segregacion, sefializacién para el transito de vehiculos de carga tanto en el entorno urbano como
departamental, fortaleciendo la orientacion de estos vehiculos al transitar, evitando siniestros de
transito y la eficiencia de la operacion. Estos corredores logisticos se definen sobre vias periféricas;
a fin de evitar el ingreso al centro de la ciudad y permiten la redistribucion de la carga en vehiculos
de carga liviana para su distribucion en el interior de la ciudad.

Figura 102. Modelos de Corredores Logisticos con carril segregado para vehiculos de carga liviana y pesada

LEYENDA

== Corredores Logisticos
7 Area Arequipa Metropolitana

[} 25 ] 28 10 km

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
ML-6 Programa de Centros Logisticos Metropolitanos

Este programa busca incorporar dentro de los elementos de planificacion urbana, la
implementacion de centros logisticos metropolitanos en zonas periféricas de entrada a la ciudad,
con el objetivo de almacenar, fraccionar y distribuir los productos en vehiculos de menor tonelaje
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hacia las zonas urbanas de la ciudad; generando la reduccién de la congestion vehicular y
emisiones contaminantes; obteniendo mayor control y fiscalizacion del transporte urbano de
mercancias.

Figura 103. Modelo de Centros Logisticos Metropolitanos

oo Logistoo en Yura

LEYENDA

—Comedores Logisticos

# Centros Logisticos Propuestos
 Area Arequipa Metropolitana

0 25 5§ 75 l0km

5.3.5. Programas y proyectos del objetivo estratégico 5

En lo que respecta a regulacion, monitoreo y control del transito, las acciones se clasifican en 5
grandes programas divididos en 32 proyectos que involucran los diferentes aspectos a considerar
desde una perspectiva integral, tal como se lista a continuacion:

Tipo de Accidn

Gestion y
Organizacion

Optimizacion para el
mejoramiento

Optimizacién para el
mejoramiento

Tabla 59. Programas y proyectos del objetivo estratégico 5

Programas

GT-1 Programa de
estandarizacion de
dispositivos de regulacion,
monitoreo y control del transito
implementados en provincia
de Arequipa

GT-2 Programa de
Mantenimiento y
Conservacion de los
dispositivos de regulacion,
monitoreo y control del transito
en Arequipa Metropolitana

GT-3 Programa de
Optimizacién de los
dispositivos de regulacion del
transito en Arequipa
Metropolitana

Proyectos

GT-1.1: Implementacién de normativa sobre criterios técnicos de disefio e
implementacién de dispositivos de regulacion, monitoreo y control del
trénsito en provincia de Arequipa

GT-2.1: Inventario y andlisis fisico-operacional de dispositivos de
regulacion, monitoreo y control del transito en Arequipa Metropolitana.
GT-2.2: Mantenimiento Preventivo y Correctivo de dispositivos semaféricos
y sefializacion vial en el Centro Histérico de Arequipa

GT-2.3: Mantenimiento Preventivo y Correctivo de dispositivos semaféricos
y sefializacion vial en la red vial principal de accion inmediata.

GT-2.4: Mantenimiento Preventivo y Correctivo de los dispositivos
semafdricos y sefializacion vial en la red vial de accién complementaria.
GT-2.5: Mantenimiento preventivo, correctivo y reemplazo de cdmaras de
video vigilancia del distrito de Arequipa (100 camaras)

GT-2.6: Implementacién plataformas informaticas via web para reporte de
fallas y averias de los dispositivos de regulacion, monitoreo y control del
transito.

GT-3.1: Optimizacién de la red semaférica en Centro Histérico.

GT-3.2: Optimizacién de la red semaférica de la Av.
Ejercito/Aviacién/Trinidad Moran y Belaunde.

GT-3.3: Optimizacién de la red semaférica de la Av. Salaverry/Alcides
Carrién/Socabaya.

GT-3.4: Optimizacién de la red semaférica de la Av. La Marina/Juan de la
Torre.

GT-3.5: Optimizacién de la red semaférica de la Av. Progreso.

GT-3.6: Optimizacién de la red semaférica de la Av. Goyeneche.

GT-3.7: Optimizacién de la red semaférica de la Av. Mariscal Castilla.
GT-3.8: Optimizacién de la red semaférica de la Av. Parra.

GT-3.9: Optimizacién de la red semaférica de la Av. Avelino Céaceres/Paseo
de la Cultura.
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GT-3.10: Optimizacion de la red semaférica de la Av. Dolores.

GT-3.11: Optimizacion de la red semaférica de la Av. Independencia.
GT-3.12: Optimizacion de la red semaférica de la Av. Venezuela/Los Incas.
GT-3.13: Optimizacion de la red semaférica de la Av. Sepulveda/Pera.
GT-3.14: Optimizacion de la red semaférica de la Av. Metropolitana/Villa
Hermosa.

GT-3.15: Optimizacion de la red semaférica de la Av. La Paz/Lambramani

GT-4 Programa de GT-4.1: Guia de plan de manejo del transito para obras de interferencia de
Optimizacién de transito por vias.

ejecuciones de obras viales en  GT-4.2: Elaboracién de normativa reglamentaria sobe interferencia de vias
Arequipa Metropolitana por ejecuciones de obras publicas viales.

GT-4.3: Fiscalizacion y control para el cumplimiento de normativa
reglamentaria sobre interferencia de vias en la red vial metropolitana
GT-5.1: Modernizacion de los dispositivos semaféricos en intersecciones
del Centro Histoérico.

GT-5 Programa de GT-5.2: Modernizacion de los dispositivos semafdricos en intersecciones de
Dotacion de Modernizacion e la red vial principal de accién inmediata.
infraestructura implementacion de los GT-5.3: Modernizacion de los dispositivos semaféricos en intersecciones de
dispositivos de regulacion, la red vial principal de accién complementaria.
monitoreo y control del transito  GT-5.4: Implementacion de sistema de foto deteccién en 26 puntos en vias
en Arequipa Metropolitana principales de accién inmediata.

GT-5.5: Implementacién de sistema de foto deteccién en 24 puntos en vias
principales de accién complementaria.
GT-5.6: Expansion de la red de cdmaras de videovigilancia en el distrito de
Arequipa.
GT-5.7: Implementacion de un Centro de Gestion y Control del Transito
Integrado en Arequipa Metropolitana.

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

GT-1 Programa de estandarizacion de dispositivos de regulacién, monitoreo y control del
transito implementados en provincia de Arequipa

Este programa consiste en desarrollar normativa técnica - legal que permita la estandarizacion y
homologacion de los equipos, dispositivos y sistemas de semaforizacion, sefalizacion,
videovigilancia y foto deteccién a implementarse en la ciudad de Arequipa, el cual permitira mejorar
las condiciones actuales de la movilidad y simplificara los proyectos de monitoreo, regulacion y
control que los distritos prevean instalar en la provincia de Arequipa y ademas que se pueda
conectar a un Centro de Gestion y Control del Transito Integrado (CGCTI) que serd administrado
por la entidad provincial.

GT-2 Programa de Mantenimiento y Conservacion de los dispositivos de regulacion,
monitoreo y control del transito en Arequipa Metropolitana

Este programa estd enfocado a desarrollar una serie de actividades que permitan que los
dispositivos de regulacion, monitoreo y controles actuales se encuentren en condiciones
adecuadas de operacion. Este programa considera una fase previa que consiste en recopilar datos
e informacion a través de inventarios de la red semaférica, camaras de videovigilancia y
sefializacién. Asimismo, se propone implementar un sistema tecnoldgico propio (plataforma) del
municipio y con redes sociales que permita comunicacion directa con los ciudadanos advirtiendo
sobre las fallas y averias de la red semaférica, camaras de video vigilancia, sefializacion y posterior
el sistema de foto deteccion; lo que servird de ayuda para poder realizar las reparaciones y
mantenimientos de los dispositivos de manera 6ptima y llevar estadistica de las intervenciones
sobre gestion.

GT-3 Programa de Optimizacion de los dispositivos de regulacion del transito en Arequipa
Metropolitana

Este programa se enfoca en mejorar las condiciones operacionales actuales tanto a nivel de red
semaférica (componente electrénico, fases y ciclos semaforicos, sincronizaciones y adecuaciones a
los controladores de trafico) como de la sefalizaciébn horizontal y vertical (reubicacion de
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sefializacion, visibilidad de la sefalizacion, adecuaciéon de zonas rigidas, entre otros), los cuales
permitiran la optimizacion de los dispositivos de regulacién y mejorar las velocidades comerciales
del transporte publico y reducir los tiempos de viaje.

GT-4 Programa de optimizacion de transito por ejecuciones de obras viales en Arequipa

Metropolitana

Esta accion consiste en gestionar de forma 6ptima el transito durante las actividades u obras de
construccion en la via publica, previa autorizacion otorgada por la entidad competente en materia
de transporte y movilidad; a fin de garantizar la seguridad de los usuarios de la via y los diversos
modos de transporte. Este programa contempla 03 proyectos especificos que permitiran brindar
sostenibilidad a la gestion del transito por ejecuciones de obras viales.

GT-5 Programa de modernizacion e implementacion de los dispositivos de regulacion,
monitoreo y control del transito en Arequipa Metropolitana

Este programa se enfoca en optimizar las condiciones actuales de los dispositivos de regulacion,
monitoreo y control del transito a través de la dotacidon y renovacién de nuevos equipamientos e
infraestructura que permitan mejorar la fluidez del transito en la red vial y su fiscalizacién con
caracteristicas de sistemas electronicos y de comunicacion compatibles para la integracion al
Centro de Gestion y Control del Transito de Arequipa Metropolitana. Este programa contempla la
modernizacion de la red semaférica identificada en el andlisis y diagnéstico del PMUS e
incorporacion de proyectos de nuevas semaforizaciones previstas por la MPA, la implementacion
de sistemas de foto deteccion en puntos de altos indices de siniestralidad y de frecuente desacato
(incluye sefializacion), expansion de la red de camaras de videovigilancia del distrito de Arequipa y
la implementacion de un Centro de Gestién y Control del Transito Integrado (CGCTI) a nivel
metropolitano.

_Figura 104. Red Semafdrica Centralizada de Arequipa Metropolitana
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Figura 105. Red de Camaras de Foto deteccion en Arequipa Metropolitana
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Figura 106. Red de Camaras de Monitoreo en el distrito de Arequipa
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5.3.6. Programas y proyectos del objetivo estratégico 6

En lo que respecta a la mejora de la calidad ambiental y seguridad vial, las acciones se clasifican
en 10 grandes programas divididos en 37 proyectos que involucran los diferentes aspectos a
considerar desde una perspectiva integral, tal como se lista a continuacion:

Tabla 60. Programas y proyectos del objetivo estratégico 6
06. Reducir los impactos ambientales de la movilidad y la siniestralidad

Tipo de Accién Programas Proyectos

AS-1 Planificacion de
estrategias de disefio y AS-1.1: Guia de disefio vial e intervenciones urbanas para la Provincia de
operacion vial en espacios Arequipa.
publicos
Eistu?_los Y, AS-2 Planificacion de la
anificacion ; ; ;
calidad del aire, ruido y AS-2.1: Plan de Monitoreo y vigilancia de la Calidad del Aire e inventario de
emisiones contaminantes emisiones.
generadas por el transporte
urbano

Pagina | 133



W
f
"

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

Gestién y
Organizacion

Optimizacion para el
mejoramiento

Dotacion de
infraestructura

AS-3 Programa de la Gestion
de la comunicacioén, cultura y
sensibilizacion vial para una
movilidad Segura y Sostenible

AS-4 Programa de cultura
ambiental de la movilidad

AS-5 Programa Integral de
Intersecciones seguras en
puntos criticos de siniestros
de transito

AS-6 Programa de reduccion
de los niveles de
contaminacion del aire

AS-7 Programa de reduccion
de los niveles de radiacion
solar

AS-8 Programa de Control del
ruido ambiental

AS-9 Programa de reduccion
de emisiones por fuentes fijas
y méviles

AS-10Programa Integral de
Calles para todos: Calles
Completas

AS-3.1: Creacion de Consejo Municipal de Seguridad Vial.

AS-3.2: Gestion de la fiscalizacion de los limites de velocidad en corredores
de transporte publico.

AS-3.3: Campafias de sensibilizacion sobre el respeto de las normas de
trénsito en colegios, institutos y universidades.

AS-3.4: Campafias de sensibilizacion audiovisual y digital sobre el uso
correcto de los dispositivos de control de transito y respeto de normas de
trénsito.

AS-3.5: Campafias de sensibilizacion a la ciudadania en puntos criticos de
siniestros de transito.

AS-4.1: Campafias de sensibilizacion sobre los impactos que generan la
contaminacion del aire, ruido ambiental, radiacion solar y foto proteccion en
la movilidad.

AS-4.2: Campafias de capacitacion obligatoria sobre conduccion eficiente a
conductores del servicio de transporte publico y privado.

AS-5.1: Intersecciones seguras en puntos criticos de siniestros de transito
en el Centro Historico.

AS-5.2: Intersecciones seguras en puntos criticos de siniestros de transito
en la red vial principal de accién inmediata.

AS-5.3: Intersecciones seguras en puntos criticos de siniestros de transito
en la red vial principal de accién complementaria.

AS-6.1: Monitoreo y andlisis de la calidad del aire en la red vial.

AS-6.2: Promocion de alternativas eco amigables para la renovacion de la
flota vehicular pablico y privada.

AS-6.3: Red de monitoreo de calidad del aire en tiempo real en Arequipa
Metropolitana.

AS-7.1 Monitoreo y analisis de radiacion solar en la red vial.

AS-7.2 Estrategias de foto proteccién ante la exposicion de rayos solares
UV en lared vial.

AS-7.3 Red de monitoreo de radiacion solar en tiempo real en Arequipa
Metropolitana.

AS-8.1 Establecer procedimientos de sancién para la fiscalizacion de
contaminacion de ruido en Arequipa Metropolitana.

AS-8.2 Fiscalizacion para el control de ruido de vehiculos motorizados en
la red vial.

AS-8.3 Implementar la red de monitoreo de ruidos en Arequipa
Metropolitana.

AS-9.1 Monitoreo y analisis de emisiones por fuentes moviles (vehiculos)
en via publica del centro histérico y red vial principal.

AS-9.2 Operativos de inspeccion de emisiones por fuentes méviles en via
publica del centro histérico y red vial principal.

AS-9.3 Seguimiento y control de los Centros de Inspeccién Técnica
Vehicular de Arequipa.

AS-9.4 Desarrollo de una red de suministro energético menos
contaminante para el transporte urbano.

AS-10.1: Transformacién Av. Ejercito/Aviacion a Calle Completa.

AS-10.2: Transformacion Av. Parra/Alfonso Ugarte a Calle Completa.
AS-10.3: Transformacién Av. Jorge Chavez/Goyeneche a Calle Completa.
AS-10.4: Transformacion Av. Progreso/Palacios/Arequipa a Calle Completa.
AS-10.5: Transformacion Av. Salaverry/Alcides Carrion/Socabaya a Calle
Completa.

AS-10.6: Transformacion Av. Mariscal Castilla a Calle Completa.

AS-10.7: Transformacion Av. Bolognesi/Cayma/Castilla a Calle Completa.
AS-10.8: Transformacién Av. La Marina a Calle Completa.

AS-10.9: Transformacion Av. Sepulveda a Calle Completa.

AS-10.10: Transformacion Av. Moran/Belaunde/Tahuaycani a Calle
Completa.

AS-10.11: Transformacién Av. Dolores a Calle Completa.

AS-10.12: Transformacion Av. Jesls/Kennedy a Calle Completa

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

AS-1 Planificacion de estrategias de disefio y operacion vial en espacios publicos

; |53 Mobilise
- e Your City

Este programa consiste en implementar una guia de disefio vial e intervenciones urbanas que
permita introducir y promover conceptos de disefio de calles equitativas, seguras y sostenibles y
gue se constituya como el documento de referencia para el disefio y reestructuracion de la red vial
de Arequipa Metropolitana; con el objetivo de garantizar desplazamientos optimos de todos los
usuarios de la via y modos de transporte.
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AS-2 Planificacion de la calidad del aire, ruido y emisiones contaminantes generadas por el
transporte urbano

Este programa tiene previsto la implementacién de un plan de monitoreo y vigilancia de la calidad
del aire, con la finalidad de poder realizar estudios, inventarios y clasificaciones de los mismos, con
los que se pueda desarrollar discusiones técnicas, mesas de trabajo y aportes de todas las partes
interesadas (stakeholders), logrando con ello buscar reducir los indices contaminantes, segun los
indicadores de base proporcionados por el PMUS y con ello buscar las metas establecidas en el
mismo.

AS-3 Programa de la Gestion de la comunicacion, cultura y sensibilizacién vial para una
movilidad Segura y Sostenible

Este programa esta orientado al fomento de la cultura vial segura y de movilidad a través de la
implementacion de campafas de sensibilizacion masivas de buen uso de las normas de transito,
control de los limites de velocidad en las vias y capacitaciones al sector transporte publico y
privado para una conduccion eficiente. Ademas, tiene como finalidad fortalecer la gestion
interinstitucional para la coordinacion entre niveles de gobierno, la PNP, sector académico y
ciudadanos en general; a fin de realizar acciones a nivel de gestion de informacion, evaluaciones,
diagnosticos, estudios, disefio de propuestas, implementacion y monitoreo de medidas de
seguridad vial en los componentes de disefio y operacion vial, regulacion y su aplicacion, cultura de
movilidad y gestion.

AS-4 Programa de cultura ambiental de la movilidad

Este programa promueve la realizacion de campafias de sensibilizaciéon y concientizacién del
cuidado del medio ambiente y los impactos que generan los agentes contaminantes, el ruido
ambiental, la radiacion solar; ademas busca unir sinergias mediante mesas de trabajo (mesas
ambientales), donde se convoca a los principales representantes de los diferentes distritos,
colegios profesionales, entidades no gubernamentales, cooperacion técnica internacional,
colectivos ciudadanos, entre otros.

AS-5 Programa de intersecciones seguras en puntos criticos de siniestros de transito

Consta de implementar intervenciones

que propicien mayor seguridad vial en 90 1\? (. _
intersecciones  criticas de frecuente N ANy
ocurrencia de siniestros de transito, a

través de adecuaciones geométricas, " N
reconfiguracion de carriles, sefializacion | 2

-

horizontal y vertical, mobiliario, | -
equipamiento, entre otros componentes e A
importantes de sensibilizacion, regulacion T '5 %
y su aplicacién; con criterios de 4L T
accesibilidad universal, equidad, LEYENDA b o oS P
sostenibilidad y participacién ciudadana Intersecciones Seguras | ‘.. i\
en el desarrollo e implementacioén. Estas DR s N L )
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a través del urbanismo tactico hasta Red Vial Principal 72PN
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Figura 107. Transformauon de una interseccion conflictiva en |nterseCC|on segura apllcado a Arequipa Metropolitana

Fuente: Disefios 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

AS-6 Programa de reduccion de los niveles de contaminacién del aire

Este programa tiene por finalidad recopilar registros claros de los niveles de contaminacion
ambiental sobre la red vial de Arequipa Metropolitana, mediante monitoreos constantes sobre las
principales vias que reciben las mayores cargas vehiculares durante las horas punta del dia. Esta
informacion deberd ser recopilada en tiempo real con equipamiento tecnolégico moderno y
calibrado, mediante una red de monitoreo, con el cual se pueda publicar mediante las redes de
comunicacion digital, con la finalidad de interactuar con la poblacién sobre los impactos al respecto,
ademas con ello se genera una concientizacién de la problematica, con la finalidad de promover
alternativas eco amigables, como el cambio energético en los vehiculos motorizados.

AS-7 Programa de reduccion de los niveles de radiacion solar

Este programa al igual que el anterior, tiene por finalidad recopilar datos de los niveles de radiacion
solar sobre la red vial de Arequipa Metropolitana, mediante monitoreos constantes sobre las
principales vias que reciben las mayores cargas vehiculares durante las horas punta del dia. Esta
informacion deberd ser recopilada en tiempo real con equipamiento tecnolégico moderno y
calibrado, con la finalidad de proponer estrategias de foto proteccion ante la exposicion de rayos
solares UV en la red vial.

AS-8 Programa de Control del ruido ambiental

Este programa busca establecer procedimientos de sancién ante la contaminacion de ruido en
Arequipa Metropolitana, generando con ello brigadas capacitadas para la fiscalizacion relacionado
al control de ruido de vehiculos motorizados en la red vial, buscando con ello crear una base de
datos que pueda ser administrada por una red de monitoreo de ruidos dentro de un centro de
control operativo ambiental.

AS-9 Programa de reduccién de emisiones por fuentes fijas y moviles

Este programa propone desarrollar un monitoreo y andlisis de emisiones por fuentes mdéviles
(vehiculos) que ingresan y salen del centro historico y red vial principal, realizando para ello
operativos de inspeccion de emisiones por fuentes moviles en via publica, desarrollando también
un seguimiento de los vehiculos autorizados por los Centros de Inspeccién Técnica Vehicular de
Arequipa y el desarrollo de una red de suministro energético menos contaminante para el
transporte urbano.

AS-10 Programa Integral de Calles para todos: Calles Completas
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Figura 108. Transformacion de la Avenida Dolores a Calle Completa — modelo referencial

Avenida Dolores - Actual Calle Completa - Av. Dolores

.
: = e = = it = ||
ENEE s . D e RO
e s e 0 " e s . 1 e len - e e
sy Lrm |k b PP ) e | Lo Gadein mdkin Lot 1im 1 i Hecht

Fuente: Disefios 3D del Equipo czmsultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Figura 109. Intervencién de Calles Completas en Arequipa Metropolitana — caso Avenida Dolores (Referencial)
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Fuente: Disefios 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
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5.3.7. Programas y proyectos del objetivo estratégico 7

En lo que respecta a accesibilidad universal, inclusion, equidad y género, las acciones se clasifican
en 8 grandes programas divididos en 21 proyectos que involucran los diferentes aspectos a
considerar desde una perspectiva integral, tal como se lista a continuacion:

Tipo de Accidn

Estudios y
Planificacion

Gestiony
Organizacion

Optimizacion para el

mejoramiento

Dotacion de
infraestructura

Tabla 61. Programas y proyectos del objetivo estratégico 7

Programas

AU-1 Elaboraciéon de planes
de accesibilidad para
personas con movilidad
reducida

AU-2 Programa de percepcion
sobre seguridad de las
mujeres en espacios publicos
AU-3 Programa de gestion y
operacion de zonas de
accesibilidad universal

AU-4 Programa de promocién
y sensibilizacién sobre la
accesibilidad universal

AU-5 Programa de proteccion
y apoyo contra el acoso
sexual en el SIT

AU-6 Programa de
Accesibilidad universal para
personas con movilidad
reducida en el Centro
Histérico

AU-7 Programa de
Accesibilidad universal para
personas con movilidad
reducida en Centralidades

AU-8 Programa de
semaforizacién sonora en
intersecciones con mayor
demanda peatonal

Proyectos

AU-1.1: Formulacion del plan de accesibilidad para personas con movilidad
reducida del Centro Histérico de Arequipa.
AU-1.2: Formulaciéon de plan de accesibilidad para personas con movilidad
reducida en las centralidades de Arequipa

AU-2.1: Estudio sobre la seguridad y presencia de mujeres en el transporte
publico y espacio publicos en Arequipa Metropolitana

AU-3.1: Normativa sobre declaracion de zonas de accesibilidad universal en
la provincia de Arequipa.

AU-3.2: Fiscalizacion y control de cumplimiento de normas de accesibilidad.
AU-4.1: Capacitacion y sensibilizacién a conductores de transporte masivo
en el servicio a personas con movilidad reducida.

AU-4.2: Capacitacion y sensibilizacién a conductores de taxi en el servicio a
personas con movilidad reducida.

AU-4.3: Sensibilizacién y capacitacion a funcionarios publicos en atencién a
personas con movilidad reducida.

AU-4.4: Sensibilizacién y capacitacion a personal de la PNP, Serenazgo,
Vigilantes particulares en atencién a personas con movilidad reducida.
AU-4.5: premio a instituciones publicas y empresas que cumplen con las
exigencias normativas en infraestructura de accesibilidad.

AU-5.1: Campafias masivas comunicacionales de capacitacion y
sensibilizacion sobre el acoso sexual en espacios publicos y SIT.

AU-5.2: Implementacién de protocolos de atencion, prevencion, denuncia
de situaciones de acoso sexual y a poblaciones vulnerables dentro del SIT.

AU-6.1: Intersecciones accesibles en 76 intersecciones.
AU-6.2: Intersecciones accesibles en 33 intersecciones.
AU-6.3: Intersecciones accesibles en 29 intersecciones

AU-7.1: Intersecciones accesibles en 103 intersecciones
AU-7.2: Intersecciones accesibles en 81 intersecciones
AU-7.3: Intersecciones accesibles en 79 intersecciones

AU-8.1: Implementacion de dispositivos sonoros en 15 intersecciones
semaforizadas del Centro Histérico.

AU-8.2: Implementacién de dispositivos sonoros en 26 intersecciones
semaforizadas en la red vial principal

AU-8.3: Implementacion de dispositivos sonoros en 9 intersecciones
semaforizadas en la red vial principal

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

AU-1 Elaboracién de planes de accesibilidad para personas con movilidad reducida

Los planes de accesibilidad tienen por finalidad establecer los pardmetros necesarios para generar
una infraestructura accesible que permita el desplazamiento para todas las personas con movilidad
reducida tanto en el Centro Histérico de Arequipa como en las principales centralidades
identificadas. Asimismo, este programa busca desarrollar e incorporar a nivel de planeamiento una
propuesta que evalle de manera cualitativa y cuantitativa a las personas con movilidad reducida,
con la finalidad de que se proponga acciones a nivel de planeamiento, infraestructura, costos, asi
como un programa de inversiones para lograr de los centros atractores lugares accesibles

universalmente.
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AU-2 Programa de percepcion sobre seguridad de las mujeres en espacios publicos

Este estudio busca evaluar y analizar los patrones de desplazamientos de movilidad que realizan
las mujeres dia a dia, el nivel de participacion de la mujer en el sector transporte y profundizar las
situaciones de acoso sexual que sufren las personas vulnerables y en los espacios publicos en
Arequipa Metropolitana, permitiendo la identificacion de medidas complementarias a las del PMUS,
gue sean de rapido impacto para combatir estas situaciones y fortalecer la seguridad de las
mujeres en el sector transporte. Estos estudios deberan empezar a aplicarse desde el corto plazo
(2022-2024), durante la fase preoperativa del SIT de manera que se constituya en una linea de
base, con respecto a la cual se medira la evolucion de los indicadores de seguridad. A partir de
entonces, estos estudios deberan aplicarse cada dos afios durante la vigencia del PMUS.

AU-3 Programa de gestion y operacion de zonas de accesibilidad universal

Este programa busca implementar una politica de movilidad sostenible, identificando zonas que
pueden tener caracteristicas peatonales y con un especial disefio en la accesibilidad universal en
toda la metrépoli, demostrando la importancia de la intervencion. Asimismo, busca desarrollar
propuestas a nivel de fortalecimiento institucional (desarrollo de las capacidades) a profesionales; a
fin de promover la aplicacion de la Norma A-120, incentivando su implementacion y su regulacion y
control de estas zonas una vez implementada la politica.

AU-4 Programa de promocion y sensibilizacion sobre la accesibilidad universal

El programa tiene por finalidad afrontar un problema estructural de la sociedad que es la
educacion, construccion de valores, los principios sobre el respeto a los usuarios vulnerables. Este
programa busca orientar a la capacitacion y sensibilizacién al respeto a los usuarios vulnerables,
teniendo como objetivo principal “Humanizar el Transporte y la movilidad” por parte de conductores
y cobradores de transporte publico, conductores de taxis, funcionarios publicos de la MPA y
distritos metropolitanos, Policia Nacional del Peru, serenazgos y vigilantes particulares.

AU-5 Programa de proteccion y apoyo contra el acoso sexual en el SIT

Este programa consiste en formular y ejecutar acciones para el fomento de la proteccion y el apoyo
contra el acoso sexual en el transporte publico, abarcando medidas especificas como
capacitaciones, sensibilizacién y protocolos de atencién, prevencion y denuncia ante estas
situaciones; siendo estas medidas continuas y progresivas durante la vigencia del PMUS.

AU-6 Programa de Accesibilidad universal para personas con movilidad reducida en
Intersecciones del Centro Histdrico

Este programa busca la mejora de
intersecciones a través de la construccion N
y adecuacion de infraestructura que
permita la accesibilidad universal, es
decir, rampas con el dimensionamiento
normativo (A-120) en el Centro Historico
de Arequipa; satisfaciendo la mayor
demanda de la poblaciéon a lo largo del
tiempo asegurando la integridad de los

peatones con movilidad reducida y al RO
mismo tiempo, promoviendo el uso de S Cons Prass 2072-2004 (G0 eteres
medios de transporte sostenibles. > Madiane PESe-2025 2L s
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Figura 110. Modelo de interseccion accesible en el Centro Histérico

e By

Fuente: Disefios 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

AU-7 Programa de Accesibilidad universal para personas con movilidad reducida en
Intersecciones de las Centralidades de Arequipa

intersecciones a través de la construccion '
y adecuacion de infraestructura que
permita la accesibilidad universal, es %,
decir, rampas con el dimensionamiento

normativo (A-120) en las principales

centralidades de Arequipa Metropolitana;

satisfaciendo la mayor demanda de la

poblacion a lo largo del tiempo

Este programa busca la mejora de g

asegurando la integridad de los peatones LEYENDA

con movilidad reducida y al mismo _ 4

; . . Intersecciones Accesibles
tiempo, promoviendo el uso de medios de en Ceritralidades
transporte sostenibles. » Corto Plazo 2022-2024

* Mediano Plazo 2025-2032
* Largo Plazo 2033-2042
Centralidades

Fuente: Disefios 3D del Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

AU-8 Programa de semaforizacién sonora en intersecciones con mayor demanda peatonal

Este programa se enfoca en complementar 50 intersecciones semaforizadas con equipamientos y
dispositivos sonoros para que las personas con discapacidad sensorial puedan desplazarse con
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autonomia en los principales centros atractores de alta demanda peatonal tanto en el Centro
Historico como en las principales zonas comerciales, zonas de abastecimiento, administrativas,
hospitales, centros educativos de educacion basica y superior, fortaleciendo la autonomia de los
desplazamientos de las personas vulnerables.

Figura 112. Intersecciones semaforizadas con dispositivos sonoros para personas invidentes
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
5.3.8. Programas y proyectos del objetivo estratégico 8

En lo que respecta al fortalecimiento institucional, la gobernanza y la cultura ciudadana, las
acciones se clasifican en 1 gran programa divididos en 4 proyectos que involucran los diferentes
aspectos a considerar desde una perspectiva integral, tal como se lista a continuacion

Tabla 62. Programas y proyectos del objetivo estratégico 8

08. Fortalecer la institucionalidad, la gobernanza y la cultura ciudadana

Tipo de Accion Programas Proyectos

GC-1.1: Actualizacion del Reglamento de Organizacion y Funciones (ROF)
del MPA para la incorporacion de procesos y funciones en materia de
movilidad urbana sostenible derivadas de las nuevas normativas

nacionales.
GC-1 Programa de GC-1.2: Proyecto de implementacién del observatorio de la movilidad
Gestiéon y fortalecimiento institucional y urbana sostenible para generar Big Data integrada sobre el desarrollo del
Organizacion gobernanza nuevo sistema de movilidad urbana en la ciudad de Arequipa.

GC-1.3: Desarrollo de Capacidades para el MPA y los Municipios Distritales

para desarrollar el PMUS vy las nuevas funciones de la movilidad urbana.

GC-1.4: Desarrollo de Capacidades para los Operadores de Transporte

Publico para su reconversién empresarial y modernizacion en el marco del

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE (SIT) y PMUS Arequipa.
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

GC-1 Programa de fortalecimiento institucional y gobernanza

Este programa se enfoca el mejoramiento de Reglamento de Organizacion y Funciones (ROF) con
la incorporacion de procesos y funciones en materia de movilidad urbana en linea con las politicas
publicas; ademas de fortalecer la implementacion del observatorio de movilidad urbana e impulsar
los programas de desarrollo de capacidades para los funcionarios de la entidad edil y los
operadores del transporte publico, sobre todo enfocado a la reconversion empresarial, con la
finalidad de alinearse con el fortalecimiento del Sistema Integrado de Transporte (SIT) en el PMUS
de Arequipa Metropolitana.

5.3.9. Programas y proyectos del objetivo estratégico 9

En lo que respecta al esquema de sostenibilidad financiera de la movilidad, las acciones se
clasifican en 2 grandes programas divididos en 8 proyectos que involucran los diferentes aspectos
a considerar desde una perspectiva integral, tal como se lista a continuacion:
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Tabla 63. Programas y proyectos del objetivo estratégico 9

Tipo de Accién Programas Proyectos

SF-1.1: Creacion e implementacion del Fondo de Estabilizacion Tarifaria
FET.

SF-1.2: Creacion e implementacion de la contribucién por servicios de
estacionamiento de uso publico en via publica y fuera de via publica.
SF-1.3: Creacion e implementacion del cobro por el servicio de

SF-1 Programa de estacionamiento en via publica.
sostenibilidad financiera del SF-1.4: Creacion e Implementacion de la re-destinacion parcial del recaudo
SIT por multas de infracciones de transito
Gestiéon y SF-1.5: Creacion e implementacion del cobro por circular durante periodo
Organizacion de restriccion.

SF-1.6: Creacion e implementacion de instrumentos de captura de valor con
hecho generador de componente transporte e infraestructura.

SF-2 Programa de SF-2.1: Creacion e implementacion de instrumentos de captura de valor con
sostenibilidad financiera de la hecho generador de componente urbanistico.
Movilidad Activa SF-2.2: Implementacién de la explotacién econémica del espacio publico.

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)
SF-1 Programa de sostenibilidad financiera del SIT

Este programa se enfoca en la creacién e implementacién, mediante el acto administrativo
correspondiente, del Fondo de Estabilizacion Tarifaria FET. De igual manera, en la creacién e
implementacion, previa aprobacion del Concejo Municipal cuando asi se requiera, de las fuentes
alternativas de financiacion que aportaran recursos econémicos a dicho fondo. En el caso de que
se trate de fuentes nuevas de orden territorial estas deberan, cuando asi se requiera, tener la
aprobacion del Concejo del ambito territorial pertinente, y deberan ser implementadas mediante el
modelo transaccional (publico, mixto, privado) que se considere mas conveniente. Durante el corto
plazo (2022-2024) se debe realizar su estructuracion e iniciar su implementacién progresiva, en el
mediano plazo (2025-2032) deben estar plenamente implementadas, y a partir de entonces deben
tener continuidad durante toda la vigencia del PMUS.

SF-2 Programa de sostenibilidad financiera de la movilidad activa

Este programa se enfoca en la creacion e implementacion de instrumentos alternativos que aporten
a la financiacion de los proyectos de movilidad activa, tanto peatonal como en bicicleta, entre los
cuales destacan los instrumentos de captura de valor o plusvalias y la explotacion econémica del
espacio publico, entre otras posibles.

5.3.10. Programas y proyectos del objetivo estratégico 10

Con relacién a promover un modelo de movilidad que brinde soporte al desarrollo urbano
sostenible en el ambito metropolitano, las acciones se clasifican en programas estratégicos que
estan relacionados con la movilidad activa, la sostenibilidad de transporte publico y el ordenamiento
del sistema de transporte de carga y el fortalecimiento de calles seguras y completas; todo ello en
favor de generar un ordenamiento soporte para el desarrollo urbano del Arequipa Metropolitana.

Tabla 64. Programas y proyectos del objetivo estratégico 10

Tipo de Accién Programas Proyectos

DU-1 Programa de
Implementacién y
operacion del Sistema
Integrado de Transporte
SIT

Este programa se alinea con los proyectos y medidas de gestion que se
encuentran analizadas dentro de la movilidad sostenible para el transporte puablico.
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DU-2 Programa de Red
de Ciclovias
metropolitanas de
Arequipa

DU-3 Programa de
Sistema Metropolitano
de Bicicleta Publica
(BIKESHARING)

DU-4 Programa de Vias
Peatonales en el Centro
Histérico

DU-5 Programa de
corredores logisticos en
el Arequipa
Metropolitana

DU-6 Programa de
Centros Logisticos
Metropolitanos

DU-7 Programa Integral
de Calles para todos:
Calles Completas

Dotacion e
implementacion

carga.

carga.

y seguridad vial.

Este programa se alinea con los proyectos y medidas de
encuentran analizadas dentro de la movilidad activa.

Este programa se alinea con los proyectos y medidas de
encuentran analizadas dentro de la movilidad activa.

Este programa se alinea con los proyectos y medidas de
encuentran analizadas dentro de la movilidad peatonal.

Este programa se alinea con los proyectos y medidas de
encuentran analizadas dentro de la movilidad sostenible para el transporte de

Este programa se alinea con los proyectos y medidas de
encuentran analizadas dentro de la movilidad sostenible para el transporte de

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

5.4.Cronograma de implementacion

En este apartado, se presenta de forma sintética las prioridades y el cronograma de
implementacion de los programas del plan de accidn por objetivo estratégico y horizonte temporal.

Tabla 65. Cronograma de implementacion del PMUS Arequipa

Programas

Horizonte de Implementacion
Mediano
Plazo

2025-
2032

Corto
Plazo

2022-
2024

Largo
Plazo

2033-
2042
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gestion que se

gestion que se
gestion que se

gestion que se

gestion que se

Este programa se alinea con los proyectos y medidas de gestion que se
encuentran analizadas dentro de la movilidad sostenible para el transporte privado

Entidad
Responsable
MPA

0O1. Promover una mayor participacion de la Movilidad Peatonal

MA-1 Formulacion de Planes especiales para el fomento del Transporte No
Motorizado

MA-2 Programa de Promocion e impulso de la Movilidad en Bicicleta

MA-3 Programa de gestion y educacion para el desarrollo de la Movilidad en
Bicicleta

MA-4 Programa de Mejoramiento de la Red de aceras en corredores
estructurantes

MA-5 Programa de Vias Peatonales en el Centro Histérico

MA-6 Red de Ciclovias Metropolitanas de Arequipa

MA-7 Programa de Implementacion de parqueaderos para bicicletas en
espacios publicos

MA-8 Programa de Implementacién de estaciones de mantenimiento de
bicicletas

MA-9 Programa de Sistema Metropolitano de Bicicleta Publica

MA-10 Programa Implementacién de equipamiento para garantizar la
seguridad de ciclista

Bicicleta

<

<< < << < < < <
<< < << < < < <
<< < << < < < <

GTUYCV/GCHZM
GTUYCV/GCHZM
GTUYCV/GCHZM

GTUyCVIGOP

GCHzZM/GOP
GTUyCV/GCHZM

GTUyCV/GCHZM

GTUYCVIGCHZM
GTUYCVIGCHZM
GTUYCVIGCHZM

02. Promover una transformacién del transporte publico hacia un sistema masivo, integ

TPUB-1 Programa Fortalecimiento de la planificacion del transporte publico

TPUB-2 Programa de informacion al usuario y percepcion de la calidad del
servicio del SIT

TPUB-3 Programa de mejoramiento integral del servicio de transporte
especial tipo taxi

TPUB-4 Programa de gestion y fiscalizacion en transporte publico

TPUB-5 Programa de bienestar y gestion social del transporte publico

TPUB-6 Programa de Implementacién y operacion del Sistema Integrado de
Transporte SIT

<< L L <
<< L L <
<< L L <

rado y multimodal

GTUyCV
SITRANSPORTE
GTUyCV
SITRANSPORTE
GTUyCV
SITRANSPORTE
GTUyCV
SITRANSPORTE
GTUyCV
SITRANSPORTE
GTuyCV
SITRANSPORTE

eficiente del transporte
PR-1 Programa de Actualizacion del Sistema Vial Urbano Metropolitano de
Arequipa

0O3. Promover un uso mas racional

IMPLA
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PR-2 Programa de Gestion del estacionamiento en via publica y zonas

rigidas v v v GTUyCV

PR-3 Programa de Gestion de la demanda en Arequipa Metropolitana v v v GTUyCV

PR-4 Programa de Mantenimiento y Conservacion de la red vial en el Centro .

Histérico de Arequipa v v v GRegional/GOP
PR-5 Programa de Mantenimiento y Conservacion de la red vial principal de )

Arequipa Metropolitana v v v GRegional/GOP
PR-6 Programa Anillo Vial Centro Histérico v GRegional/GOP
PR-7 Programa Anillo Vial Cercado de Arequipa v GRegional/GOP
PR-8 Programa Anillo Vial Periférico v v GRegional/GOP
PR-9 Programa Ejes Radiales v v GRegional/GOP
04. Promover una gestiéon mas sostenible del transporte de mercancias y logistica urbana

ML-1 Programa de planificacion de la distribucion urbana de mercancias

(DUM) v GTUyCV

ML-2 Programa de Gestion Integral del transporte de carga v GTUyCV

ML-3 Programa de fiscalizacién efectiva del transporte de carga en Arequipa

Metropolitana v v v GTuyCv

ML-4 Programa de Implementacién de Tecnologia para la Gestién de carga )

y descarga urbana de mercancias v v v Gregional/GTUyCV
ML-5 Programa de corredores logisticos en el Arequipa Metropolitana v v Gregional/GTUyCV
ML-6 Programa de Centros Logisticos Metropolitanos v v Gregional/GTUyCV
GT-1 Programa de estandarizacion de dispositivos de regulacion, monitoreo v GTUYVCY

y control del transito implementados en provincia de Arequipa y

GT-2 Programa de Mantenimiento y Conservacion de los dispositivos de N N N GTUYCY
regulacion, monitoreo y control del transito en Arequipa Metropolitana Y

GT-3 Programa de Optimizacion de los dispositivos de regulacion del v v N GTUYCY

transito en Arequipa Metropolitana y

GT-4 Programa de Optimizacion de transito por ejecuciones de obras viales

en Arequipa Metropolitana v v v GTuycv

GT-5 Programa de Modernizacion e implementacion de los dispositivos de v v GTUyCV

regulacion, monitoreo y control del transito en Arequipa Metropolitana

06. Reducir los impactos ambientales de la movilidad y la siniestralidad

AS-1 Planificacion de estrategias de disefio y operacion vial en espacios v GTUYCY
publicos Y
AS-2 Planificacion de la calidad del aire, ruido y emisiones contaminantes v SGA
generadas por el transporte urbano
AS-3 Programa de la Gestion de la comunicacion, cultura y sensibilizacién N N v GTUVCY
vial para una movilidad Segura y Sostenible y
AS-4 Programa de cultura ambiental de la movilidad v v v SGA
AS-5 Programa Integral de Intersecciones seguras en puntos criticos de v v N GTUVCV/GOP
siniestros de transito Y
AS-6 Programa Integral de Calles para todos: Calles Completas v v GTUyCV/GOP
AS-7 Programa de reduccion de los niveles de contaminacién del aire v v v SGA
AS-8 Programa de reduccion de los niveles de radiacién solar v v v SGA
AS-9 Programa de Control del ruido ambiental v v v SGA
AS-10 Programa de reduccién de emisiones por fuentes fijas y méviles v v v SGA
AU-1 Elaboracién de planes de accesibilidad para personas con movilidad N GCHZM/GOP
reducida
AU-2 Programa de percepcion sobre seguridad de las mujeres en espacios N ¥ N GTUyCV
publicos SITRANSPORTE
AU-3 Programa de gestion y operacion de zonas de accesibilidad universal v v v GCHZM/GOP
AU-4 Programa de promocién y sensibilizacion sobre la accesibilidad N N N GCHZM/GOP
universal a ciudadanos Arequipefios

L, GTUyCV
AU-5 Programa de proteccién y apoyo contra el acoso sexual en el SIT v v v SITRANSPORTE
AU-6 Programa de Accesibilidad universal para personas con movilidad N N N GCHZM/GOP
reducida en el Centro Histérico
AU-7 Programa de Accesibilidad universal para personas con movilidad
reducida en Centralidades v v v GCHzMIGOP
AU-8 Programa de semaforizaciéon sonora en intersecciones con mayor v N N GTUyCV
demanda peatonal SITRANSPORTE
08. Fortalecer la institucionalidad, la gobernanza y la cultura ciudadana
GC-1: Programa de fortalecimiento institucional y gobernanza v v MPA
SF-1: Programa de sostenibilidad financiera del SIT v v SIT
SF-2: Programa de sostenibilidad financiera de la Movilidad Activa v v GTUyCV/SIT
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DU-1: Programa de Implementacién y operacion del Sistema Integrado de v
Transporte SIT

DU-2: Programa de Red de Ciclovias metropolitanas de Arequipa v
DU-3: Programa de Sistema Metropolitano de Bicicleta Publica v

(BIKESHARING)
DU-4: Programa de Implementacion de corredores logisticos en Arequipa
Metropolitana
DU-5: Programa de Centros Logisticos Metropolitanos

DU-6: Programa Integral de Calles para todos: Calles Completas

DU-7: Programa de Vias Peatonales en el Centro Histérico v
Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

5.5.Estimacion de presupuesto

En este apartado, se presenta el analisis del presupuesto estimado de implementacion del Plan de
Accion del PMUS de Arequipa Metropolitana, en base a su vision al 2042, incluyendo todos los
programas y proyectos, sin distincion de las posibles fuentes de financiamiento publica o privada.

L << < << < <

c?r,—;f

L << < << < <

5] _fx

53 Mobilise

5 Your City

GTUyCV
SITRANSPORTE
GTUyCV/IGCHZM

GTUyCV/GCHZM

Gregional/GTUyCV

Gregional/GTUyCV
GTUyCV/GOP
GCHZM/GOP

El presupuesto total estimado del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa Metropolitana,
incluyendo todos los programas y proyectos, sin incluir estudios de disefio de proyectos, ni costos
de operacion, asciende S/. 6,628,052,786 PEN, de los cuales el 16% (S/. 1,077,251,006 PEN)
corresponde en el corto plazo (2022-2024), 25% (S/. 1,648,506,216 PEN) corresponde en el
mediano plazo (2025-2032) y el 59% (S/. 3,902,295,564 PEN) corresponde en el largo plazo (2033-

2042).

Figura 113. Presupuesto estimado del Plan de Accion del PMUS Arequipa Metropolitana
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

El presupuesto estimado de los programas y proyectos del PMUS por objetivo estratégico muestra
que, el 51% se destinaria a la movilidad en transporte publico, seguido del 25% a la movilidad en
transporte privado, el 10% a la movilidad peatonal y bicicleta y el 8% a la mejora de la accesibilidad
universal, inclusion, equidad y género.
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Figura 114. Presupuesto estimado del Plan de Accion del PMUS Arequipa Metropolitana
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Este calculo estimado del presupuesto permite conocer el nivel de inversion necesaria para cada
horizonte temporal y considerar posibles fuentes de financiamiento tanto de entidades publicas y
privadas para la implementacion del PMUS Arequipa.

5.6.Financiacion

Si bien el PMUS busca tener efectos positivos en la ciudad, se debe tener en cuenta la forma en la
gue estas transformaciones del sistema de movilidad seran financiadas, lo cual puede constituir un
obstaculo a la implementacion del Plan. Se debe tener en mente que la transicién hacia sistemas
de movilidad urbana sostenibles requerira tanto de una financiacion inicial para inversiones en
capital, como también unas fuentes de ingresos constantes en el tiempo para garantizar la
sostenibilidad del sistema a largo plazo.

Las siguientes fuentes han sido identificadas como potenciales para aplicar en este contexto del
PMUS.

= Recursos propios:

«Presupuesto de la MPA:
Las fuentes de financiacion del presupuesto de la MPA se clasifican en tres grupos
principales:

e Recursos ordinarios. Se trata de transferencias de fondos estatales afectados a
proyectos o programas especificos definidos por el Gobierno Nacional o
conjuntamente con la Municipalidad

e Recursos directamente recaudados. Son fondos provenientes de la provisién de
bienes y servicios por parte de la Municipalidad a la ciudadania.

e Recursos determinados. En esta categoria entran recursos como transferencias de
fondos estatales no previamente afectados, impuestos municipales y canones,
regalias y otras participaciones.

Los recursos ordinarios, recursos directamente recaudados y los recursos determinados,
son las principales fuentes de financiacion. Tras un periodo creciente entre 2017 y 2020,
es0s recursos pasaron de 177 millones de Soles en 2020 a 106 millones de Soles en 2021.
El gasto en transporte representa cerca del 8% del Presupuesto Inicial anual (2021) y se
divide en tres categorias:

- Obras: contratos de obra publica para construccion o mejoramiento
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- Actividades: principalmente contratos de mantenimiento
- Acciones de inversion: estudios y contratos de supervision

Teniendo en cuenta la dimension y necesidad de inversién para los componentes del
PMUS, cuyo presupuesto estimado incluyendo todos los programas asciende a S/.
6,587,161,986 PEN los recursos propios de la MPA no seran suficientes para cubrir en la
integralidad de la financiacién requerida. Es por esto que se hace imperativo la identificaciéon
de fuentes de financiacion alternativas que seran expuestas a continuacion.

= Recursos de entidades centrales:

Dentro de las opciones de financiacion encontradas se encuentra el aporte desde el
Gobierno Central mediante el Ministerio de Economia y Finanzas MEF, el cual de forma
articulada con el Ministerio de Transporte y Comunicaciones — MTC, estarian en
condiciones de evaluar la opcién de financiar proyectos o programas incluidos en el PMUS.
Para esto la MPA debe contar con el acompafiamiento de una entidad formuladora de
proyectos'® la cual serviria de interface entre el MEF y la MPA, ya que esta Ultima no podria
actuar como tal. En este caso esta entidad plataforma seria idealmente el MTC con el
Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible (PROMOVILIDAD). A continuacion,
se hace breve resumen del procedimiento de acceso, asi como los requisitos que deben
cumplirse para obtener recursos desde el Gobierno Central teniendo en cuenta la
Programacion Multianual de Inversiones PMI. Su version extensa se puede consultar en el
informe técnico de soporte: Plan de Accion.

Para financiar un proyecto a nivel central, este debe estar inscrito en el Sistema Nacional de
Programacion Multianual y Gestion de Inversiones invierte.pe, el cual se compone de 4 fases'’:

= Programacion Multianual de Inversiones (PMI): se
define indicadores de brechas y se desarrolla la
programacion multianual. Ademas, se establece la
Funcionamianto Programacli cartera de proyectos y se realiza la consolidacion en
ot el Programa Multianual de Inversiones del Estado
il (PMIE).
= Formulacion y Evaluacion (FyE): en esta etapa
completan las fichas técnicas o se desarrollan
estudios de preinversion, segun corresponda.
Hocuddn e También se realiza la evaluacién y registro de cada
¥ evaluacién proyecto en el Banco de Inversiones.
= Ejecucion: se trabaja en la elaboracion del
expediente técnico y ejecucion del proyecto.
Ademas, se desarrollan labores de seguimiento
fisico y financiero a través del Sistema de Seguimiento de Inversiones (SSI).

i
invierte.pe

15 Unidad Formuladora: Responsable de la fase de Formulacién y Evaluacion del ciclo de inversiones.
Elaborar los contenidos de las Fichas Técnicas y los Estudios de Pre-inversion para sustentar y dimensionar
los proyectos de inversion.

16 Sugerencia derivada de consulta directa con el representante del MEF. Decreto Supremo que crea el
Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible N° 027-2019-MTC

17 Guia General para la Identificacion, Formulacion y Evaluacién de Proyectos de Inversion.
https://www.mef.gob.pe/es/?option=com_content&language=es-ES&ltemid=102340&lang=es-
ES&view=article&id=5696
https://www.mef.gob.pe/contenidos/inv_publica/docs/Metodologias_Generales_PI/GUIA_EX_ANTE_InvierteP

e.pdf
https://s3.amazonaws.com/gobpe-production/uploads/document/file/191239/INVIERTE.PE.pdf
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= Funcionamiento: se realiza el reporte del estado de los activos. Asi también, se programa el gasto
para fines de operacion y mantenimiento, y finalmente, ocurre la evaluacion expost de los
proyectos de inversion.

La unidad formuladora de entidades y empresas publicas, bajo el sistema Nacional de
Programacion Multianual de Gestién de Inversiones, elaboran fichas técnicas y estudios de perfil
para los proyectos de inversion. Se deben cumplir las fases de identificacion, formulacién, y
evaluacion del proyecto de inversién para que estos puedan ser inscritos.

Figura 115. Fase de identificacion, formulacion y evaluacion de proyectos de inversion

Identificacion
Idea de proyecto FormUIaCién

Brecha Horizonte de evaluacion

Diagnéstico (territorio, poblacid Analisis del mercado del servicio

afectada, Unidad Productora | (demanda, tipos de poblacion, brect

Objativo oferta-demanda) s I (be
: i Andlisis técnico (analisis de costos sociales, indicadores de

Alternativas de solucion alternativas, disefio preliminar, rentabilidad social)

metas) Analisis de incertidumbre

Gestion del proyecto (ejecucion, Andlisis de sensibilidad
funcionamiento, gestion de riesgos) analisis de sostenibilidad

Costos del proyecto (estimacion de Matriz de marco I6gico
costos de inversion, de
funcionamiento, operaciony
mantenimiento)

Evaluacion social (beneficios y

Elaboracion propia a partir de: “Guia general para la identificacion, formulacion y evaluacion de proyectos de inversion”.
Invierte.pe.
https://www.mef.gob.pe/contenidos/inv_publica/docs/capacitacion/20191203/Guia_Formulacion_Evaluacion.pdf

= Ingresos por cobros de pasaje:

En varias ciudades alrededor del mundo los ingresos por pasajes son suficientes para
financiar los costos del transporte publico, este flujo de ingresos puede ser tipicamente
invertido en la red local, para cubrir costos de operacion del sistema y también para
contribuir al pago de créditos, entre otros. Sin embargo, este escenario en muchos casos es
diferente, y el recaudo por cobros directos a los usuarios no es suficiente para cubrir las
necesidades de financiacion del sistema. Este escenario depende del marco legislativo local,
y si el Gobierno local tiene acceso directo a estos ingresos derivados del cobro del pasaje.
Para el caso particular de la MPA se debe tener en cuenta la configuracién actual del
sistema de transporte, con sus particularidades, el cual no seria sostenible Gnicamente con
este recaudo de pasajes el cual solo cubriria una parte de costos de operacion (OPEX),
dejando por fuera el costo de inversion (CAPEX); lo cual implica una necesidad de buscar
fuentes de financiamiento alternativas. Este apartado tiene relacion directa con el Programa
Sostenibilidad Financiera del SIT planteado en el PMUS, en el cual se recalca la importancia
de la creacién e implementacion de un Fondo de Estabilizacion Tarifaria FET que brinde
soporte en el caso de que por algin factor no se cumpla la condiciéon de autosostenibilidad
economica del SIT que rige los aspectos econdémicos de los actuales contratos de concesion
(Clausula de principios basicos del marco econdmico del contrato), que podria entenderse
como una version mejorada del Fondo de Reserva para Contingencias incluido en los
actuales contratos de concesion. Este FET como instrumento tendria la finalidad de
diversificar sus fuentes y optimizar la administracion de recursos para suplir las diferencias
entre las tarifas técnicas y las tarifas al usuario de los sistemas de transporte. Su
implementacion permite garantizar la destinacion de los recursos a la sostenibilidad
financiera del sistema. Para su implementacion se deberia tener en cuenta: su naturaleza
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juridica, la destinacion de los recursos, la entidad encargada del manejo presupuestal,
control y seguimiento, definicién de instancias para el recaudo de recursos y ordenacion del
gasto, fuentes de financiacion del fondo u origen de los recursos, indicadores de
seguimiento al uso de los recursos y actividades de seguimiento al funcionamiento del
sistema.

= Publicidad

La publicidad sea en infraestructura o sobre y en los vehiculos puede constituir una fuente
de ingresos adicional que contribuira a la sostenibilidad del sistema. De igual forma, aquella
publicidad ubicada en paraderos o en otros elementos de infraestructura puede permitir una
transferencia de responsabilidad sobre el mantenimiento de dicha infraestructura. Estos
convenios de publicidad se hacen tipicamente en forma de subcontratacion lo que reduce la
carga financiera para la ciudad y al mismo tiempo generar ingresos para fortalecer el
sistema. Este mecanismo puede ser utilizado también para el caso de infraestructura
ciclista, donde estos elementos publicitarios pueden generar ingresos destinados al
mantenimiento de la misma. MA-7 Programa de Implementaciéon de parqueaderos para
bicicletas en espacios publicos.

= Tarifas de estacionamiento:

Estas tarifas son utilizadas como un flujo de ingresos estable relacionado con el cobro por el
uso del espacio publico para estacionamiento. En el caso de la MPA este mecanismo se ha
venido implementando mediante las denominadas zonas azules, donde la Sociedad de
Beneficencia de Arequipa se encuentra a cargo de la administracion de estos espacios. Sin
embargo, la implementacién de este sistema debe tener en cuenta las caracteristicas de la
via, su fluidez, y la preservacion del &rea monumental de las zonas donde se ubican. Es por
esto que esta medida ha tenido cambios desde su implementacion inicial, ajustandose a las
caracteristicas locales de la Municipalidad y a la percepcion y respuesta de los usuarios, ya
gue este mecanismo puede facilmente convertirse en un tema de debate social si no se
estructura y socializa adecuadamente.

Este mecanismo se utiliza usualmente para controlar la demanda donde la cuota de
estacionamiento se usa como sustituto de tarificacion vial. Para su correcta aplicacion se
debe también garantizar la participacién de propietarios de empresas de estacionamientos
privados. Este mecanismo se enmarca en el programa de sostenibilidad financiera del SIT
TPUB-2.3 Creacion e implementacion del cobro por el servicio de estacionamiento en via
publica.

= Cargos por congestion y tarificacion vial:

Los cargos por congestion consisten en la aplicacién del principio del usuario-paga y
pueden variar dependiendo de la zona, tipo de vehiculo, dia y hora (“plaqueo'®”). De igual
forma la tarificaciéon vial o peaje urbano, implica un cargo directo al usuario dentro de una
zona definida para la utilizacion de las vias publicas. Dentro de esta opcién esta el peaje por
zonas, peaje por horarios, tarificacion electronica de vias, entre otros. Estos esquemas son
usualmente controvertidos y con un bajo nivel de aceptacion publica. Sin embargo, su
aceptabilidad puede elevarse si el ingreso adicional derivado de estos cargos se utiliza de
manera efectiva y visible para asegurar la provisién de infraestructura de alta calidad.

= Contribuciones patronales:

Estas contribuciones son aportadas por las empresas para apoyar al transporte local. Se
pagan directamente a la autoridad local en forma de impuesto o en forma de subsidio a los
trabajadores para cubrir las tarifas de transporte. En paises como Francia, estas
contribuciones se dan por medio de impuestos a empleados para pagar mejoras en
transportes publicos en el area local, a cambio de esto los empleados reciben viajes

18 Regulacion y acceso de transito vehicular y peatonal en las vias del centro histérico regida por la
Ordenanza Municipal No 927 de 2015. https://www.muniarequipa.gob.pe/busqueda-
normas/normaspdf/02015927.pdf
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subsidiados o gratuitos. Estos ingresos financian parcialmente los proyectos de
infraestructura de transporte urbano. Para su correcta implementacion se debe asegurar el
marco legislativo que permita el uso de estos recursos para el transporte urbano.

= Instrumentos de captura de valor del suelo — financiamiento urbano

Son instrumentos destinados a financiar el desarrollo urbano sostenible de las ciudades y
centros poblados, con parte o la totalidad del mayor valor comercial del suelo que resulte de
las actuaciones e intervenciones hechas total o parcialmente por el Estado*®.

Los Instrumentos de Financiamiento Urbano incluyen los siguientes y otros establecidos en
la normativa especial o definido por los Gobiernos locales, de acuerdo a sus competencias,
en los Instrumentos de Planificacion Urbana, que se encuentren sustentados en la funcién
social del derecho de propiedad:

a)Instrumentos para el aprovechamiento del incremento del valor del suelo.
b) Derechos Adicionales de Edificaciéon Transferibles.

c)Bonificaciones por Finalidades de Interés Publico.

d) Compensacion de Potencial Edificatorio.

e)Tributos.

Los instrumentos de captura de valor del suelo dan la posibilidad a entidades publicas de
distribuir cargas y beneficios, y financiar la provision de servicios y equipamientos urbanos.
Estos instrumentos pueden ser regulatorios o tributarios, pueden recuperar el costo de las
inversiones, capturar los incrementos de valor del suelo que se desprenden de una
intervencidn publica o simplemente pueden ser herramientas de gestién y desarrollo urbano.

Se entiende por incremento del valor del suelo al valor comercial adicional que se origina
por las externalidades positivas directas o indirectas que generan proyectos, obras de
habilitacion urbana, renovacién o regeneracion urbana, inversion publica en infraestructura,
ampliacion de redes de servicios publicos y vias ejecutadas por el Estado. La participacion
en el incremento del valor del suelo urbano permite a la Municipalidad Provincial obtener,
luego de una evaluacion técnica, un porcentaje del incremento de este valor a efectos de
ser aplicado a los fines de utilidad publica que se establecen en la Ley.

Cabe destacar que, para determinar el potencial recaudatorio asociado a estos sistemas de
financiamiento tributarios y urbanisticos aplicados sobre la gestion del suelo, se requiere
analizar las particularidades y la factibilidad de su aplicacién en los &mbitos juridico, técnico,
politico y social.

Dentro de los mecanismos identificados se encuentra el Derecho de Superficie el cual
posibilita a las entidades publicas a explotar inmobiliariamente la infraestructura de
transporte de su propiedad. EI mecanismo permite que un tercero por su cuenta y riesgo
desarrolle proyectos inmobiliarios en la infraestructura de transporte a cambio del pago de
una contraprestaciéon econémica a la entidad titular?®. Se debe tener en cuenta que el

19 La participacion en el incremento del valor del suelo correspondiente sera determinada por las Municipalidades
Provinciales, quienes establecen, por ordenanza, el porcentaje de participacién que se imputara al incremento de valor
comercial generado, la cual no serd menor al treinta por ciento (30%) ni mayor al cincuenta por ciento (50%) del
incremento del valor comercial por metro cuadrado. A efectos de fijar la tasa de participacion se tomara en consideracion
las calidades urbanisticas del area sujeta al incremento del valor del suelo, segun las previsiones establecidas en el
Reglamento. El Gobierno Local puede emitir los actos administrativos que resulten necesarios para efectos del cobro de
este concepto.

20 https://ipderecho.pe/codigo-civil-peruano-realmente-actualizado/ Titulo V: Superficie Articulo 1030.- Superficie: Nocién
y plazo
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Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento ejerce las competencias asignadas en
materia de Urbanismo y Desarrollo Urbano?!.

= Asociaciones Publico Privadas — Obras por impuestos Oxl:

Una APP es un acuerdo contractual entre un érgano del sector publico y un grupo del sector
privado que asegura fondos para la construccion, modernizaciéon, operaciéon y
mantenimiento de un proyecto de infraestructura y el suministro de un servicio que
tradicionalmente ha sido provisto por el sector publico. En este esquema se comparten
riesgos como recompensas e involucra al sector privado en el disefio, construccion,
financiacién y/o mantenimiento y operacion de instalaciones y servicios publicos. En Peru el
Sistema Nacional de Promocion de la Inversién Privada es un sistema funcional para el
desarrollo de las Asociaciones Publico Privadas y Proyectos en Activos. El Sistema
Nacional de Promocion de la Inversion Privada (PROINVERSION) esta conformada por el
Ministerio de Economia y Finanzas, como ente rector, los Ministerios y organismos publicos
del Gobierno Nacional, la Agencia de Promocion de la Inversion Privada, los Gobiernos
Regionales y los Gobiernos Locales. Esta entidad promueve la inversién privada mediante
Asociaciones Publico Privadas, Proyectos en Activos y Obras por Impuestos, para su
incorporaciéon en servicios publicos, infraestructura publica, en activos, proyectos y
empresas del Estado.

En el mecanismo de obras por impuestos las empresas privadas pueden adelantar el pago
de su impuesto a la renta para financiar y ejecutar de forma eficaz y eficiente proyectos de
inversion publica priorizados por las entidades de gobierno nacional, gobierno sub-nacional
y universidades publicas. En el ambito de transporte se encuentran proyectos de
construccién, ampliacién, mejoramiento y rehabilitacion de carreteras, puentes, intercambios
viales, caminos y/o trochas carrozables, y caminos vecinales. Estos proyectos podrian
involucrar a dos o mas distritos 0 a dos 0 mas regiones. Este tipo de asociacion seria de
gran interés para la financiaciéon de proyectos especificos dentro del PMUS de la MPA?2,
Una vez finalizada la ejecucion o avance del proyecto, el Tesoro Publico devuelve el monto
invertido a la Empresa Privada mediante Certificados (CIPRL O CIPGN) que podran ser
utilizados para el pago del impuesto a la renta. Posteriormente, las entidades publicas
devuelven al Tesoro Publico, el monto financiado para la ejecucidon de sus proyectos.
PROINVERSION ofrece la opcién de brindar asistencia técnica en la modalidad de asesoria
sin financiamiento para los procesos de empresas privadas que financiarian la ejecucién de
proyectos priorizados.

= Opciones de endeudamiento

De acuerdo a los datos suministrados en la etapa de diagnostico, la capacidad propia de
endeudamiento de la Municipalidad se estimaba en 2019 a cerca de 20 millones de Soles
mientras que en la actualidad estaria cercana a 13 millones de Soles. Esto ha afectado la
ejecucion de varios programas para los cuales se contaba con los 20 millones de Soles
previstos inicialmente. Dada la magnitud del PMUS, se haria necesario el respaldo de una
entidad nacional para la toma de créditos ya sea con 0 sin garantia soberana, esto
dependiendo de la fuente de endeudamiento identificada. Dentro de las opciones

2! los Gobiernos Regionales y Locales, con la asistencia del Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento,
aseguran que exista la debida articulacion entre los diversos Planes para el Acondicionamiento Territorial y Desarrollo
Urbano con los Planes de Desarrollo Concertado y los demas instrumentos de planificacion estratégica que se
encuentren en el marco del Sistema Nacional de Planeamiento Estratégico - SINAPLAN. Para esta articulacion, la forma
y procedimiento se establecen en el Reglamento de la Ley de Desarrollo Urbano Sostenible 31313.
https://busquedas.elperuano.pe/normaslegales/ley-de-desarrollo-urbano-sostenible-ley-n-31313-1976352-2/

22 https://www.investinperu.pe/es/oxi

El ranking de departamentos por monto de inversién en obras por impuestos se encuentra en el siguiente link:
https://www.investinperu.pe/es/oxi/estadisticas/ranking-de-obras-por-impuestos/
https://www.mef.gob.pe/es/?option=com_content&language=es-ES&Itemid=100282&lang=es-ES&view=article&id=5520
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identificadas se encuentran: Agencias de Cooperacion, Bancos de Desarrollo y Organismos
Multilaterales mediante instrumentos financieros para canalizacion de recursos mediante
subvenciones o grants (cooperacion técnica), prestamos concesionales, prestamos no
concesionales, garantias de crédito y riesgo. Cabe anotar que, para asumir una deuda con
estos tipos de organismos, la MPA debe contar con el respaldo de una entidad formuladora
de proyectos y con el aval del MEF para la toma de créditos especialmente aquellos que
requieren garantia soberana. Las operaciones de endeudamiento se rigen por la Directiva
para la Concertacion de Operaciones de Endeudamiento Publico, Contratacion de
Financiamientos Contingentes, y Otorgamiento o Contratacion de Garantias en
Asociaciones Publico Privadas?.

= Fondos de cambio climatico

Estas opciones de financiacién tienen un objetivo comun, ayudar a los paises en desarrollo
en la ejecucién de proyectos ya sea de mitigacion y/o adaptaciéon?* al cambio climético. La
naturaleza del PMUS esta alineada con este propdsito ya que este busca el camino hacia el
desarrollo sostenible en la planificacion del espacio y la movilidad urbana. Es por esto que
se considera altamente posible el acceso a estas fuentes, teniendo en cuenta los objetivos
de las medidas y su alineacion con estrategias sea mitigacion o adaptacién al cambio
climatico. En el informe técnico de soporte: financiacion se encontrara en detalle la
descripcion de cada fondo/mecanismo.

En la siguiente figura se muestra la

PARTICIPACION DE FONDOS DEL CLIMA EN PERU

participacion de fondos del clima en Forest Carbn Partnerhip Faciiy . Piot Program for

Readiness Fund (FCPF-RF} MDG Achievement Climate Resilience
proyectos en Per(. La mayoria de e (PPCR)  UN-REDD Programme
estos han sido financiados por el O e

Global Environment
Facility

Global Environment Facility, seguido Partnersip fo Markat
por el Green Climate Fund, Forest s
Investment Program y Adaptation

Fund. En el sector transporte existen et |1
dos proyectos actualmente
aprobados, relacionados con
movilidad eléctrica, los cuales
ascienden a USD12 millones, los
cuales son financiados por el Clean
Technology Fund y por el Global
Environment Facility. Los
instrumentos financieros utilizados son principalmente prestamos concesionales y
subvenciones. El objetivo de estos proyectos es la reduccidon de emisiones de GEI del
transporte urbano creando las condiciones para acelerar la transformacion del mercado de
la movilidad eléctrica en Peru.

Green Climate Fund

Figura 116: Proporcion de proyectos en curso con fondos
climéticos.
Fuente: Elaboracién Propia a partir de:

Principales entidades receptoras de los fondos en Perd: Ministerio de Ambiente (MINAM),
Ministerio de Energia y Minas (MINEM), Ministerio de la Produccion — (PRODUCE Peru),
Fondo de las Américas — (FONDAM), National Water Authority (ANA), World Bank, UNDP.

Recomendaciones de financiacion:

Como se puede observar en el siguiente gréafico, la mayor parte del presupuesto total del PMUS se
concentra en el Objetivo 2. Promover una transformacién del transporte publico hacia un sistema

23 https://www.gob.pe/institucion/mef/normas-legales/2194445-015-2019-ef-52-01

24 La mitigacion al cambio climatico se entiende como una intervencién humana encaminada a reducir las fuentes o
potenciar los sumideros de gases efecto invernadero, mientras que adaptacion es el proceso de ajuste al clima actual o
esperado y sus efectos en los sistemas humanos. La adaptacion tiene por objeto moderar o evitar el dafio y aprovechar
las oportunidades beneficiosas (IPCC, 2014). La adaptacion se representa en un aumento de la resiliencia, lo cual se
logra reduciendo la vulnerabilidad y la exposicion.
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masivo, integrado y multimodal (50%), seguido del Objetivo 3. Promover un uso mas racional y
eficiente del transporte privado (25%), seguido del Objetivo 1. Promover una mayor participacion de
la movilidad peatonal y bicicleta (10%) y del Objetivo 7. Promover una mejora de la accesibilidad
universal, inclusién, equidad y género (8%). De estos objetivos el 80% aproximadamente se
concentra en inversiones en mediano plazo (2025-2032) y largo plazo (2033-2042).

Figura 117. Presupuesto estimado segun objetivos estratégicos y horizontes temporales de implementacion - PMUS

, S/4000,00 mmmm Presupuesto estimado (S/.) Corto Plazo
2 §/3 500,00 2022-2024
£ 5/3000,00 s Presupuesto estimado (S/.) Mediano Plazo
s 2025-2032

$/2500,00 1 Presupuesto estimado (S/.) Largo Plazo

S/2 000,00 2033-2042

S/1 500,00 e TOTAL

S/1 000,00

S/ 500,00
s =-- -
> @ p¢ @ o & o &
§ & K: & § & 8 5 o
& & R & ¢ & & & @

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

Del total presupuestado para la ejecucion del
PMUS, como se observa en la siguiente
gréfica, aproximadamente el 84% corresponde
a dotacion en infraestructura, el 11% en

Estudios y
planificacion; 0.4%

Optimizacion

para el
mejoramiento; optimizacion para el mejoramiento (adecuacién
o . .
¥ de infraestructura ya existente), el 4.5% a

gestion y organizacion, y el 0.4% a estudios y
planificacién. Destaca el Objetivo 1, el cual
equivale aproximadamente al 50% del
presupuesto total del PMUS, donde el 90%
Dotaciénde  corresponde a dotacidn de infraestructura en el
Infraesiruciura  marco del Programa de implementacién y
I REEN operacion del Sistema Integrado de
Transporte.

Por otra parte, la ejecucion presupuestal a nivel central del Gobierno de Peru entre los afios 2017-
2021 se encuentra en el siguiente grafico?®.

Del total del presupuesto del 2021,
aproximadamente el 10.7% se destina a
200,000 w4273 actividades en el sector de transporte?® lo que
169413 equivale aproximadamente a 19 681 442 027
46047 147316 Soles. Poniendo en  perspectiva, la
implementacion total del PMUS equivaldria al
33% del presupuesto total nacional destinado
100,000 a transporte en 2021.

150,000 138737

Por su parte, el presupuesto total de la MPA
50,000 en 2021 fue de aproximadamente 106 086 115

1entac/Reporte_Presupuesto_122021.pdf

2017 2018 2019 2020 2021
publ/proye_2021/Anexos/Anexo3.pdf
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Soles. De ese total, aproximadamente el 8% estuvo destinado a actividades en el sector de
transporte, es decir 8 382 821 Soles. Estas actividades fueron principalmente:
ACCIONES COMUNES PROMOCION, IMPLEMENTACION Y EJECUCION DE ACTIVIDADES PARA LA

REACTIVACION ECONOMICA
CAMINO VECINAL CON MANTENIMIENTO MANTENIMIENTO RUTINARIO DE CAMINOS VECINALES NO PAVIMENTADOS

VIAL PROMOCION, IMPLEMENTACION Y EJECUCION DE ACTIVIDADES PARA LA
REACTIVACION ECONOMICA
USUARIO DE LA VIA CON MAYOR CAMPARNAS DE SENSIBILIZACION A LA COMUNIDAD SOBRE SEGURIDAD Y
CONOCIMIENTO DE SEGURIDAD VIAL EDUCACION VIAL

PERSONA AUTORIZADA PARA CONDUCIR EMISION DE LICENCIAS DE CONDUCIR DE VEHICULOS MENORES
VEHICULOS AUTOMOTORES
GESTION EFICIENTE DEL TRANSITO OPERACION Y MANTENIMIENTO DE CENTROS DE CONTROL Y SISTEMAS DE

SEGURIDAD, SEMAFORICOS E INTELIGENTES

GESTION DE SISTEMAS DE TRANSPORTE Y  GESTION DE RUTAS Y HABILITACIONES OTORGADAS PARA SERVICIO DE

FISCALIZACION TRANSPORTE DE PERSONAS

MEJORAMIENTO DE LA TRANSITABILIDAD VEHICULAR
FISCALIZACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE PERSONAS Y
MERCANCIAS

Como se evidenci6 en la etapa de diagnostico, con el nivel de presupuesto actual, la MPA no
estara en capacidad de financiar la totalidad de los componentes del PMUS (apenas el 0,13%). Sin
embargo, algunas acciones que se vienen ejecutando podrian anclarse a algunos de los
componentes propuestos en el PMUS, como por ejemplo dentro del Objetivo 5. EI Programa de
Optimizacion de los dispositivos de regulacion del transito en el Area Metropolitana de Arequipa,
dentro del Objetivo 6, el Programa de la Gestiéon de la comunicacion, cultura y sensibilizacion vial
para una movilidad Segura y Sostenible, y dentro del Objetivo 4 Plan de fiscalizacion efectiva del
transporte de mercancias en el Area Metropolitana de Arequipa.

De otra parte, la financiacion completa del PMUS debera entenderse como un proceso que debera
ir acompafado de la revision de las acciones a corto, medio y largo plazo, asi mismo de los
objetivos planteados en el Plan de Desarrollo, Planes Maestros y demas planes que deberan
articularse para obtener una implementacion homogénea de todos los objetivos planteados. La
propuesta aqui plasmada constituye una primera hoja de ruta que debera ir adecuandose a las
circunstancias locales, ya que las proyecciones hasta 2042 ofrecen un alto grado de incertidumbre.
Como se menciond anteriormente, el alto grado de requerimientos en dotacion de infraestructura
requerird aportes financieros, no solamente de la nacién sino también de otras fuentes. La
participacion de cada fuente de financiamiento sobre el total dependeré finalmente de la viabilidad
técnica, de la inclusion de los proyectos en la Programacion Multianual de Inversiones (cumpliendo
con sus requisitos), y de la alineacion de los objetivos del PMUS con el Plan de Desarrollo
Metropolitano, Planes Maestros y demas instrumentos técnicos. El objetivo final es entonces que
el PMUS pueda ser transformado en la herramienta de planificacion integral de la movilidad con
enfoque de sostenibilidad. A continuacion, se encuentra el resumen de las principales fuentes de
financiaciéon clasificadas en fuentes centrales y fuentes complementarias, en el apéndice se
encuentra la tabla por Programa, horizonte de implementacién y posible fuente de financiamiento:

Tabla 66. Principales fuentes de financiacion segun su clasificacion
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actuales, inclusion de
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afectadas a proyectos
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Requerimiento
de otra fuente de
financiacion

Cifra estimada de
inversion

Fuente de la
informacion

X programas y proyectos en la - Si No definido
Arequipa servicios
. agenda de Desarrollo de la . .
Metropolitana « Canones, regalias y
MPA e
participaciones
MPA,
« Transferencias Del total disponible| https://www.mef.go
Articulacion con planes afectadas a proyectos presupuestal| b.pe/es/?option=co
Municipalidad actuales, inclusion de * Provision de bienes y aproximadamente el| m_content&languag
Provincial de programas y proyectos en la |servicios Si 8%se destina a e=es-|
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« Derechos
Adicionales de
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por Finalidades
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Publico.
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de Potencial
Edificatorio.

« Tributos

Ingresos propios

Recaudo
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transporte

Publicidad
en
autobuses

Tarifas de estacionamiento

« Cargos por
congestiony
tarificacion vial

« Contribuciones
patronales

«Tarifas de
estacionamiento

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

5.7.Estrategia de Desarrollo de capacidades

Una vez el PMUS de Arequipa esté aprobado por las autoridades locales, el siguiente paso es la
implementacion de las medidas y acciones, el seguimiento y evaluacién de la implementacién. Esta

Pagina | 155




Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

fase es la mas extensa y critica del proceso de planificacion, ya que aqui es donde se hacen
realidad progresivamente las medidas propuestas, se van implementado las acciones paso a paso
y se van logrando los objetivos gradualmente. Ello requiere de muchos ingredientes tales como el
compromiso y trabajo continuado y coordinado de las autoridades, presupuesto, organizacion y
también la expertis, capacidades, habilidades y recursos humanos en el gobierno local y demas
actores clave involucrados en el proceso de implementacion.

Durante el desarrollo del PMUS Arequipa se llevé a cabo un programa de reforzamiento de
capacidades con diversos cursos cubriendo temas y aspectos clave relativos al proceso de
desarrollo de un PMUS, asi como aspectos muy técnicos como la modelacion de transporte y la
gestiobn de datos. Dicho programa permiti6 a los actores locales adquirir los conocimientos
necesarios para hacer seguimiento al desarrollo del PMUS y gestionar adecuadamente la
aprobacion del PMUS, como también esperamos que contribuya durante la etapa de
implementacion. Sin embargo, en el contexto peruano es una realidad los constantes cambios
politicos y administrativos en los diversos niveles de gobierno, lo cual genera barreras para el logro
de objetivos a largo plazo y la implementacién continuada de las medidas. Por tanto, es crucial
plantear estrategias para asegurar el constante reforzamiento de capacidades y habilidades de las
autoridades locales de turno y el personal que apoyara el proceso de implementacion del PMUS.
Asimismo, considerar los recursos y fondos necesarios de diversas fuentes para mantener las
capacidades del personal es clave para el éxito de la implementacion. A continuacion, presentamos
algunas estrategias que se pueden implementar para apoyar el reforzamiento de capacidades.

= Relanzar y repasar los cursos desarrollados durante el proceso de desarrollo del
PMUS Arequipa. - El programa de aprendizaje desarrollado durante la elaboraciéon del
PMUS Arequipa incluy6 diversos temas clave para la adecuada gestién del PMUS a lo largo
de su ciclo de vida. Asimismo, con el fin de sacarle el maximo provecho a los cursos
desarrollados, se grabaron todas las sesiones (ambas en linea y presenciales) con el fin de
ponerlas a disposicion en la pagina web del PMUS Arequipa (Curso 1: Planificando la
movilidad urbana para hacerla mas resiliente — PMUS AQP (impla.gob.pe)) y que pueda ser
consultada nuevamente por aquel que desee conocer mas de los temas y/o aquellas
personas que no hayan podido participar en las sesiones. La informacion incluye, no solo
las grabaciones de las sesiones, sino también las presentaciones que pueden ser
descargadas, y esta disponible de forma indefinida para el publico en general. Una
estrategia que también podria implementarse sin necesidad de recursos adicionales seria
relanzar los cursos para el publico objetivo y que puedan revisar todas las sesiones de
forma progresiva para afianzar sus conocimientos.

= Revisar el material de cursos de capacitacion sobre el desarrollo e implementacion
de PMUS en Latinoamérica.- Desde el 2019 al 2021 se implementé un Programa de
Aprendizaje sobre el desarrollo de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) para
ciudades latinoamericanas como parte del programa Euroclima+ (Mobility Academy: All
courses (mobility-academy.eu)) El programa de aprendizaje fue muy amplio y consistié de
cuatro cursos en linea, cada uno enfocado en una fase de desarrollo de un PMUS, desde el
diagnéstico, a la fase estratégica, el desarrollo de un plan de accion, la aprobacion del
PMUS, la implementacién de medidas, su monitoreo y seguimiento. Los contenidos de los
cursos son de acceso libre, adaptados al contexto latinoamericano y pueden servir como
material base para conocer de cerca el proceso de desarrollo e implementacion de los
PMUS junto a videos interesantes, ejemplos de buena practica en la region, herramientas
Gtiles, listas de control, entre otros. Especialmente para personal nuevo que desee conocer
los temas relacionados al desarrollo e implementacion de PMUS, puede ser bastante (til.
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activamente en las actividades para aprovechar al maximo las oportunidades que se

ofrecen!
= Participar en los programas de capacitacion nacionales. - El gobierno peruano a
través de programas nacionales como PROMOVILIDAD (del Ministerio de Transportes y
comunicaciones, MTC) desea brindar apoyo técnico y estratégico a las ciudades peruanas
para promover sistemas integrados de transporte con un enfoque de movilidad urbana
sostenible, genero, eficiencia, confiabilidad, accesibilidad, sostenibilidad financiera, equidad,
entre otros.

En este marco, uno de sus objetivos es contribuir a mejorar las capacidades

institucionales y técnicas de los gobiernos locales para el desarrollo y gestién del

transporte urbano, mediante la formacién de capital humano en las municipalidades.

Por tanto, se sugiere participar activamente en las oportunidades de reforzamiento

de capacidades brindadas por el gobierno peruano a fin de asegurar las

capacidades y habilidades necesarias en el personal municipal para gestionar el

PMUS y las medidas de movilidad urbana en Arequipa metropolitana.

6.Monitoreo y reporte

Las actividades de monitoreo y reporte se llevan a cabo antes, durante y después de la
implementacion de las medidas de intervencion. Son herramientas importantes en el desarrollo y la
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implementaciéon de los PMUS que sirven para identificar a tiempo los problemas, los éxitos
potenciales y la necesidad de reajustar un PMUS y sus medidas. Proporcionar informacion
periédica a los responsables de la toma de decisiones, a los posibles organismos de financiacion y
a las partes interesadas locales puede ayudar a convencer de que un PMUS ha aportado o
aportara beneficios a la comunidad, ofrece una buena relacion calidad-precio y merece la pena
continuar, o requiere modificaciones para tener éxito. El monitoreo y reporte es un elemento crucial
de cualquier documento estratégico. La gestion estratégica continua sélo es posible con un sistema
de seguimiento eficaz y fiable, que permita evaluar a medio plazo la ejecucién de determinadas
tareas y la consecucion de los objetivos.

6.1.Estrategia de monitoreo y seguimiento

Esta organizada en 3 fases; el planteamiento de la estrategia de monitoreo del PMUS Arequipa se
basa en aspectos tales como: los datos que se requieren para dar progreso a los indicadores y al
logro de metas planteadas en el PMUS Arequipa, la complejidad de la recoleccion y analisis de
algunos datos, la factibilidad de la recoleccién de datos en la préactica y considerando los limitados
recursos (humanos y financieros) actuales en la MPA, subgerencias y otros actores clave.

Por otro lado, también se ha considerado iniciativas tales como el Observatorio de Movilidad que se
ha ido estudiando en Arequipa en los Ultimos afios. Considerando que es de interés de la MPA-
IMPLA su implementacion y que hay posibilidades de obtencién de financiamiento y apoyo a través
de organizaciones privadas y/o cooperacién internacional, hemos considerado una participacion
importante del Observatorio como eje del monitoreo para el mediano plazo (2032), ello con la
premisa de que hasta esa fecha el Observatorio se instale completamente en términos normativos,
de competencia, recursos humanos y financieros y operativos.

Tabla 67. Estrategia para el monitoreo y seguimiento
Fase

Observaciones

Corto plazo Reforzamiento de los En esta etapa se plantea que Lista corta de 36 Para recolectar y procesar la
sistemas de coleccion el monitoreo se base en los indicadores clave informacién que no se colecta a
al 2024 de datos actuales & sistemas de coleccion datos (indicadores la actualidad, se plantea una
Coleccion  indicadores  existentes y los propuestos por  priorizados) estimacion de recursos
adicionales de lista el estudio del Observatorio de (humanos y presupuesto
priorizada Movilidad siguiendo la lista necesario) segin a las
corta de indicadores actividades que se requeririan.
priorizados.
Mediano Recoleccion de datos a En una segunda fase y al Lista larga de 89 Se asume al afio 2032, el
plazo través del Observatorio mediano plazo, se plantea que indicadores clave Observatorio ya estaria
de la Movilidad Urbana la recoleccién, andlisis y (lista completa de instalado y operando. Este
al 2032 Sostenible procesamiento de datos se indicadores de periodo previo al 2032 pretende
realizara a  través del resultado) brindar suficiente tiempo para
Observatorio de  Movilidad instalar 'y  establecer las
actualmente en estudios. competencias, recursos y
gobernanza del Observatorio
Largo plazo Recoleccion de datos a En una tercera fase, la Lista larga de 89 Para esta fase, el Observatorio
al 2042 través del Observatorio recolecciéon andlisis y indicadores clave serd una entidad fuerte y sélida

que centraliza la informacién
concerniente a la movilidad
urbana en Arequipa

de la Movilidad Urbana
Sostenible

procesamiento de datos
continuaria realizandose a
través del Observatorio

(lista completa de
indicadores de
resultado)

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2022)

6.2.Indicadores principales

Los indicadores del PMUS Arequipa se han desarrollado en un proceso participativo e iterativo en
linea con los objetivos de la movilidad sostenible, para lo cual se requiere de un seguimiento
constante como una herramienta de retroalimentacion y reflexion objetiva sobre si los objetivos
fijados se estan alcanzando o no; para ello se utilizan indicadores clave a diversos niveles
(objetivos, programas y medidas) para medir el desarrollo. Estos indicadores son un tipo de
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medicion que permite ver el progreso o la tendencia. En la siguiente tabla se muestra la lista
priorizada de indicadores con sus caracteristicas de seguimiento:

OBJETIVO
ESTRATEGICO

Tabla 68. Lista priorizada de indicadores principales y datos para su monitoreo

INDICADOR DE
RESULTADO

Superficie de vias
peatonalizadas en el
Centro Histérico (%)

Condiciones fisicas de
las veredas en el Centro
Histoérico

Extension de ciclovias
segregadas, Arequipa
Metropolitana

Condiciones fisicas de
ciclovias segregadas

Puntos parqueaderos de
bicicletas, Arequipa
Metropolitana

Sobreoferta global real
(SIT + Informal) en flota
de transporte publico
regular (%)

Velocidad comercial en
transporte publico
regular en periodo punta
(km/h)

Cobertura espacial del
transporte publico
regular (%)

Vehiculos de TP con
elementos de
accesmllldad fisica (%)

LINEA DE
BASE
2017/2021

6%
Regular
Mala

4.91 km

Regular
Mala

+90%

7.3 km/h

61%

0%

META 2042

60%

Buena

150.15
km

Buena

125

0%

>20.0
km/h

70%

30%

aplicacién

Centro
Histérico
Centro

Histérico

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Método para
coleccion de
datos y
monitoreo

Mediciones en
campo y registro
SIG
Mediciones en
campo Yy registro
SIG

Mediciones en
campo Yy registro
SIG

Evidencia en
campo y registro
SIG

Mediciones en
campo Y registro
SIG

Plaqueos,
Centro de
control de flota
SIT

Plaqueo,
Seguimiento de
Drone

Inventario de
Rutas, Registro
SIG
Encuestas,
datos de los
operadores SIT

Frecuencia

Bianual
(cada 2
afos)
Bianual
(cada 2
afios)

Bianual
(cada 2
afios)

Bianual
(cada 2
afos)

Bianual
(cada 2
afios)

Cada 5
afos

Cada 5
afios

Cada 5
afios

Bianual

Responsabilida
d

GCHYy
pay)

GCHy
ZM

GTUy
cv

GTUy
CcVv

GTU vy
cv

GTU vy
cv
SIT

GTUy
Cv/
SIT

GTUy
Cv/
SIT
GTUy
Cv/
SIT

13
14
0.5 Impulsar 15
una gestion
inteligente del
transito para la 16
regulacioén,
monitoreo y
control
17

EstaC|onam|entos
formales, veh. de carga

Zonas/puntos logisticos
urbanos

Intersecciones
controladas por un
Centro de Gestion y
Control de Transito

Intersecciones
semaforizadas
coordinadas

Buen estado de
conservacion de la
sefializacion horizontal

0 unid.

0 unid.

0%

0%

20%

500
unid.

>3

100%

70%

290%

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Estudios,
encuestas y SIG

Estudios,
encuestas y SIG

Estudios,
encuestas,
trabajo de

campo

Estudios,
encuestas,
trabajo de

campo

Estudios, trabajo
de campo y SIG

Cada 5
afios

Cada 5
afios

Anual

Anual

Anual

GTU y
CcV

GTUy
cv

GTUy
cv

GTUy
Ccv

GTUy
cv
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0.7 Promover
una mejora de
la accesibilidad
universal,
inclusion,
equidad y
género

0.9
Implementar
un esquema de
sostenibilidad
financiera de la
movilidad
sostenible

10. Fomentar
un modelo de
movilidad que
brinde soporte
al desarrollo
urbano
sostenible en
el ambito
metropolitano

22

23

24

25

31

32

33

34

35

36

Inventario de emisiones
por fuentes méviles de
CO2 (Tn/afio)

Niveles de ruido en
estaciones de monitoreo
en horario diurno (dB)

Tasa de mortalidad por
accidentes (victimas
mortales/100 000 habs.)

Puntos criticos de
accidentes de transito

Extension de veredas
con pisos podoctétiles

Cruces con tratamiento
de accesibilidad
universal
Intersecciones con
semaforos para
personas con
discapacidad visual
Ingreso econémico
destinado al TP de los
distritos méas pobres
Acoso sexual a mujeres
en TP regular (%)
Actualizacion del ROF
en materia de movilidad
urbana sostenible.

Implementacion del
observatorio de la
movilidad urbana

Programa de Desarrollo
de Capacidades para el
MPA y los Municipios
Distritales para
implementar el PMUS

Programa de Desarrollo
de Capacidades para
Operadores de TP sobre
reconversion empresarial
y modernizacion en el
marco del SITy PMUS
Arequipa.

Creacion y
consolidacién de fondo
de estabilizacion tarifaria
para el TP

Creacién e
implementacién de
fuentes alternativas de
financiacion del TP
Creacion e
implementacién de
fuentes alternativas de
financiacion de la MA.

Cobertura espacial de
TP regular

Cobertura espacial de la
red de ciclovias

Cobertura espacial de la
bicicleta publica

360 200
Tn/afio

87.2dB

9.01

126

6 km

39

1 unid.

35%

54%

0%

10%

0%

0%

61%

3.03%

0 Km2

Reduccion

(= 30%)

<70 dB

<5

Reduccion

(= 70%)

18.67
km

177

250
interseccion
es

<15%

5%

100%

100%

100%

100%

70%

58%

31.5
km2

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Centro
Histérico

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
Metropolitana

Arequipa
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6.3.Gestion del monitoreo

6.3.1. Procedimientos y requisitos del monitoreo

Para poder realizar un monitoreo adecuado, se debe tener claridad de los objetivos especificos de
cada medida y sus respectivas lineas base y la proyeccion de metas; ademas sera importante
interpretar las definiciones de cada una de las mismas y su relacion con los impactos que busca
conseguir, para que luego se pueda realizar un analisis técnico coherente que origine una
interpretacion contundente dentro de cada informe reportado. Los pasos especificos son los
siguientes:

Definicion de

los Medicion de Anélisis e
indicadores de los impactos interpretacion
resultado

Para ejecutar el monitoreo, se necesita realizar algunas pruebas o pilotos de medicion, para
realizar algunos ajustes metodoldgicos, logisticos y técnicos; luego evaluar los efectos de dichas
pruebas y finalmente evaluar los progresos realizados. Para dichas mediciones se utilizaran
diversas herramientas de célculo segun al tipo de dato que se mide.

Generalmente el esfuerzo requerido en la evaluacion ex — post es mas bajo que aquel requerido en
la fase inicial o0 ex — ante, esto debido a que en la fase ex — post los métodos de recoleccion y
procesamiento de informacién son ya conocidos y no toda la informacion requiere ser actualizada?’.
Existen ciertos parametros claves que no requieren ser actualizados, esto dependiendo del impacto
que la implementacién del PMUS tendra en estos y si no hay cambios significativos comparado con
los célculos originales o de escenarios BAU.

Para la recolecciéon y analisis de datos sera importante contar con una brigada de campo y una
oficina técnica con profesionales que manejen adecuadamente la gestion y procesamiento de
datos; ademas de equipamientos computacionales de Ultima generacion, que permitan el
tratamiento de analisis de datos con softwares especializados como: TransCAD, Vissim, Sistema
de Informacion Geogréfica, Modelacion y disefio 3D, AutoCAD, Excel avanzando.

6.3.2. Monitoreo, Reporte y Evaluacion de las emisiones

Este proceso debe adaptarse a las circunstancias locales y a los procesos de toma de decisiones.
La recogida y gestion de datos, asi como el célculo de las emisiones, son procesos iterativos que
pueden mejorarse con el tiempo a medida que aumenta la disponibilidad de datos. Para garantizar
la coherencia y la transparencia en la notificacion de las emisiones, es importante recalcar que este
proceso de documentacion de todas las fuentes de datos, las definiciones y los supuestos. Si se
hace correctamente, el seguimiento y la notificacion pueden mejorar en gran medida la base de
informacion para la planificacion del transporte y viceversa. La mayoria de los datos necesarios
para el célculo de las emisiones se han recogido como parte del desarrollo del PMUS.

Esta etapa posterior a la implementacién del PMUS, sigue tipicamente procedimientos similares a
aquellos utilizados en la evaluacién inicial. EI monitoreo y reporte de las emisiones de GEI incluye
medir o estimar la reduccién de misiones siguiendo protocolos establecidos. El reporte se relaciona

27 Las evaluaciones ex-ante ocurren antes del evento, es decir antes de la implementacion del PMUS. El enfoque se
realiza en emisiones futuras comparadas con un escenario BAU o Business as Usual si no se hubiese implementado el
PMUS. Estas estimaciones ex-ante permiten priorizar medidas y atraer recursos de donantes de fondos internacionales.
Evaluaciones ex-post o después del evento, hacen referencia a la estimacion de los efectos del PMUS después de la
implementacion de las medidas, y esto constituye una parte central del proceso de monitoreo y reporte, ya que estos
resultados son comparados con el inventario inicial y con el escenario tendencial.
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con la documentacion para informar a las partes interesadas e incluye informacion sobre
metodologias utilizadas y datos. La siguiente imagen muestra como el proceso de MRV se alinea
con las principales etapas del proceso del PMUS.

Figura 118: Resumen de los pasos MRV en el proceso del PMUS

Sensibilizacien Recaleeeidn de datos Acordrrevaliincifn Acontdar el segmomienio,
G plan de rocogida de datesy

Gubre MRV HOUIORLOIL DIILVDE ¥ Je limites

De transporte procedimizntos

) Preparacin Diagnéstice Establecimicnto dz Implementacion,
PMUS para ¥ abjetivos y plan Validacidn del plan seguimiento,

Sinpezar escenarios de accién evaluacion

Recogida de datos,

sezimimiento

Eslablecer un Calenlode Calenlode reduceidn e Fidatatod .
Presupuesto sinsiones en de cinisiones polenial Confirmar el presu puesto (VAL flc CTMANCE .
parn MRV e Jel PMUS para VIRV Reduyeion de suisones

Fuente: Adaptacion MYC MRV approach guidelines.

Para evaluar las emisiones de GEI después de la implementacion del PMUS, el inventario de GEI
debe ser llevado a cabo de la misma manera que en la evaluacion inicial comparando el inventario
del nuevo afio en curso comparado con afio base. Estos desarrollos posteriores pueden ser
comparados también con las emisiones proyectadas en los diversos escenarios para evaluar si la
ciudad estd cumpliendo los objetivos y si las medidas requieren ser ajustadas o reforzadas.

6.3.3. Gobernanza del monitoreo

Como en las demas etapas de gestion del monitoreo, se requieren arreglos institucionales, un
comité de seguimiento, la asignacion de responsabilidades y centralizacion de informacién que
permitan la correcta implementacién del sistema de manera sostenible en el tiempo.

Un observatorio de movilidad seria un mecanismo efectivo para recolectar y procesar datos de
manera continua, asi como generar indicadores claves del PMUS. El objetivo principal del
observatorio de la movilidad seria desarrollar una estructura de gobernanza para agrupar actores
claves y asi asegurar el inventario y proceso de monitoreo de indicadores en general y aquellos
relacionados con GEI.

Figura 119: Aspectos clave del Observatorio de movilidad
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Fuente: Adaptacion de MYC.

Como parte de la asistencia técnica para la implementacion del Observatorio de movilidad urbana
en Arequipa®®, se plante6 un modelo de gestion para el observatorio. La propuesta incluye la
creacion de cuatro grupos clave: (1) Grupo técnico, (2) comité directivo, (3) Socios, y (4) Aliados.
Diversos actores gubernamentales y no gubernamentales como la academia, organizaciones de la
sociedad civil, colegios profesionales y medios de comunicacion son parte.

De acuerdo con la tabla priorizada de indicadores principales y datos, la gestion de los indicadores
recaeria sobre varias instituciones, que actuarian de manera aislada en el célculo y seguimiento de
sus indicadores. Para asegurar el trabajo sinérgico, aprovechamiento de recursos y coordinacion
institucional, se propone que el Comité Directivo conformado por diversas entidades de los otros
tres grupos, ademas de sus funciones asignadas en el producto 2, se encargue también de asignar
de manera uniforme la responsabilidad del calculo y seguimiento de los indicadores y/o gestionar
mayores recursos humanos o financieros cuando se necesite, aliviando las cargas que de otra
manera recaerian sobre una sola institucion. Esta gestiéon conjunta permitira también una mejor
coordinacion e interaccion entre instituciones lo cual se traduciria en un trabajo articulado de las
entidades y una uniformidad de resultados, aumentando el impacto positivo en los grupos de
interés.

Debido a que el establecimiento e implementacion del Observatorio hasta su operatividad, podria
tomar un tiempo prudente, se plantea que éste sea el elemento clave para la recoleccion y analisis
de la informacion desde el mediano plazo en adelante. Uno de los aspectos clave a ser
implementado en los préximos dos afios deberia ser el establecimiento de un comité directivo para
la etapa pre-operativa del Observatorio que cubra los afios previos a su operacién e
implementacion, con el fin de que ya se establezca un compromiso de las instituciones
participantes tanto para la provisién de informacién y datos de forma regular, asi como el apoyo y
cooperacion para la produccién de datos segun a su competencia y especialidad. En lo posible
seria ideal que el gobierno nacional provea apoyo para el establecimiento de este comité y del
observatorio en si.

Figura 120: Modelo de gestion del Observatorio de movilidad urbana para Arequipa

|
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| ' Medios de
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28 Asistencia técnica para la implementacién del Observatorio de Movilidad Urbana Sostenible en Arequipa,
del proyecto “Transporte Urbano Sostenible en Ciudades Intermedias/ DKTI” (2021)
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Fuente: Basado en la asistencia técnica para la implementacion del Observatorio

6.3.4. Presupuesto para el seguimiento y la presentacion de
informes

Entender las limitaciones en términos presupuestales supone proponer para la MPA mecanismos
de implementacion de seguimiento que sean sostenibles tanto financiera como temporalmente.
Este proceso de monitoreo supone el establecimiento de un presupuesto para la actividad de
recoleccién y actualizacion de informacion.

El presupuesto asignado para cada una de las tareas a desarrollar sera importante en los primeros
afios (consultorias especializadas con profesionales de perfiles adecuados), ganando con ello
experiencias en la recoleccion y procesamiento de informacién y respectiva actualizacién; para
luego reducir los costos cuando se realice los mismos con los profesionales de la entidad edil.

Para el caso particular de la MPA, este procedimiento comenzara por la identificacion de los
procesos actuales de recoleccion y tratamiento de informacién primaria, asi como la evaluacion del
nivel de documentacién de los procesos actuales, donde se puedan encontrar sinergias frente a los
indicadores propuestos por el PMUS. Posteriormente se podran utilizar los métodos actuales para
sobre un terreno ganado, continuar con los procesos metodolédgicos para los indicadores restantes
donde no se tenga mapeada informacién o procedimientos en curso.

Este proceso estara alineado con la propuesta sefialada en apartados anteriores, relacionada con
la estructuracion del Observatorio, donde este proceso se convierta en un flujo permanente donde
los procedimientos de recoleccion y procesamiento de informacion estén suficientemente
documentados para que permitan medir el impacto real del PMUS, y si es el caso, corregir o
modificar medidas donde se encuentren resultados diferentes a los proyectados.

En el documento de soporte, asi como durante el curso en gestion de la informacion, se
profundizara en los aspectos presupuestales relacionados con el monitoreo y reporte, asi como los
procedimientos de levantamiento de informacion en los diferentes horizontes temporales
propuestos para implementacion del PMUS.

7.Apéndices

7.1.Resumen de participacion ciudadana

Desde el inicio del proceso de formulacion del PMUS AQP se buscd comprometer a los diferentes
actores claves y la ciudadania a involucrarse activamente a lo largo del proyecto de elaboracién e
implementacion del Plan, para lo cual se formulé un Plan de Participacion Ciudadana en el que se
declaraban las principales estrategias y acciones para lograrlo; cabe mencionar que la consultoria
se inici6 teniendo como escenario la existencia de la pandemia del COVID19, es por eso que tanto
en la propuesta técnica presentada al inicio (para elaborar el Plan), como en el plan de
participacién, ya se habia considerado las condiciones de inmovilizacién social y la necesidad de
utilizar los protocolos sanitarios establecidos tanto en los aforos, condiciones de local y tiempo de
duracion de reuniones.

Con estas consideraciones se disefié un modelo de intervencion denominado Modulo Participativo
para cada fase de la elaboracién del Plan (andlisis y diagnostico, visidn y objetivos, y medidas,
implementacion y monitoreo), teniendo en cuenta las limitaciones y condiciones variables para
realizar reuniones presenciales. A continuacion, se presentan los alcances de la realizacion de
cada Modulo Participativo:
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= Modulo Participativo 1: Analisis y diagndstico de la situacion de la movilidad de

Arequipa.

El mismo que se realizé del 21 de setiembre al 20 de diciembre del 2021, y consisti6 en la

realizacion de las siguientes actividades:

«Concurso fotografico: ¢Cual es la Situacion de la Movilidad Sostenible de Arequipa?,
con el cual se buscaba que se muestre a través de fotografias, la situacion actual de la
movilidad en Arequipa.

=Talleres tematicos, los que consistieron en la produccion y realizacion de talleres
tematicos que se distribuyeron y organizaron en base al diagnostico del PMUS AQP:

= Sistema de Movilidad Peatonal, de Bicicletas y Dimension Ambiental de la Movilidad
Urbana en Arequipa.
= Sistema de Movilidad de Transporte Publico.
= Sistema de Transporte Privado y Sistema de Regulacion, Monitoreo, Control - Transito
y Seguridad Vial.
= Sistema de Logistica y Transporte de Carga.
Para fortalecer la participacién y alcance de los talleres teméticos, se realizaron de
manera virtual 04 reuniones tematicas focalizadas con los siguientes actores claves:
=-Miembros del Consejo Nacional para la Integracion de la Persona con Discapacidad
(CONADIS), de las Oficinas Municipales de Atencion a la Persona con
Discapacidad (OMAPED) y de asociaciones de personas con discapacidad.
=Miembros del Consejo de Coordinacion Local Provincial de Arequipa (CCL).
=Representantes del Colegio de Arquitectos del Pert — Regién Arequipa.
=Representantes de PROMOVILIDAD.

*Sondeo de percepcion (virtual), con el que se buscaba conocer la opinion de los
ciudadanos sobre los temas de movilidad y los habitos de desplazamiento en la ciudad
de Arequipa.

* Presentacion del Diagnostico de la Situacion de la Movilidad Urbana de Arequipa,
consistié en la produccién y realizacién de reuniones de trabajo y de presentacion,
talleres de capacitacion y conferencia de prensa para la socializacion del Diagnéstico
de la Situacion Actual de la Movilidad Urbana de Arequipa.

En total participaron 383 personas de las diferentes actividades del Modulo Participativo 1,
de los cuales el 56% (216) fueron hombres, el 43% (165) mujeres y el 1% (2) prefirieron no
contestar.

= Modulo Participativo 2: Vision, Objetivos estratégicos y construccion de escenarios.

Se llevo a cabo del 10 de diciembre del 2021 al 01 de abril del 2022, y en el que se

realizaron las siguientes actividades:

«Concurso de Dibujo y Pintura: ¢Qué Futuro Deseamos para la Movilidad en Arequipa
al 20427, el cual fue organizado de manera conjunta con la Sub Gerencia de Educacion
y Cultura y la Sub Gerencia de Gestion Ambiental de la Municipalidad Provincial de
Arequipa, el Centro Pedagdgico de Investigacion y Proyeccion Social "César Augusto
Guardia Mayorga" (CPIPS) — UNSA, el SITRANSPORTE y la ONG Mandala. Cabe
resaltar que con la actividad se buscéd promover la elaboraciéon de dibujos y pinturas
Unicas, originales e inéditos que reflejen la imagen deseada del futuro de la movilidad en
Arequipa al 2042 y promover el desarrollo de capacidades artisticas de los participantes.

«Talleres tematicos, los cuales consistieron en la produccion y realizaciéon de un (01) taller
presencial y cinco (05) talleres focalizados virtuales para la presentacion de la sintesis
del diagnostico de la MU de Arequipa y la realizacion de ejercicios grupales para
levantar aportes de los participantes para la formulacion de la visién, objetivos y
construccion de escenarios de la movilidad de Arequipa.
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«Sondeo de Opinion Ciudadana: ¢Qué futuro deseamos para la movilidad en
Arequipa? con el que se buscaba recopilar propuestas para integrar una vision
compartida de la movilidad en Arequipa Metropolitana al afio 2042.

«Presentacion de la propuesta de vision y objetivos estratégicos y el modelo de
transporte del PMUS AQP, consistié en la produccién y realizacion de presentaciones y
reuniones de trabajo para dar a conocer la propuesta de vision y objetivos estratégicos y
el modelo de transporte de Arequipa. En estas actividades se presentaron las medias,
programas y proyectos para la movilidad motorizada, los mismo que luego fueron
priorizados e integrados al paquete de medidas y el plan de accion del PMUS AQP.

En este modulo participaron en total 317 personas, de las cuales el 54.2% fueron hombres,
el 44.6% mujeres y el 1% prefirieron no contestar.

= Modulo Participativo 3: Medidas, implementacién y monitoreo.

Se realizé el viernes 02 de septiembre del 2022 y consisti6 en la realizaciéon de 02
presentaciones virtuales, la primera con los miembros del Comité Técnico Municipal
(MUNIMUS) vy la segunda con el Comité Consultivo (DIALOGUEMUS). Se tuvo una
participacion total de 24 personas, de las cuales el 58.3% fueron mujeres y el 41.7%
hombres.

Es necesario resaltar que todas fases de elaboracion del Plan, asi como sus respectivas acciones y
espacios de participacion ciudadana, contaron con estrategias, actividades y soportes de
comunicacion que permitieron fomentar la participacion y la contribucién de los ciudadanos y de las
partes interesadas, asi como garantizar su involucramiento en la elaboracion del Plan.

Para mayor detalle, consultar el Informe Técnico de Soporte: Participacion Ciudadana.
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Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

= Cronograma de Implementacion de los programas y
proyectos del Objetivo estratégico 10
Los programas y proyectos de este objetivo estan relacionados con los programas estructurantes de
movilidad activa, la sostenibilidad de transporte publico, el ordenamiento del sistema de transporte
de carga, el fortalecimiento de calles seguras y completas, y su implementacion se vincula a la
programacion de los mismos segun su ubicacion en los objetivos del PMUS; todo ello en favor de
generar un ordenamiento que brinde soporte al desarrollo urbano del Arequipa Metropolitana.
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7.3.Fuentes de Financiamiento por Programas PMUS

PROGRAMAS

MA-1 Formulacion de Planes especiales para el fomento del

O1. Promover una mayor participacion de la Movilidad Peatonal y Bicicleta

ENTIDAD
RESPONSABLE DEL
MPA

25 3 Mobilise
- e>'Am Your City

POSIBLE FUENTE DE FINANCIAMIENTO

garantizar la seguridad de ciclista
Promover una transformacion del transporte publico hacia un sistema masivo,

- GTUyCV/ GCHyZM
Transporte No Motorizado s v
N!A-Z Programa de Promocién e impulso de la Movilidad en GTUyCVI GCHyZM
Bicicleta
MA-3 Programa de gestion y educacion para el desarrollo de
Ia Movilidad en Bicicleta GTLYGV/ GCHyZM
MA-4 Programa de Mejoramiento de la Red de aceras en
corredores estructurantes GTUyCV/GCHyzM
MA-5 Programa de Vias Peatonales en el Centro Histérico GTUyCV/ GCHyZM
MA-6 Red de Ciclovias Metropolitanas de Arequipa GTUyCV/ GCHyZM
MA7 Programa de.lmple'mgntamon de parqueaderos para GTUYCVI GCHyZM
bicicletas en espacios publicos
MA8 Pr.og.rama de Implementa0|on de estaciones de GTUYCV/ GCHyZM
mantenimiento de bicicletas
MA-9 Programa de Sistema Metropolitano de Bicicleta Publica | GTUyCV/ GCHyZM
MA-10 Programa Implementacién de equipamiento para GTUyCV/ GCHyZM

Integrado de Transporte SIT

PR-1 Programa de Actualizacion del Sistema Vial Urbano

integrado y multimodal

TPUB-1 Programa Fortalecimiento de la planificacion del GTuyCcv
transporte publico SITRANSPORTE
TPUB-2 Programa de informacién al usuario y percepcion de |GTUyCV

la calidad del servicio del SIT SITRANSPORTE
TPUB-3 Programa de mejoramiento integral del servicio de GTuycv
transporte especial tipo taxi SITRANSPORTE
TPUB4 Programa de gestion y fiscalizacion en transporte GTuycv

| publico SITRANSPORTE
TPUB-5 Programa de bienestar y gestion social del transporte | GTUyCV
publico SITRANSPORTE
TPUB-6 Programa de Implementacion y operacion del Sistema | GTUyCV

SITRANSPORTE

03. Promover un uso mas racional y eficiente del transporte privado

ML-1 Programa de planificacion de la distribucion urbana de

" N IMPLA

Metropolitano de Arequipa
PR2 Prog’;rr:«lma de Gestion del estacionamiento en via publica GTUyCY
y zonas rigidas
PR3 Programa de Gestion de la demanda en Arequipa GTUyCY
Metropolitana
PR4 Programa de Mantenimiento y Conservacion de la red .

Gi |/ GOP
vial en el Centro Histérico de Arequipa Regiona
PR5 Programa de Mantenimiento y Conservacién de la red . GOP
vial principal de Arequipa Metropolitana GRegionall
PR6 Programa Anillo Vial Centro Histérico GRegional/ GOP
PR-7 Programa Anillo Vial Cercado de Arequipa GRegional/ GOP
PR-8 Programa Anillo Vial Periférico GRegional/ GOP
PR9 Programa Ejes Radiales GRegional/ GOP

‘04. Promover una gestion mas sostenible del transporte de mercancias y logistica urbana

Arequipa Metropolitana

GTuycv
mercancias (DUM) v
ML-2 Programa de Gestion Integral del transporte de carga GTuycv
ML-3 Programa de fiscalizacién efectiva del transporte de

GTuycv
carga en Arequipa Metropolitana Uy
ML-4 Programa de Implementacion de Tecnologia para la .

|
Gestion de carga y descarga urbana de mercancias Gregional/ GTUyCV
ML-5 Programa de corredores logisticos en el Arequipa Gregional/ GTUyCV
Metropolitana
ML-6 Programa de Centros Logisticos Metropolitanos Gregional/ GTUyCV
GT-1 Programa de estandarizacion de dispositivos de
regulacién, monitoreo y control del transito implementados en |GTUyCV
provincia de Arequipa
GT-2 Programa de Mantenimiento y Conservacion de los
dispositivos de regulacién, monitoreo y control del transito en |GTUyCV
Arequipa Metropolitana
GT-3 Programa de Optimizacion de los dispositivos de
- . X " GTuyCcv

regulacion del transito en Arequipa Metropolitana
GT-4 Programa de Optimizacion de transito por ejecuciones GTUyCY
de obras viales en Arequipa Metropolitana
GT-5 Programa de Modernizacion e implementacion de los
dispositivos de regulacion, monitoreo y control del transito en |GTUyCV

N Nivel N . Inversion | Cooperacién| Ingresos Tasasy
RISLLecs Regional BIEIGEEEE Privada | Internacional | endogenos | contribuciones
AFD, GIZ,
MD MPA GRA MEFMTC | MVCS |MINAM-FC| APP,OX | CAF.BID, | Icp,pus |'= CCTV-CP
KFW 4cvs
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POSIBLE FUENTE DE FINANCIAMIENTO

ENTIDAD Nivel Local Nivel Nivel Nacional Inversion | Cooperacion| Ingresos Tasasy
PROGRAMAS RESPONSABLE DEL Regional Privada | Internacional | endogenos | contribuciones
AFD, GIZ,
MES MD MPA GRA MEF-MTC MVCS |MINAM -FC| APP, Oxl CAF, BID, ICP, PUB USSR
KFW -Icvs

06. Reducir los impactos ambientales de la mo d y la siniestralidad

AS-1 Planificacion de estrategias de disefio y operacion vial
en espacios publicos

AS-2 Planificacion de la calidad del aire, ruido y emisiones
contaminantes generadas por el transporte urbano

AS-3 Programa de la Gestion de la comunicacion, cultura y

GTUyCV

SGAMPA/ ARMA - Gregional

sensibilizacién vial para una movilidad Segura y Sostenible Gruyev
AS+4 Programa de cultura ambiental de la movilidad SGAMPA/ ARMA - Gregional
AS-5 Programa Integral de Intersecciones seguras en puntos GTUyCVI GOP

criticos de siniestros de transito
AS-6 Programa de reduccién de los niveles de contaminacion

del aire SGAMPA/ ARMA - Gregional

AS-7 Programa de reduccion de los niveles de radiacion solar |SGA MPA/ ARMA - Gregional
AS-8 Programa de Control del ruido ambiental SGAMPA/ ARMA - Gregional

AS-9 Programa de reduccion de emisiones por fuentes fijas y SGAMPA / ARMA - Gregional

mdviles

AS-10 Programa Integral de Calles para todos: Calles .
Completas GTUyCV/ GOP/ Gregional
AU-1 Elaboracion de planes de accesibilidad para personas GCHyZM/ GOP

con movilidad reducida
AU-2 Programa de percepcion sobre seguridad de las mujeres | GTUyCV

en espacios publicos SITRANSPORTE
AU3 Prggrama Qe gestion y operacion de zonas de GCHyZM/ GOP
accesibilidad universal

AU4 E’@grama qe promoc!on y sen5|blllzac.|on_sobre la GCHyZM/ GOP
accesibilidad universal a ciudadanos Arequipefos

AU-5 Programa de proteccion y apoyo contra el acoso sexual |GTUyCV

enel SIT SITRANSPORTE
AU-6 Programa de Accesibilidad universal para personas con C

movilidad reducida en el Centro Histérico yZM/ GOP
AU-7 Programa de Accesibilidad universal para personas con cC
movilidad reducida en Centralidades yZM/ GOP
AU-8 Programa de semaforizacion sonora en intersecciones | GTUyCV

con mayor demanda peatonal SITRANSPORTE

d, la gobernanza y la cultura ciudadana

GC-1: Programa de fortalecimiento institucional y gobernanza | GTUyCV

SF-1: Programa de sostenibilidad financiera del SIT SIT

SF-2: Programa de sostenibilidad financiera de la Movilidad

et GTUyCV/SIT

DU-1 Programa de Implementacion y operacion del Sistema | GTUyCV

Integrado de Transporte SIT SlTransporte

e 8 ]
DU-2 }l’rograma de Red de Ciclovias metropolitanas de GTUyCV/ GCHyZM
Arequipa
DU-3: Programa de Sistema Metropolitano de Bicicleta Publica
(BIKESHARING) GTUyCVI CCHyzM
DU4: Programa de Implementacion de corredores logisticos .

Gi I/ GTUyCV

en el drea Metropolitana de Arequipa regional Uy
DU-5: Programa de Centros Logisticos Metropolitanos Gregional

DU-6: Programa Integral de Calles para todos: Calles Completas GTUyCV/ GOP

DU-7: Programa de Vias Peatonales en el Centro Histdrico GCHyzZM

Leyenda Descripcién

MD Municipalidades Distritales de Arequipa Metropolitana

MPA Municipalidad Provincial de Arequipa

GRA Gobierno Regional de Arequipa

MEF - MTC Ministerio de Economia y Finanzas - Ministerio de Transportes y Comunicaciones
MVCS Ministerio de Vivienda, Construccién y Saneamiento

MINAM - FC Ministerio del Ambiente - Fondos de cambio climético

APP - OxI Asociaciones Publico Privadas APP / Obras por impuestos OxI
AFD, GIZ, CAF, BID, KFW Agencias de Cooperacioén Internacional / Deuda-subvenciones

ICP Ingresos por cobro de pasaje a usuarios

PUB Publicidad

TE Tarifas de estacionamiento

CC-TV Cargos por congestion y tarificacion vial

CP Contribuciones patronales

ICVS Instrumentos de captura de valor del suelo — financiamiento urbano
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7.7.Glosario técnico

Area Urbana: Area ubicada dentro de una jurisdiccién municipal destinada a los usos urbanos.

Esta c

onstituidas por areas ocupadas, con asignacion de usos, actividades, con dotacién o
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instalaciones urbanas; asi como, por areas ocupadas con un proceso de urbanizacion
incompleto.

Accidentes de transito: Cualquier hecho fortuito u ocurrencia entre uno o mas vehiculos en
una via publica o privada.

Accesibilidad: Condiciones y caracteristicas que permiten la comunicacion o conexion viable
entre un punto origen y uno o varios destinos.

Asequibilidad: Relacionado a condiciones e ingresos econémicos de la canasta basica de un
hogar o zona urbana.

Acera: Parte de una via urbana o de un puente destinada exclusivamente al transito de
peatones. También se denomina vereda.

Aforo direccional: Aforo que permite individualizar los diferentes movimientos de trafico que
pasan por una seccién segun su destino.

Bache: Depresion que se forma en la superficie de rodadura producto del desgaste originado
por el transito vehicular y la desintegracion localizada.

Bacheo: Actividad de mantenimiento rutinario que consiste en rellenar y compactar los baches o
depresiones que pudieran presentarse en la superficie de rodadura.

Capacidad Vial: Tasa de flujo maximo que puede soportar una calle y/o avenida. De manera
particular, la capacidad de una infraestructura vial es el maximo nimero de vehiculo y/o
peatones que razonablemente puede pasar por un punto o una seccion uniforme de un carril o
una calzada.

Carril: Parte de la calzada destinada a la circulacion de una fila de vehiculos en un mismo
sentido del transito.

Carril de Adelantamiento: Ensanche de la calzada que permite la maniobra de adelantamiento
a los vehiculos y/o buses rapidos.

Ciclo Semafdrico: Secuencia completa de las luces de los seméaforos de una interseccion.
Cruce a Nivel: Donde no existe separacion de niveles entre dos vias con trafico vehicular.
Cruce a Desnivel: Cuando se implementa infraestructura para desvias los traficos vehiculares.
Data: Informacién de movilidad urbana registrada en una base de datos.

Dispositivos de Control de Transito: Sefiales, marcas, semaforos y dispositivos auxiliares que
tienen la funcién de facilitar al conductor la observancia estricta de las reglas que gobiernan la
circulacién vehicular, tanto en carreteras como en las calles de la ciudad.

Distribucion Modal: Porcentaje de viajes que se realizan en un determinado modo de
transporte

Drenaje: sistema o dispositivos destinados a permitir la evacuacion fuera de la carretera o vias
urbanas de las aguas profundas y superficiales.

Espacio Publico: Espacios libres de edificaciones, dentro o en el entorno inmediato de los
centros poblados, que permiten su estructuracion y articulacion, la movilidad de las personas o
mercancias, la integracion e interaccion social, la recreacion de personas, la facilitacion del
tendido de redes de servicios de infraestructura y, la regulacion de los factores
medioambientales. El espacio publico de la ciudad lo constituyen: las areas requeridas para la
circulacion peatonal y vehicular; las areas para la recreacion publica, activa y pasiva, las areas
para la seguridad y tranquilidad ciudadana; las fuentes de agua, los parques, las plazas, los
jardines y similares.
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Estudio de Demanda de Transporte: Proceso analitico que permite identificar la oferta y la
demanda, derivada de las actividades econémicas de una determinada ciudad, segun su
produccion y consumo.

Estudio de Factibilidad: Documento técnico que contiene el disefio preliminar del proyecto con
la finalidad de obtener la valoracion de los beneficios y costos de la alternativa seleccionada.

Flujo Vehicular: Movimiento de vehiculos que se desplazan por una seccidn dada de una via,
en un tiempo determinado.

Gestion de Transito: Conjunto de actuaciones tendentes a una mejor adaptacion permanente
de la oferta y de la demanda de trafico a la infraestructura vial existente.

Hora Punta Vehicular: Intensidad méaxima de vehiculos registrada durante un periodo horario.

Infraestructura Semafoérica: Red integrada de despliegue de aquellos dispositivos operados
eléctricamente mediante los cuales se regula la circulacion de vehiculos y peatones por medio
de luces de color rojo, ambar y verde.

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

Intercambio Vial: Zona en la que dos o mas carreteras se cruzan a distinto nivel para el
desarrollo de todos los movimientos posibles de cambio de direccién de una carretera a otra sin
interrupciones del trafico vehicular.

Interseccidn: Caso en que dos o mas vias se interceptan a nivel o desnivel.

Inventario Vial: Registro ordenado, sistematico y actualizado de todas las carreteras existentes,
especificando su ubicacidn, caracteristicas fisicas y estado operativo.

Jerarquizacion Vial: Ordenamiento de las carreteras que conforman el Sistema Nacional de
Carreteras (SINAC) en niveles de jerarquia, debidamente agrupadas en tres redes viales (Red
Vial Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o Rural), sobre la base de
su funcionalidad e importancia.

Mapas Viales: Diagramas viales a escala y con coordenadas geogréaficas, que pueden ser de
caracter nacional, departamental o provincial.

Marcas en el Pavimento: Lineas y simbolos que se utilizan con el objeto de reglamentar el
movimiento de vehiculos e incrementar la seguridad en su operacion. Sirve, en algunos casos,
como suplemento a las sefiales y semaforos en el control del transito; en otros constituye un
unico medio, desempefiando un factor de suma importancia en la regulacion de la operacion del
vehiculo en la via.

Movilidad Urbana Sostenible: Es el conjunto de estrategias y medidas planificadas destinadas
a recuperar la calidad del espacio urbano y mejorar el desplazamiento de personas y
mercancias (logistica urbana), favoreciendo los modelos de transporte que menos recursos
naturales consumen y menos costos ambientales provoquen.

Obra: Infraestructura vial ejecutada en un AREA DE TRABAJO, teniendo como base un
Expediente Técnico aprobado, empleando generalmente recursos: mano de obra, materiales y
equipo.

Ovalo o Rotonda: Interseccion dispuesta en forma de anillo (circular u oval) al que acceden, o
del que parten, tramos de carretera, siendo Unico el sentido de circulacién en el anillo.

Parque Automotor: El nimero total de vehiculos automotores existentes en una determinada
area.
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Pavimento: Estructura construida sobre la subrasante de la via, para resistir y distribuir los
esfuerzos originados por los vehiculos y mejorar las condiciones de seguridad y comodidad para
el transito. Por lo general estd conformada por las siguientes capas: subbase, base y rodadura.

Pavimento Flexible: Constituido con materiales bituminosos como aglomerantes, agregados y
de ser el caso aditivos.

Pavimento Rigido: Constituido por cemento como aglomerante, agregados y de ser el caso
aditivos.

Peaje: Tasa que paga el usuario, por el derecho de utilizar la infraestructura vial publica.

Planos del Proyecto: Representacion conceptual de una obra vial constituido por plantas,
perfiles, secciones transversales y dibujos complementarios de ejecucion. Los planos muestran
la ubicacion, naturaleza, dimensiones y detalles del trabajo a ejecutar.

Proyecto: Conjunto de documentos que reune todos los datos necesarios para construir una
obra.

Red Vial: Conjunto de carreteras que pertenecen a la misma clasificacion funcional (Nacional,
Departamental o Regional y Vecinal o Rural).

Red Vial Departamental o Regional: Conformada por las carreteras que constituyen la red vial
circunscrita al @ambito de un Gobierno Regional. Articula basicamente a la Red Vial Nacional con
la Red Vial Vecinal o Rural.

Red Vial Nacional: Corresponde a las carreteras de interés nacional conformada por los
principales ejes longitudinales y transversales, que constituyen la base del Sistema Nacional de
Carreteras (SINAC). Sirve como elemento receptor de las carreteras Departamentales o
Regionales y de las carreteras Vecinales o Rurales.

Red Vial Vecinal o Rural: Conformada por las carreteras que constituyen la red vial circunscrita
al ambito local, cuya funcién es articular las capitales de provincia con capitales de distrito, éstas
entre si, con centros poblados o zonas de influencia local y con las redes viales nacional y
departamental o regional.

Sardinel: Encintado de concreto, piedra u otros materiales, que sirve para delimitar o confinar la
calzada o la plataforma de la via. También se utiliza en puentes para advertir al usuario y como
defensa de la estructura contra los impactos que puede originar un vehiculo.

Seccion Transversal: Representacion grafica de una seccion de la carretera en forma
transversal al eje y a distancias especificas.

Seguridad Vial: Conjunto de acciones orientadas a prevenir o evitar los riesgos de accidentes
de los usuarios de las vias y reducir los impactos sociales negativos por causa de la
accidentalidad.

Sefializacion Vial: Dispositivos que se colocan en la via, con la finalidad de prevenir e informar
a los usuarios y regular el transito, a efecto de contribuir con la seguridad del usuario.

Sistema Nacional De Carreteras (SINAC): Conjunto de carreteras conformantes de la Red Vial
Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o Rural.

Transporte Urbano: Actividad que consiste en el desplazamiento de personas o mercancias,
que puede incluir distintos modos, dentro de un area urbana.

Transporte Publico Urbano: Actividad que consiste en el desplazamiento de personas o
mercancias, que puede incluir distintos modos, dentro de un area urbana continua a cambio de
una redistribucion.

Transito: Conjunto de desplazamientos de personas y vehiculos en las vias urbanas que
obedecen a las reglas determinadas en la normativa que lo orientan y ordenan.
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Transportista: Persona natural o juridica que presta servicios de transporte terrestre publico de
personas y/o mercancias de conformidad con la autorizacién competente.

Transitabilidad: Nivel de servicio de la infraestructura vial que asegura un estado tal de la
misma que permite un flujo vehicular regular durante un determinado periodo.

Trocha Carrozable: Via transitable que no alcanza las caracteristicas geométricas de una
carretera.

Usuario: Persona natural o juridica, publica o privada que utiliza la infraestructura vial publica.
Vehiculo: Cualquier componente del transito cuyas ruedas no estan confinadas dentro de rieles.
Vehiculo Liviano de Uso Privado (Ligero): Vehiculo automotor de peso bruto hasta 1,5 t.
Vehiculo Liviano: Vehiculo automotor de peso bruto mayor a 1,5 t hasta 3,5 t.

Vehiculo Pesado: Vehiculo automotor de peso bruto mayor a 3,5 t.

Velocidad de Proyecto: Maxima velocidad constante a que se puede recorrer con seguridad y
comodidad una carretera o tramo de carretera, cuando estos factores no dependen mas que de
la geometria de la carretera.

Velocidad de Recorrido: Cociente entre la longitud de un itinerario y el tiempo requerido por un
vehiculo para recorrer dicho itinerario.

Via de Circunvalacion: Via urbana que rodea una ciudad o una parte definida de una ciudad, y
gue une a las vias radiales que confluyen en ella.

Via Arterial: Via urbana importante destinada principalmente a conectar barrios alejados.
Via Colectora: Via destinada a recoger la circulacion y dirigirla hacia vias mas importantes.

Via Local: Via destinada principalmente a dar acceso a las viviendas o propiedades colindantes
en una zona residencial.

Via Interurbana: Via o Carretera que conecta nucleos urbanos o industriales situados a
distancias relativamente grandes.

Via de Evitamiento: Via que se construye para evitar atravesar una zona urbana.
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