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N 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 Pollfica 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 jerarqul@ en materia de movilidad, urbanismo, energl@a y medioambiente.

Si bien, en los vigentes Plan de Desarrollo Metropolitano PDM, Plan de Acondicionamiento
Territorial PAT y Plan Maestro del Centro Histlrico PLAMCHA, entre otros instrumentos y estudi os
tlénicos, hay elementos orient adores de diversos aspectos de la movilidad, en Arequipa
Metropolitana hasta la fecha no se contaba con un instrumento de planificacild integral de la
movilidad con enfoque de sostenibilidad, que abordara en conjunto todos los modos de transporte,
(peatm, bi cicleta, transporte plblico, 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 cooperaci internacional. Uno de los
frutos de dicho esfuerzo ha sido la formulacili del PMUS Arequipa, el cual ha sido posible gracias
a la financiacim de la Unild Europea a travis del programa Eur oclima+ y en el marco de la
iniciativa MobiliseYourCity MYC, y gestionado a travis de la Agencia France sa de Desarrollo AFD.
Por tanto, cabe resaltar que se trata del primer PMUS de Arequipa y uno de los primeros del pals.

En el Per[]los Planes de Movilidad Urbana Sostenible PMUS se entienden como [ihstrumentos
tldnico normativos que sirven para la el aboracin de los sistemas de movi lidad multimodal, a fin de
mejorar la interconexi de los centros urb anos, cuando se presentan procesos de crecimiento
socio-econlmico y dinlhicos considerables de movilidad de personas y mercanclas. Su

formulacili es part icipativa y concertada con la sociedad civil y aprobada por la Municipalidad
Provincial de su jurisdicciliil]l(Decreto Supremo N[D22 -2016-VIVIENDA, artldulo 64. Perl)

De igual manera, un PMUS, en el contexto internacional, se entiende como un instrumento de
planificacii integral de la movilidad, de carldter tidnico -normativo, con enfoque en sostenibilidad,
el cual con base en un diagnistico plantea una visild y objetivos de futuro y establece los

programas y proyectos necesarios para alcanzarlos, todo ello en el contexto de una planificaciln
participativa.

Conforme a la iniciativa MYC, un Plan de Movilidad Urbana Sostenible PMUS [@s un plan
estrat(gico disel@ddo 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 pridticas
de planificacild existe ntes y tiene en cuenta los principios de integracii, participaciid y

evaluacii[]

1.2.0Dbjetivos y alcances

Las directrices de MYC para la formulacilii 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 proteccilf; (c) Reducir
la contaminaciln ambiental y ac(Stica, las emisiones de gases de invernadero y el consumo de
energ(@a; (d) Mejorar la eficiencia y la rentabilidad del transporte de personas y bienes; (e) Contribuir
con la promociln de la belleza y la calidad de los entornos urbanos vy el disel@ urbano para el
beneficio de ciudadanos, la econom(a y la sociedad en general.

mag ¥ 8§\ ~
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Asl] el PMUS Arequipa se convierte en la hoja de ruta de la MPA en materia de movilidad
sostenible para los priXximos 20 alds; a partir de aterrizar el concepto de mo vilidad 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 materializacii.

1.3.Metodologla PMUS y estructura de documento

Para la formulaciin del P MUS Arequipa se uslcomo referenc ia metodolidica el proceso de 12
pasos conocido como [Ciclo SUMPO (Rupprecht Consult, 2019), los cuales se organizan en una
secuencia de cuatro fases como sigue: (a) Preparacili y anlisis, (b) Desarrollo de la estrategia, (c)
Planificacild de medidas (d) Implementacili y monitoreo. El proceso de formulacii tl@dnico ha
sido acompalado y soportado por un proceso de participaciin con los diversos agentes de inter(s.

El documento del PMUS Arequipa siguillas directrices de form a establecidas por la iniciativa MYC,
de manera tal que se estructura en cinco grandes apartados como sigue: (a) Diagnistico de la
situaciin actual; (b) Visiln y objetivos; (c) Plan de accili; (d) Monitoreo y reporte; (e) Apmdices.
Adicionalmente, presenta Informes TIdnicos 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 tlfim inos de nCmero de
desplazamientos en la hora de mayor demanda, para la situaciin actual (2017) se estima en unos
163 500 desplazamientos/hora. La proyecciln de estldestima unos 179 000 desplazamientos/hora
en 2024 (+9,5% respecto a la situaciin actual), 19 0 700 desplazamientos/hora en 2032 (+16,7%
respecto a la situaciin actual) y 201 300 desplazamientos/hora en 2042 (+23,1% respecto a la
situacili actual). Se observa una evolucili progresiva de la demanda para cada modo de
transporte motorizado (veh[@ulo privado, taxi y transporte pBli co) a lo largo de los al0s.

Se presenta un reparto modal para la movilidad motorizada de pasajeros en el cual el transporte
pBlico regular representa un 60%, el taxi un 17% vy el vehldulo 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 p(Blico 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 participacili del transporte plico regular en el reparto modal
global. Dicho 46% de participaciii del transporte plblico en Arequipa la pone por encima de la
participacild modal de dicho modo en ciudades intermedias europeas como [hsterdam (20%),
Helsinki (35%), y Oslo (27%) (segii datos de EPOMM, 2018).

De la movilidad peatonal

En movilidad peatonal, se puede decir que los mayores avances se han logrado en el Centro
Histlrico con respecto al resto del hbito metropolitano , en gran parte gracias a su condicili de
Patrimonio Cultural de la Humanidad declarada por la UNESCO desde el ald 2000. Es justamente
en el Centro Histlrico 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 Histlrico, mientras en el resto del
[mbito metropolitano corre sponden al 28.5% sobre los corredores estructurantes (los corredores
del Sistema Integrado de Transporte SIT) y al 31.2% en diversas centralidades del [mhbito
metropolitano (principales puntos atractores de viajes). No obstante, se debe anotar que en el
Centro Histlrico el fea destinada al peatn (veredas y vias peatonal izadas) es el 34.5% del [fea
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total de la seccili vial y las vias peatonalizadas representan el 6.0% de la longitud de la red vial en
el Centro Histlrico.

Estos indicadores reflejan que, incluso en el Centro Histlrico, todavia hay una gran oportunidad de
mejora en lo que respecta a otorgar al peatin m(s y mejor espacio de la seccii vial (entendida
esta de manera integral como el espacio delimitado de fachada a fachada de las edificaciones), y
ali m(sS en el resto del hbito metropolitano con fasis en el 0 rea de influencia de los corredores
del SIT y de los principales nodos/centralidades.

El plan de accili plantea acciones de fortalecimiento de la movilidad peatonal en el centro histlrico
y dotar de infraestructura con preferencia al peatd y el mejoramiento de la red de aceras en los
corredores estructurantes de transporte pblico y las centralidades en el [mbito metropolitano.

De la movili dad 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 tipologla 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 tipolog@ 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 clitulo las vias
locales). No se cuenta con una oferta de bicicleta pblica o de uso compartido, tampoco se cuenta
con puntos de asistencia en v(a 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 accili plantea dotar de una red de infraestructura preferente para el desplazamiento de
la bicicleta con sus equipamientos biSicos ( cicloparqueaderos y estaciones de mantenimiento de
bicicletas) y crear una red de sistema de bicicleta pblica que permitirfla intermodalidad con el
transporte plblico. Todo ello comple mentado con acciones de planificaciii, educ acili, gestild y
promociln para el impulso de la movilidad en bicicleta.

De la movilidad en transporte p blico

En movilidad en transporte plblico, cabe precisar que, en lo que resp ecta a transporte piblico
regular, el fea Metropolitana de Arequipa se encuentra desde el ald 2000 avanzando en un
proceso de transformacili gradual para migrar desde un transporte plblico convencional o
tradicional hacia un Sistema Integrado de Transporte SIT, el cual se encuentra todavia en etapa
pre-operacional. En cuanto a la situacild actual del transporte piblico regular, la principal
caracter(sStica es una sobreoferta de rutas del +51% y de vehldulos del +16%, con respecto al
disel0 [ptimo establecido para el SIT desde el 2010 (en la situacih actual existen 119 rutas
mientras la oferta [pt ima establecida para el SIT es de 79, y operan unos 2 029 veh[dulos mientras
la oferta optima establecida para el SIT es de 1 748); en esta estimacili no se incluye la oferta de
servicios informales. La velocidad comercial es baja, unos 7.3 km/hora en periodo punta. La flota
que se encuentra en operacilii es de bajas especi ficaciones tlGnicas, no hay parti cipacili de
energ(as limpias (gas natural, energla ellétrica) 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 [ico y el usuario no goza de las ventajas de una
integraci tarifaria que reduzca su costo en los transbordos. El proceso de implementacili del SIT

avanza con dificultades y se deben tomar las medidas pertinentes para garantizar una
implementaci efecti va con beneficios evidentes para el usuario durante dicho proceso.

En lo que respecta al servicio de transporte especial tipo taxi, se presenta tambild una importante
sobreoferta de vehlGulos 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 vehidulos
para el servicio de taxi cuando la oferta [ptima se estima en unos 5 879 vehldulos (dicha
estimaciin de la sobreoferta no in cluye la oferta informal); en esta estimacild no se incluye la
oferta de servicios informales.

En ambos casos, transporte plblico regular y tran sporte especial taxi, una de las principales
amenazas es la oferta de servicios informales. En el caso del transporte plblico regular se estima
que unos 1 291 vehldulos ofrecen dicho servicio de manera informal, con base en lo cual se estima
que cerca del 39% de los vehldulos 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 pl ico, la situacili
actual retrata un momento de transicilii desde un modelo tr adicional bajo la Ilgica de la [guerra del
centavolhacia uno moderno bajo la I[gica de los Sistema Integrados de Transporte SIT.

El plan de acciln plantea un fortalecimiento del S IT Arequipa que implica una reingenier@ de
componente tldnico, legal y financier o (con especial urgencia en la actualizacii del plan regulador
de rutas urbanas que tenla vigencia 2010-2020); una red de 7 corredores troncales en los cuales
se da prioridad al uso de la v[a a trav(s de carriles exclusivos para transporte pblico ; un ascenso
en tecnologl@ de transporte pblico (de mayor capacidad y prestaciones) en el corredor de mayor
demanda y un esquema de sostenibilidad financiera del SIT, entre otros aspectos. En transporte
pblico tipo ta xi se plantea una racionalizacih de la oferta y una modernizaciid tecnollgica
progresiva.

De la movilidad en transporte privado

En movilidad en transporte privado, la oferta de infraestructura vial tiene como principal
caracter(stica que, en cuanto a condiciin flSica 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 vehlgulos (MTC, 2018), del cual el 46% son automliiles; aporta un 7%
del parque automotor a nivel nacional y presenta una tasa de motorizaciin de 198 vehidulos por
cada 1 000 habitantes. Las velocidades promedio en transporte privado presentan valores de 16.0
km/h en hora punta de la ma@na, 12.8 km/h en hora punta de la tarde y 12.9 k m/h en hora punta
noche. La oferta de estacionamiento formal en vi@ plica, denominada ¢ omo [Zona azull] se
localiza principalmente en el Centro Histlrico, con un t otal estimado de 910 cajones, de dicha
oferta el principal usuario es el automivil (64%), s eguido por la camioneta rural (12%) y el taxi
(12%); presenta una ocupaciii promedio de 59 minutos para el automiil, 51 m inutos 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 pblica se estima en 6 845 cajones, se encuentra no solo
en el Centro Histlrico sino tambili en lo s principales corredores del resto del hbi to metropolitano,
usado principalmente por el automivil (80%), seguido por camiones de miS 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 planificacilh en su mantenimiento, operacild y sobre todo un
ordenamiento jerlrquico de sus vlas metropolitanas, arteriales, colectoras y locales.

El plan de accili plantea la gestiln del mantenimiento de la r ed vial principal existente y dotacili
de la infraestructura de ordenamiento y desconcentracilii de flujos vehiculares (anillos viales y ejes
radiales) actuales identificados en el centro de la ciudad, complementindose con a cciones de
gestiln de la demanda y estacionamientos en v(a plBlica que permitirm el desincentivo de uso del
auto privado. Todo ello, administrado bajo reglamentos t[¢ nicos - normativos de gestili de las vias
metropolitanas
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Del transporte d e carga

En transporte de carga, en la Provincia de Arequipa se encuentran registrados 9 028 empresas de
transporte de carga y 34 806 vehldulos de transporte de carga, lo cual se explica en parte por la
dinlthica econltica de la regi. Se identifica una car encia de ordenamiento y efectivo control de
la circulacilii y el estacionamiento de vehlGulos de transporte de carga y de las actividades de
carga y descarga en el [hbito urbano -metropolitano. El estacionamiento de vehldulos se realiza
principalmente de manera informal en las principales vias del [hbito u rbano-metropolitano, se
estima que se hace uso de unos 1 000 cajones o espacios de estacionamiento informal para
vehldulos de transporte de carga. Estos indicadores evidencian que el transporte de carga requiere
de un ordenamiento de su gestild y operacili, que aporte en la reduccili de la congestiin
vehicular y problemas de contaminaciln.

El plan de accili plantea la dotacili de infraes tructura y equipamientos destinados a la recepciln,
almacenamiento, fraccionamiento y distribucild de mercancl@s hacia los centros mayoristas y
minoristas. Con infraestructura segregada para la circulacili de vehldulos de carga pesada de
conexild departame ntal y la gestild de vi@s destinadas al vehlGulo de carga de dimensiones
medianas y peque@s en la zona urbana de conexili con las centralidades de dinlticas
comerciales.

De la regulaci n, monitoreo y control  del tr nsito

En regulacin, monitoreo y control del trisito, 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 cltharas de video-vigilancia de trlAsito en el Distrito d e
Arequipa. De las intersecciones semaforizadas analizadas, el 15% se encuentran fuera de
operacili y solo el 2 6% cuentan con semfbros peatonales. El 91% de las clfharas de video -
vigilancia de trlisito estln fuera de operacil. No se cuenta con un centro d e control y gestiln del
tridsito. Tampoco se cuenta con sistema de foto -deteccilii de infr actores de trisito.

Estos indicadores evidencian que se requiere de una actualizacild de la tecnologl@a semaflrica,
que permita sistematizar la gestil, el control y | a fiscalizacii del tr [Chsito.

El plan de acciln plantea la creacin de una red semaflrica centralizada; la sel@lizacild p ara la
regulaciii, gestiln y optimizaciii del trifsito; la dotacid de una red de cltha  ras de foto deteccili
para la fiscalizacild inteligente de conductores potenciales infractores de las normas de trdsito
(que servirlda a su vez como instrumento de mejora de la seguridad vial y como instrumento de
financiaciin del SIT); la dotacii de red de clharas de video vigilancia para seguimiento en tiempo
real del trinsito y de la seguridad ciudadana . Todos ello integrindose a un Cent ro de Gestild y
Control del Trsito Integrado M etropolitano; a fin de reducir la congestili vehicular y los siniestros
de tr[dsito en la red vial, entre otros proplkitos.

De la contaminaci n am biental

En cuanto a externalidades de la movilidad, los principales elementos analizados incluyen medio
ambiente, seguridad vial, inclusii equidad y gliero . En el aporte de CO2 por fuentes miviles , el
dilSel es el combustible que misS aporta al impacto por contaminacii . El clitulo de emisiones de
la movilidad estima unos 360 200 Toneladas/alo de CO2.

Estos indicadores evidencian que el transporte urbano motorizados aporta unos Mdices elevados
de contaminacili ambiental, | o cual requiere de una intervencili progresiva y ripida.

El plan de accild plantea la reducciid progresiva de las emisiones contaminantes generadas por la
movilidad urbana, al igual que la contaminacild sonora y propone un progresivo cambio de la
matriz energ( ca de la movilidad.
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De la accesibilidad universal

La accesibilidad universal para la movilidad en transporte plBlico, tanto en su dimensih flSica

como comunicativa y actitudinal, es priGticamente inexistente en sus vehldulos e infraestructura,
salvo el grupo de 46 paraderos de bus en la Av. Aviaciid que presentan huellas podo -t(Gtiles en el
piso. La accesibilidad universal para la movilidad peatonal, presenta 6 km de veredas con huellas
podo-tldtiles en el piso, 568 rampas para silla de rueda en el C entro Histlrico y 39 interseccion es
con tratamiento accesible en el Centro Histlrico, siendo este el mejor dotad o en este aspecto.

El plan de accih plantea la gestilm , operacild, promocild y sensibilizacih de zonas de
accesibilidad universal, el desarrollo de planes de accesibilidad para personas con movilidad
reducida y la dotaciln de intersecciones accesibles pa ra personas con movilidad reducida en el
Centro Histli co y centralidades con la incorporacilii de semaforizaciln sonora.

De la seguridad vial

En seguridad vial en Arequipa Metropolitana, la tasa de mortalidad por accidentes de triisito es de
9.01 viétimas mortales por cada 100 000 habitantes, la cual dista mucho del objetivo nacional de 5
vIdtimas mortales por 100 000 habitantes. Se presentan 4 050 accidentes de trlisito anuales, con
2 178 personas afectadas, de las cuales 2 080 son lesionados y 98 son vidtimas 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 trisito ocurren en v [as urbanas.

Estos indicadores evidencian que existe un alto Mdice de siniestros de trisito, lo que requiere de
una intervencili de tipo preventiva y correctiva, adem[s de una auditor(a vial progresiva.

El plan de accild propone el fomento de la cultura vial segura y de movilidad a travis de la
implementacilii de campalas de sensibi lizacilh masivas y fiscalizaciii del exceso de velocida des.
Ademls, propone la gestili interinstitucional para la coordinaciid entre niveles de gobierno, la
PNP, sector acadlhic o y ciudadanos en general respecto a la seguridad vial. Todo ello
complementado con acciones de planificacili, gestil, disel0 y opera cili vial de la infraestructura
en tramos de v(a e intersecciones crliicas de siniestros de trisito.

De la exclusi n vy la vulnerabilidad en la movilidad

En inclusii, equidad y gldero en Arequipa Metropolitana, el transporte pblico tiene una cobertura
espacial del 61% del territorio urbano consolidado y de expansim, los distritos con menor cobertura
territorial de transporte pBlico son Cerro Colorado (44%), Characato (39%), Alto Selva Alegre
(836%), Uchumayo (27%) y Yura (20%). Las familias de los distritos de menores ingresos son las
que destinan un mayor porcentaje de su ingreso al gasto en transporte plblico, los porcent ajes m(s
altos se estima que se dan en las familias de los distritos de Mollebaya (35%), Quequela (30%) y
Yura (27%). Respecto al tema de gliero en movilidad, seglii encuesta realizada por el equipo

consultor en 2021, el 54% de las mujeres manifiestan que sufren eventos de acoso sexual en el
transporte plblico de Arequipa, principalme nte se trata de tocamientos indebidos (52%) seguido
por palabras obscenas, silbidos y piropos (36%), mayoritariamente en el microb(s (62%) y seg uido
por el [hnibus (21%).

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

El plan de accild plantea una ser ie de estrategias a nivel de planificaciii, gestiid y optimizacili
con programas de percepcili, proteccili y apoyo contra el acoso sexual como parte del Sistema
Integrado de Transporte (SIT). Siendo la operacild y funcionamiento del SIT importante para
brindar mayor cobertura territorial del servicio de transporte pblico y atendiendo a las personas
con menor poder adquisitivo.
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De la institucionalidad, gobernanza, presu  puesto 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 dBil insti tucionalidad 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 inversii se destina a
obras viales (80%) y slb un tercio tiene componente peatonal. Y, en tercer lugar, la cult ura
ciudadana en movilidad sostenible en Arequipa es mliima, frente a ello se realizan campal@s de
sensibilizacim lo cual no es ali suficiente para revertir la situac i .

Estos indicadores evidencian una frigil institucionalidad y gobernabilidad que impos ibilita una
gestiln adecuada de | os recursos administrados en favor de una movilidad urbana sostenible.

El plan de accilii plantea una serie de estrategias de fortaleci miento 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 pblico
para su reconversili em presarial como parte del SIT. Complementario a ello, se plantea la
dotacili de un observa torio 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 Histlrico y lo relaci onado con el transporte pblico e n lo que respecta al proceso de
transformacii 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 crlficos como el de 2 080 lesionados y 98 vidtimas fatales anuales en siniestros
de trsito, y 360 200 Toneladas anuales de CO2, entre otros, los cuales claramente evidencian la
necesidad de avanzar hacia un modelo de movilidad m[S sos tenible que mitigue dichos impactos
negativos. Estos se convierten en el mejor argumento para avanzar en tlfiminos 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 temfiica de movilidad sostenible es fundamental, la
implementacilii de un PMUS implica un cambio de paradigma de movilidad, es decir, un cambio en
la manera clho se entiende , planifica y gestiona la movilidad. El apoyo de los diferentes grupos de
inter(S a los divers os 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
m(s sostenible.
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ORroceso y estructura de gestilh

Para el desarrollo del PMUS Arequipa se revislla 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 siguillpara lograr su financiamiento, asCJcomo los
esfuerzos de cooperacii de la municipalidad con diversas instituciones para desarrollar e
implementar medidas de movilidad urbana sostenible con una visii integral. En este cap(iulo
tambild se brindarOinfor macili clave sobre el horizonte t emporal del PMUS Arequipa, el ea
urbana funcional y un breve resumen del proceso de desarrollo de este.

2.1.Contexto del desarrollo del PMUS Arequipa

La planificacil@ de la movilidad urbana sostenible es un enfoque estratldic o 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 visili a largo plazo. Esto requiere una evaluacili
exhaustiva del estatus quo y de las tendencias futuras, una visilh com(i con objetivos estrat(gicos

y un conjunto integrado de medidas de diferentes [mMbitos pollicos, como la regulacili, la

promocil, la fi nanciacili, la tecnologla y las i nfraestructuras. A diferencia de los enfoques
tradicionales de planificaciin general, el concepto de PMUS hace hincapillen la participaci [ de
los ciudadanos y las partes interesadas y en la cooperacild entre los actores de las
administraciones plblicas y con el sector privado.

Considerando la extensiva adopcili de PMUS en diversas ciudades y regiones del mundo, y los
resultados positivos de su aplicacild, las cooperaciones multilaterales y organizaciones
internacionales que ya trabajaban apoyando a gobiernos nacionales y locales, deciden adoptar la
Gulda PMUS como referencia clave para el desarrollo de Planes de Movilidad a nivel internacional.
En el PerlJel PMUS Truijillo resalta como el primer plan que aplicCla metodologla PMUS y la logrQ
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 problemfica de la situacih de la movilidad y transporte en Arequipa ha sido uno de los
elementos claves para la elaboraciin del PMUS. El hecho de no tener una visiin 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 Arequipel0s.

En este contexto, el Gobierno Nacional y la Municipalidad Provincial de Arequipa han ejecutado
convenios de cooperacili tldnica e n blSqueda del mejoramiento del t ransporte pBlico masivo y la
movilidad urbana sostenible de una forma [Ategra y consensuada. El primero entre el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (en adelante MTC), la Agencia Francesa de Desarrollo (en adelante
AFD) y la asociacild CODATU, sien do uno de los beneficiarios directos la MPA; el segundo entre el
MTC y la Cooperacilii Alemana (en adelante GlZ), para la implementacilln del proyecto [(Transporte
Urbano Sostenible en ciudades seleccionadas al norte y sur del Perl(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 tifminos de movilidad urbana en el marc o del
Convenio de cooperacin AFD -MTC-MPA. En los iimos alds la AFD ha estado trabajando con la
MPA en proyectos de cooperacili directa y trabajo conjunto, uno de el los 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 polffica integral en temas de
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movilidad urbana para el [fea metropolitana, lo cu al ha dificultado la implementaciin de acciones
con una visim com(i. En ese sentido, St e ser(@ el primer PMUS para la ciudad y que permitir@
brindar una visil y direccild 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 adecuaciii de la
poblacili y su movilidad con el context o de la pandemia del virus del COVID-19, con el que se vio
impactado dr(Sticamente la circulacilii de los vehldulos motorizados, la lim itacild de la circulacili
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 situacili nos
permitilJidentificar las cond iciones flSicas de la infraestructura vial, red peatonal, ciclovids y las
condiciones de seguridad vial de la red vial principal, con la finalidad de obtener una radiograf@
inicial de la ciudad.

2.2.Vista general del proceso

Horizonte temporal del PMUS Arequi  pa: La vigencia del PMUS Arequipa es de 20 alds desde el
presente ald 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.

rea Urbana Funcional del PMUS Are quipa: La definicild del fea de intervencili o [fea urbana
funcional requirilicoordinaciones y acuerdos con los actores clave, asfdcomo alineacild con otros
instrumentos de planificacild en el contexto local.

2.3.Participacilh de las partes interesadas (stakeholders)

Equipo y proceso de desarrollo:  la elaboracild del PMUS Arequipa ha requerido la participacii
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 tambi ha participado de forma m(s especlfica en reuniones de
coordinacild segld a temas de su competencia.

MuniMUS. - Los miembros de MuniMUS, han acompalado de forma cercana el proceso,
revisado los entregables, proveldo retroalimentacili y participado en actividades tales como
talleres, cursos y actividades de socializacim.

DialogueMUS. - Los miembros de DialogueMUS han acompaldado el proceso en
momentos puntuales como talleres de presentacili de entregables y han proveldo de
retroalimentacili, asftomo participado en actividades participativas.

Actores a nivel nacional e inter nacional. - Otros actores como Promovilidad, el
Ministerio de Vivienda, Ministerio de Trasportes y Comunicaciones, Ministerio de Econom[@
y Finanzas y cooperacili tl@nica internaci onal.

La poblaci n arequipe a. - La sociedad en general ha sido participe en las diversas
actividades plblicas de presentacii de avances del PM US, sondeos de opinil,
concursos, talleres, y han proveldo aportes y retroalimentacibn en las instancias
participativas ofrecidas flSicamente, en llnea y a travis de la pldina web del pro yecto.

Las instancias participativas tales como talleres, reuniones de presentacili de entregables y
avances y validacili, encuestas, sondeos de opinilA, concursos, consulta pBlic a, entre otros se
enmarcaron en un plan participativo que acompallel desarr ollo del PMUS Arequipa desde el inicio
hasta su finalizaciln.
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P Biagnistico

3.1.Marco regulatorio y pollicas

3.1.1. Poliiicas y reglamentacild nacionales

El PMUS Arequipa deberCenmarcarse en una serie de polficas, leyes y reglamentos que han sido
establecidos por el Gobierno Peruano y que estld re lacionados a la planificacih de la movilidad,
transporte y/o tienen un impacto en sectores como la econom(a, el ambiente o los aspectos
socioecondmicos. A continuacil, listamos las pol(iicas e instrumentos nacionales ms relevantes:

Tabla 1. Lista de pol(ficas y reglamentaciii nacionales m(s relevantes
“ Pol ticas y reglamentaci n nacionales

aprobaci n

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

02 Proyecto de Manual para la elaboraciii de Planes de Movilidad Urbana Sostenible en Perd0 0 18 junio 2021
Resolucif Directoral N[D09 -2021-VIVIENDA/VMVU-DGPRVU

03 Plan Nacional de Adaptacid al Camb io Clim[fico del Perl] 07 junio 2021
Aprobada por Resoluci n Ministerial N 0962021-MINAM

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

sostenible ONo 30936
Aprobado por DS 012-2020-MTC

05 Ley Marco Cambio Climfico COMINAM - 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 Pollfica 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 JNo 30936 22 noviembre 2018

Aprobado en sesi n de Pleno
09 Directiva para la Actualizacih del Plan Estratlico de Desarrollo Nacional, PEDN [ No 02 mayo 2017

001/2017/CEPLAN/PCD
Aprobada mediante Resoluci n de Presidencia de Consgo 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 Pollfica Nacional del Ambiente 23 mayo 2009

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

I31% Polliicas, programas y marcos estratlgicos regionalesy
ocales

En el Ihbito local, los instrumentos e stratldicos a considerar incluyen:

El Plan de Desarrollo Concertado Provincial 2021 [0 2031 a cargo de la Gerencia de
Planificacild y Presupuesto, supervisada directamente por el asesor de Alcald@, que se
encuentra el proceso de desarrollo. Para la elaboraciin se ha constituido una comisili
tl@nica consultiva co nformada por diferentes instituciones de Arequipa.

La actualizacil del Plan de Desarrollo Metropolitano (en adelante PDM) de Arequipa
2021 02041 y el Plan de Acondicionamiento Territorial (PAT) 2021 - 2041 a cargo del
IMPLA vy bajo los criterios establecidos en el DS 022- 2016 0 MVCS, el PDM se encuentra
en la actualizaciin del diagni(stico mientras que el PAT ya estlculminada la propuesta. El
IMPLA ha constituido una comisiln consultiva y participat iva que tiene la funciin de evaluar
los contenidos que se vienen avanzando en el IMPLA.

La actualizaciln del Plan Maestro del Centro Histlrico de Arequipa (PLAMCHA) 2021 -
2031, ya culminado y con opiniln favorable del IMPLA, faltando la aprobaciin del Con sejo
Municipal. EI PLAMCHA es de competencia de la Gerencia del Centro HistlTrico y Zona
Monumental (CHyZM) de la MPA y compartida con IMPLA.
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La red de ciclovlas emergentes metropolitanas aprobada por ordenanza a fines de julio
del 2020, fue encargada a la CHyZM y la Subgerencia de Circulacii Vial. Esta red sust enta
el expediente tlgnico que sustenta la inversili que se har[on la transferencia de recursos
del MTC (PROMOVILIDAD). A pesar de estar aprobado y antes de su ejecucili, la MPA
estuvo resolviendo algunas observaciones de diseld de acuerdo con la Gu@ de
implementacili de sistema de transporte sostenible aprobado por el MTC en octubre del
2020, lo cual generlddemoras en su ejecucili. Finalmente, luego de un proceso largo de
levantamiento de observaciones, las ciclovias emergentes comenzaron su implementacili
a mediados de noviembre del ald pasado.

La Agenda Ambiental de Arequipa, a cargo de la subgerencia de Gestild Ambiental de la
MPA, para lo cual tiene constituido a la Comisildi 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 implementacild del SIT Arequipa que se encuentra en su fase preoperacional que
durard02 alds y consiste en un proceso de adecuacili de rutas de las cuencas,
implementacili del sistem a de recaudo y preparacili del fu ncionamiento de la troncal.

Por otro lado, en el marco de la Directiva No 001-2017-CEPLAN/PCD [Directiva para la
Actualizaciin del Plan Estratlgico de Desarrollo Nacional (en adelante PEDN)se determind como
disposici ge neral la articulaciin de polffica s y planes actualizados por los integrantes del Sistema
Nacional de Planeamiento Estratldico (en adelante SINAPLAN)! los cuales deben estar
armonizados con las polficas del estado y los objetivos del PEDN. La MPA al ser una entidad
conformante del SINAPLAN, deberCasegurarse de que sus polfficas institucionales concretadas en
sus planes estratgicos institucionales y operativos se articulen adecuada mente con las polliicas
nacionales, sectoriales y multisectoriales.

3.1.3. Anllisis de alineamiento estratl[dico de las pollicas
nacionales, regionales y locales

Para el anllisis se consideraron las siguientes pollficas en cada nivel. A nivel nacional:

Visila de | Per(al 2050. Acuerdo Nacional OCEPLAN, 29 abril 2019.

Plan Bicentenario (2011). Directiva para la Actualizacili del Plan Estratldico de Desarrollo
Nacional, PEDN [ONo 001/2017/CEPLAN/PCD.

Plan Estratldico Sectorial Multianual 2018 [ 2026. Sector Transportes y Comunicaciones.
PESEM 2018-2026.

Pollfica Nacional de Transporte Urbano (PNTU).

A nivel regional y local:

Plan de Desarrollo Local Concertado 2016 12021

Plan de Desarrollo Metropolitano 2016 12025

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

Plan Maestro del Centro Histlrico de Arequipa (PlaMCh a) 2021 - 2031

Dentro del anllisis no se considerClel pro grama PROMOVILIDAD por cuanto es un programa del
MTC que apoya el desarrollo de sistemas de transporte urbano y la implementacifi 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 considerel 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, categor(ds para la planificaciin urbanay de la movilidad.

1 Segm el Art. 7 Articulacid de policas y planes en el SINAPLAN de la Directiva No 001-2017-CEPLAN/PCD [Directiva para la
Actualizacili del Plan Estratldico de Desarrollo Nacionalll Los gobiernos locales y regionales entre otras entidades conforma n el
SINAPLAN
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En la tabla que se encuentra como apmdice se analiz[kel alineamiento estratldico de las polliicas
tanto a nivel nacional, regional y local en dos niveles. En un primer nivel los objetivos nacionales,
priorizados, estrat(gicos, y ejes sect oriales; y en un segundo nivel se analiz[lel alineamiento de
lineamientos de polfiica, acciones estratldicas, programas y acciones. Un aspecto impo rtante a
considerar es que no se incluyeron todos los objetivos de cada una de las pollficas analizadas, sino
una seleccilfi de los objetivos, lineamientos, y acciones priorizadas que tienen mis relevancia y
relacili con la movilidad urbana y por tanto mayo r posibilidad de contribuciln.

Nota: El anllisis de alineamiento pudo completarse con insumos del PMUS Arequipa, una vez los
objetivos estrat[gicos, programas y proyectos fueron definidos.

Como resultado del anllisis se ve claramente que el PMUS Arequipa estUbien alineado a las
pollicas tanto locales como nacionales. Se observa que los objetivos estratlgicos, programas y
acciones del PMUS Arequipa contribuyen tanto al logro de los objetivos estratldicos, polficas y
acciones estratlgicas del PDM 2016 -2025 y PDLC 2016-2025. Asimismo, gran parte de los
objetivos estrat[gicos, prog ramas y proyectos del PMUS Arequipa contribuyen a todos los objetivos
del PNTU 2019 asegurando aslkl logro de los objetivos nacionales. Tambilf se puede ver que las
pollficas nacionales estli bien alineadas entre s[]tanto el PNTU, PESEM Sector Transportes y
Comunicaciones 2018-2026, Plan Bicentenario 2021 y Visili del PerJal 2050, aslCicomo tambili
se observa que el PMUS Arequipa tiene contribuciones importantes en el logro de los objetivos
nacionales de m(s alto nivel como el Plan Bicentenario 2021 y la Visil del PerCal 2050.

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

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), tambili ¢ onocidos 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 m[sS importantes que orientan las acciones pollficas para el
desarrollo sostenible, moviliza los esfuerzos para acabar con todas las formas de pobreza, luchar
contra las desigualdades y hacer frente al cambio climfico, al tiempo que garantiza que "nadie se
guede atr[8"2. Del mismo modo, la Agenda 2030 afirma que "los sistemas de transporte
sostenibles, junto con el acceso universal a servicios energlficos asequibl es, fiables, sostenibles y
modernos, infraestructuras de calidad y resilientes, y otras pollficas que aumenten las capacidades
productivas, construird bases econlticas sllidas para to dos los palSes". El transporte sostenible
es un tema transversal en la Agenda 2030. Apoya la consecucilii de al menos ocho de los 17 ODS
y contribuye directa e indirectamente a al menos 13 metas de los ODS.

El PerChace frente al cambio climlfico formulan do metas de adaptacili y mitigacilii expr esadas
en las Contribuciones Nacionalmente Determinadas (en adelante NDCs, por siglas en inglls). En
ellas se involucra a todos los sectores y actores de la sociedad en torno a objetivos comunes para
la sostenibilidad del pals. Las NDC en el Per(dse enmarc an en el Acuerdo de Par(s sobre cambio
climfiico, ratificado por el Perlel 22 de julio de 2016 y que entrCen vigor el 4 de noviembre del
mismo ald. De este modo, los NDCs son la respuesta peruana al cambio climfic o y se constituyen
como el compromiso de la comunidad internacional para enfrentar sus impactos y reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero limitando aslel incremento de la temperatura media del
planeta muy por debajo de los 2 [C.

2 PIdina web SLoCaT. Sust ainable 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 estlconsiderado como medid a dentro de las NDCs de mitigaciCh. Estas
NDCs tienen el objetivo de alcanzar la meta de reducciii de emisiones de 20% con respecto a la
situacilii normal en el ald 2030.

Figura 1: Medidas agrupadas por sector para el componente de mitigacili de las NDCs

r - N I ~N S
Energia - Combustion Procesos Industriales y Agricultura uscuss Desechos

movil Usode Productos
F + Tecnologias parala
disposicion final de
residuos solidos
» Valorizacion material
» Valorizacion energética
d de los residuos solidos
A S AN %

Fuente: Grupo de Trabajo Multisectorial de naturaleza temporal encargado de generar informacii tnica para orientar la
implementacif de las Contribuciones Nacionalmente Determinadas (GTM-NDC) (2018)

« Transporte sostenible
* Eficie nergética en
&

+ Mejora de la
infraestructura vial

Al analizar las NDCs relacionadas al transporte, se ha notado que hay un cierto enfoque por la
promocin del uso de energlas alternativas, la implementacilii del transporte elldtrico, corredores
de buses y la renovacili de flota como soluciones principales para reducir las emisiones d el sector
transporte. Sin embargo, no se ha visto que se consideren de forma relevante otras medidas que
tambil@ contribuyen a la reduccildi de emisiones GEI, como la pro mociln del transporte no
motorizado, la gestilii estacionamientos, entre otros. Ser(a in teresante que las NDCs consideren
un amplio espectro de indicadores, y medidas no convencionales que tambili contribuyen a la
reduccili de las emisiones. En ese sentido, es clave tener una estrategia integral local como el
PMUS que dUesa visili integral p ara la transformacili de la movil idad 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 asegurarli, no solo un
adecuado seguimiento al desarrollo del PMUS Arequipa e implementacili de las acciones, sino
tambild la transformacild de la movilidad urbana hacia la sostenibilidad. Sin embargo, la

gobernanza es una de las aristas m(k crlficas en Arequipa seg(i lo indicado por el IMPLA en la
Agenda para la Movilidad Urbana Sostenible en Arequipa®.

La I bil institucionalidad que impide gestionar la movilidad urbana en forma integral y eficiente ya
se habla 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 fragmentacii de competencias en
organismos del estado lo cual no permite tener pollficas integradas. Asimismo, hay contradicciin
en la regulaciin de las polliicas urbanas lo cual genera confusiones e interpretacili inadecuada de
las normas. Los altos grados de desarticulacii institucion al 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. Tambil la limitada
capacidad (tlénica y en tlfminos de recursos humanos) del personal municipal sobre la gestiln
territorial, gestili pBlic a y gestild del tridsito, limita el desarrollo e implementacili de acciones e
iniciativas®.

3.2.2. Rol de los actores

Los roles de las diversas instituciones en los tres niveles guardan relacili con las competencias y
funciones de estas establecidas en las leyes y normas comenzando desde la Constitucili Polffica
del Perl]la Ley de Bases de la Descentralizacild Ley No 27783, Ley Orgliica de Gobiernos
Regionales Ley No 27867, entre otras. A continuacil, la siguiente tabla muestra un breve resumen
de las funciones y competencias de las instituciones en relacii con el marco legal disponible.

Tabla 2. Delimitacilf de funciones y competencias en funcili  del marco legal existente

Denominaci n Norma y fecha Finalidad/funciones Observac iones
de emisi n

Constitucii Polffica Vigente 1.1.1994
del Perd MJy DDHH 2016

Ley de Bases de la
Descentralizacii

Ley N[R27783
(Congreso de la
Rep(B lica 2002b)

Ley Orglica de Ley N[27867
Gobiernos (Congreso de la
Regionales RepBlica, 2002a)
Ley Orglica de Ley N[R27972

Municipalidades (Congreso de la

RepBlica, 2003)

Establece la organizacib del
Estado y las  competencias
generales.

Establece la finalidad, principios,
objetivos y criterios generales del
proceso de descentralizacim, vy
regula la conformacili de reg iones
y municipalidades.

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

Indica y delimita las competencias
para los gobiernos locales y entre
gobiernos locales provinciales y
distritales, adem[s del rigimen
especial de la MML. Establece el
marco legal para articular en zonas
conurbanas para la solucim 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 estd
desarrollar y regular actividades en materia de
transporte colectivo, circulaci@ y trisito, etc.

El Art.26 (nlh. 26.1, literal a) define que las
competencias exclusivas del gobierno nacional
son el disel0 de polfficas 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, circulacii y
tri@sito

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

Establece las e as de competencias de los
gobiernos locales, adem(s del sistema de
competencias  exclusivas, compartidas y
delegadas entre gobiernos locales provinciales y
distritales. No regula el supuesto de
conurbaciones.

mg ¥ §G:G



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

Ley General de
Transporte y
Tridsito Terrestre

Reglamento
Nacional de Trdsito

Reglamento
Nacional de
Administracii del
Transporte

Ley N[R27181
(Congreso de la
RepiBlica, 1999)

Decreto Supremo
N[016-2009-
MTCy
modificatorias
(MTC 2009a)
Decreto Supremo
NOO017-2009-MTC
y  modificatorias
(MTC,

problemas referidos a la prestacif
de servicios plblicos

Establece los lineamientos
generales econ(micos,
organizacionales y reglamentarios
del transporte y trsito terrestre y
rige en todo el territorio de la
Repiblica. Establece la articulacin
entre municipios que tienen zonas
conurbanas (Limay Callao).

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 [bito, el
servicio de transporte ferroviario y el

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones
y el Ministerio de Vivienda, Construcci y
Saneamiento.

Las municipalidades provinciales.

Las municipalidades distritales.

La Policla Nacional del Perl]

Instituto Nacional de Defensa de la
Competencia y de la Proteccii de la
Propiedad Intelectual.

Se regula el uso de las vias plblicas terrestres,
aplicables a los desplazamientos de personas,
vehldulos y animales, y a las actividades
vinculadas con el transporte y el medio ambiente

Define distintas categor(as de transporte desde
plico al privado, turlStico entre otros y un tema
importante es que define el RI[dimen de Gesti

Comm del Transporte como el acuerdo o
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2009b) servicio de transporte especial de
usuarios en vehl@ulos menores
motorizados o no motorizados, los
que se rigen por sus leyes y

reglamentos respectivos.

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 [ea urbana contin@
determinada

Reglamento de municipalidades  Ciudades como Trujillo y Piura han aprobado

Decreto Supremo Indica que las

Acondicionamiento ND22-2016- distritales desarrollen sus sus planes de movilidad urbana, otras ciudades
Territorial y VIVIENDA respectivos planes de movilidad como Arequipa estl@ en proceso desarro llo
Desarrollo Urbano (MVCS, 2016) urbana sostenible, como mientras que Lima y Callao busca comenzar a
Sostenible documentos de gestild orientados a  desarrollar su PMUS en los priXimos alds.

promover un desarrollo urbano
articulado con el tema de movilidad.
Define tambilfd movilidad urbana

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

Al realizar el mapeo de los actores plblicos que intervienen en la movilid ad urbana en Arequipa, se
pueden distinguir claramente los tres niveles de gobierno, actores en el nivel nacional, nivel
regional y nivel local. El siguiente grlfico muestra con cl aridad los diversos actores involucrados en
las diversas esferas.

Figura 2. Mapa de actores p(Blicos que intervienen en la movilidad en Arequipa
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DR covoeseisrn |
Municipalidades
Distritalos
—1 MPA
L Organismos gestores
IMPLA Gerencia de del transporte y

Sub-Gerencia de Gestidn
Amibsental

Desarrollo Urbano manilidad

Gerencia de Transporte Gerencia del Centro Historico y
Urbano y Circulacion Zona
Monumentsl
Gerencia de Planificacdn y
Presupuesto Gerencia de Desarrollo Social

Fuente: Elaborado en base al manual para elaboracili de Plan de Movilidad Urbana So stenible. Propuesta octubre 2020

En el camino de la transformacili de la mo vilidad, aparte del liderazgo de los organismos del
estado, hace falta el compromiso y accili 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 inter(s, p ero 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 elaboracili del PMUS.

Participaci n

en el PMUS Apoyo

Pol tico

Competencias de
las Instancias de la

Municipalidad

Tipo de Actor
Instituciones
competentes MUS

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

Soporte de la
academia

Apoyo p blico

Alta J J IMPLA J CONADIS J Colegio de J Concejo de
participacim Icalde J GTUyCV J Clhara Arquitectos (CAP) coordinacii local
J (SITRANSPORTE) de comercio (MIRA) J Facultad de (CCL)
sesor de J Gerencia del CHyZM Arquitectura UNSA J Mesa concertada
Alcald(a. J Sub Gerencia Ambiental (MCA)
Ambiental J Embiciados AQP
Mediana J Comisiln J Gerencia de J Ministerio de Cultura  J Colegio de J Mesa de
Participacii de Planificacii y J Autoridad Ambiental Ingenieros (CIP) Concertacii de
Transporte Presupuesto Arequipa (ARA) J Agenda para el lucha contra la
(regidores) J Sub gerencia de J Defensor(a del Pueblo Desarrollo de pobreza
proyectos J Consorcio de Arequipa J Arequipa te
J Gerencia de transportistas del SIT J Otras queremos (ATQ)
Desarrollo Social J MTC Promovilidad Universidades J Labor
J MVCS J Acuerdo Regional  J Arquitecnia
J MINAM de Arequipa (ARA) J CIED
Baja J Alcaldes J Gerencia de J Gerencia Regional de  J CONREDE J Instituto Ciudad y
participacii distritales Desarrollo Urbano Salud Vivienda

J Gerencia de servicios al
Ciudadano

J Policla nacional del
PerJ(PNP)
J Empresas de taxi

J Instituto Gobernanza

Fuente: Equipo consultor Egis-Rupprecht Consult (2020) Plan de Participacili para el PMUS Arequipa

Figura 3. Actores locales involucrados
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult, 2022. Plan de Participacili para
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 planeacild y proyectos. Sin
embargo, una barrera importante son las limitadas capacidades institucionales que se han
evidenciado en estudios previos®. Se demostrCigue solo existe un profe sional en la MPA que tiene

el PMUS Arequipa

6 AsCevidenciado en el estudio [Diagn(stico de capacidades municipales sobre movilidad urbana sostenible en Arequipall 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 habla trece
personas que trabajaban en el tema. Ahora la cantidad se ha reducido. Sin duda, el reducido
personal afecta significativamente las capacidades tlénicas 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 [fe a metropolitana, la Mesa de Concertacild de Lucha Contra la
Pobreza, la Defensorl@a del Pueblo, la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD), la Cooperacili
Alemana (GlZ), el Colegio de Arquitectos del Per[ [0 Regional Arequipa. Internamente, la MPA
trabaja en coordinacild con el IMPLA, la Gerencia de Transporte Urbano y Circulacili Vial, el

proyecto SIT, la Gerencia de Centro Histlrico y Zona monumental y la Subgerencia de Gestiln
Ambiental.

3.2.4. Creacild del ComittiConsultivo para el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible [ODialogue MUS y el ComitCMunicipal MUS

Como parte de la Agenda MUS 2018, se plantearon 12 acciones clave a desarrollarse con el
compromiso de actores sociales, pollicos, tldnicos y administrativos de la MPA, municipal idades
distritales y los niveles del gobierno regional y nacional que permitira el progreso hacia la movilidad
sostenible. Una de las acciones clave fue [Mejorar la gobernanza para la gestilii de la movilidad
urbana sostenible], que incluy(tareas como: 1) el fortalecimiento de la coordinacih e ntre el
IMPLA, la MPA y las municipalidades distritales, 2) la creaciih de una plataforma de dillogo y

concertacili entre instituciones pb licas, profesionales y sociedad civil para la formulacilii e
implementacili d el PMUS Arequipa, y 3) la creaciCh de una instancia de coordinacili dentro de la
MPA que vea los temas relacionados a la MUS. Dichas acciones fueron un antecedente importante
para la creacilii del ComitJConsultivo Dialogue MUS y el Comit(TIBnico MUS con e | fin de
fortalecer las estructuras de gobernanza, cooperacii y la institucionalidad en Arequipa, preparar
las condiciones locales para el desarrollo del PMUS y apoyar la transformacild de la movilidad
urbana en Arequipa.

El ComitCIMunicipal MUS [MUNI MUS [] a propuesta del IMPLA, a travls de la Resoluciin de
Alcaldla No 540-2020-MPA, del 26 de octubre del 2020 conforma el ComitCJMunicipal MUS y
aprueba su reglamento. Este comitlles tlJconformado por las diversas gerencias de Transporte
Urbano y Circulacim Vial, proyecto SITRANSPORTE, Desarrollo Urbano, Planificacild y
Presupuesto, Centro Histlrico y Zona Monumental, Desarrollo Social, Servicios al ciudadano, y
Sub- gerencias de Proyectos de Inversili y Ambiental. Como lo establece el reglamento de MUNI
MUS, tiene como finalidad garantizar la formulacili e implementacin del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible de la ciudad de Arequipa y adem[S cuenta con una instancia de concertaci,
donde participan los diferentes actores de la metr[poli de Arequipa que gar antizan el sustento
social del PMUS a travlS de un proceso participativo. Una de las funciones es la de dar
cumplimiento a los Tiiminos de Referencia (TDR) para la elaboracii 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 cooperacili entre las diversas gerencias de la MPA
involucradas para asegurar el desarrollo e implementaciin ade cuada del PMUS; pero al parecer la
implementaciin en la pridtica y las dimensiones de cooperaciii y coordinacili se han ido
diluyendo con el pasar del tiempo. Algunas de las causas de esta situacii incluyen: el alto grado
de variabilidad del personal en la MPA, el tiempo de dedicaciib requerido versus las actividades
del df@ a d[@ y los procesos burocrfiicos para las convocatorias.
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3.3.Marco de financiacin .

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 misS cercano a una foto anual de lo que se recauda y lo que se gasta. A continuacili, se
muestra el Presupuesto Institucional de Apertura y Modificado para el ald 2021.

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

Detalle Presupuesto Institucional Presupuesto Institucional
de Apertura (1 Modificad o (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 plBlica 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 adquisicili de
activos no financieros y en bienes y servicios. De acuerdo con el departamento de PPA:

El nuevo equipo de alcaldla que entrlJen 2018 cambillvarios programas y proyectos
reasignando varios fondos que todav(@ 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 ejecucili flSica y los pagos as[jue es normal qu e haya un cierto monto transferido
cada ald. Tambild 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. Evolucili del monto del P resupuesto de Apertura entre 2017 y 2022 (en millones de Soles)
200.0

167, 775
1w 128.1
12.0 :
R 106.1
50.0
0.0
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult, con datos de la MPA
3.3.2. Las fuentes de financiacimn
Las fuentes de financiacili del presupuesto se clasifican en tres grupos principales:

Recurs os ordinarios. - Se trata de transferencias de fondos estatales afectados a
proyectos o programas especlficos definidos por el Gobierno Nacional o conjuntamente con
la Municipalidad.

Recursos directamente recaudados. - Son fondos provenientes de la provisild de
bienes y servicios por parte de la Municipalidad a la ciudadan(a.

Recursos determinados. - En esta categorl@ entran recursos como transferencias de
fondos estatales no previamente afectados, impuestos municipales y cliones, regal@s 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 espec(ficos
Recursos Directamente Recursos recaudados por la provisi 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 Compensacii 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, regallas, renta  Otros aportes 5190 317 2092 270 5120 222
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 alds de
pandemia. En 2019 se estimaba a cerca de 20 millones de Soles mientras que en la actualidad
estar[a cercana a 13 millones de Soles. Esto ha afectado la ejecuciii 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 alds pueden multiplicar por varias veces el presupuesto, dando lugar a un
Presupuesto Modificado mucho mayor. En 2021, se pasl[te 8,3 mill ones de soles a 99 millones de
soles, si bien buena parte de ese monto adicional correspond(@ a pagos pendientes de programas
completados o en ejecucili. El gasto en transporte se divide en tres categor(as:

Obras: contratos de obra plBlica para construccilln o mejoramiento
Actividades: principalmente contratos de mantenimiento
Acciones de i nversi n: estudios y contratos de supervisili

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 inversi n 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 informacilf oficial de la MPA

Dentro de dicha partida, la mayor parte de la inversilii (cerca 80%) se concentra en proyectos
viales o con un fuerte componente vial.

Tabla 7. Gasto en obras de transporte y movilidad

rea Total
Peatonal 1101 251
Transporte publi co 12 745 643
Vial 36 755 816
Vial y peatonal 17 276 884
Total 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 inversili en proyectos viales tambili
tiene un componente peatonal, no resulta flGil de cuantificar. Asl] se debe afirmar que las
intervenciones de movilidad netamente peatonal tienen un peso mimo en la partida de gasto y la
inversild en infraestructura de transporte pBlico tambilfd parece men or.
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Como respuesta a este tipo de situaciones, una prldtica que varias ciudades han adoptado a la vez
que preparaban su PMUS es separar en el presupuesto las intervenciones en los modos de
movilidad m[S sostenible (peat, bicicleta y transporte pblico) de aquellas puramente dedicadas
al trifico y la infraestructura vial (transporte privado). Siendo la financiacil del transporte plbBlico
una de las mis retad oras en funcilii del mod elo de gestili del mismo.

El modelo actual de gestilii de transporte plblico basado en contratos de concesiln con privados
tiene la ventaja de no suponer un coste para las arcas pllicas. Sin embargo, esta situacili da

lugar a fuertes lagunas en la organizaciin del transporte. Por un lado, uno de los principios del
transporte pbl ico es proveer alternativas eficaces de movilidad a un coste asequible para aquellos
que no se pueden permitir circular en vehlgulo privado. En un sistema de transporte plBlico
operado enteramente por el sector privado sin apoyo del sector plBlico, 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 poblacii. Por
consecuencia, la movilidad de las capas sociales m(s desfavorecidas se ve fuertemen te limitada,
asldcomo 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 (o0
de algunos de ellos por lo menos). Esta vulnerabilidad en el caso de los sistemas con Contratos de
Servicio Plico se mitiga gracias a la cooperacifi de la Municipalidad a cubrir | os costes de las
operaciones. Obviamente, esto tiene un precio y requiere adem(s una forma contract ual apropiada,
asldcomo un seguimiento del desempel0 de los operadores privados que ofrecen servicios bajo
estos tipos de contratos.

3.3.5. Fuentes alternativas

Para finalizar este capliulo, se presentan fuentes de financiamiento alternativas que serli
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 vehldulos que pueden entrar en la zona y
asignando un coste de acuerdo a la contaminacili 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 acompaldadas de proyectos de desarrollo del transporte pblico, asl]
como de una comunicacild continua con la ciudadanl(a.

Instrumento s fiscales adicionales: en algunos palSes las empresas contribuyen con una tasa
anual a la financiaci del transporte pCblico. Otro tipo de medidas que estlh ganando en
popularidad son los instrumentos de captura de valor del suelo, con los cuales varios palses
vecinos al Per[tienen exp eriencia 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 : adem[s del gobierno central, la mayor@a de Instituciones Financieras
Internacionales llevan alds mostrando inter(s por financiar programas de movi lidad sostenible, en
particular en lo que se refiere a la renovacii de flotas de transporte urbano. Otros instrumentos de
deuda como los bonos verdes tambii pueden se r una alternativa para financiar ciertas medidas.
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3.4.Datos demogrlficos y desarrollo urba no
3.4.1. Territorio

La Provincia de Arequipa es una de las 8 provincias (Arequipa, Caylloma, Islay, Caman(]Castilla,
Condesuyos, La UnilA y Caravell) que conforman el Departamento de Arequipa, localizado en el
sur del Perl] La provincia de Arequipa es la tercera a nivel nacional con mayor cantidad de
habitantes (despuls de Lima y Callao), y concentra al 75% de la poblacih del departamen to.
Seg el censo del 2017, esta provincia contaba con 1 080 635 habitantes, y se estima que para el
al0 2025 la poblaciin sea de 1 393 138 habitantes (Instituto Municipal de Plan eamiento IMPLA,
2016). La extensild territorial de la Provincia de Arequipa es de 9 689 km2, lo que representa el
16.5% del [fea total de departamento. La Provincia de Arequipa estl] conformada por 29 distritos,
de los cuales, la gran mayorf@ son urbanos. La capital provincial es la ciudad de Arequipa, en el
distrito de Arequipa.

Figura 5. La Provincia de Arequipay sus 29 distritos
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Fuente: Instituto Nacional de Estad@tlca e Informlica OINEI (2017)

El [fea de Arequipa Metropo litana, [tbito geogr(fico 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 Estad(Stica e Inform(@ica OINEI (2017)
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3.4.2. Demografla

En el al0 2017 la poblacin de Arequipa Metropolitana, cuenta con 1 030 492 habitantes (INEI,
2017), es decir, representa cerca del 95% la poblacii de la Provincia de Arequipa. En cuanto al
nihero de habitantes por distritos d el [Mhbito metropolitano, la mayor[@ de la poblaciin de la

provincia habitan en Cerro Colorado (197 954), Paucarpata (131 346), Cayma (91 935), Alto Selva
Alegre (85 879) y Jos[lLuis B. y Rivero (81 829). Estos 5 distritos concentras el 57% de la
poblacili 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: Quequel@ (4 784), Mollebaya (4
756).

Al analizar la poblacili por edades, se distingue que los jile nes y jienes adultos (entre 15 a 59
alds) han aumentado de 58%, en 1981, a 69% en el 2015. De igual manera, los adultos mayores
(de 60 alds a misS) se han duplicado de 4%, en 1981, a 8% en 2015, mientras que los menores de

15 alds se han reducido de 38% a 23% en los mismos alds. Esto demuestra que la poblacii de

la Provincia de Arequipa ha venido teniendo una tendencia al envejecimiento, la cual se puede
extender durante los priXimos alds. (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 [feas agrl@olas, que se subutilicen las [feas destinadas para la expansiin
urbana, y que se ocupen zonas de alto riesgo (peligro volchico, inundaciones y deslizamientos)
para la construccili de vivie ndas. De igual manera, existe una fuerte concentraciin 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.

Asl] aproximadamente el 97% de habitantes se concentra en la zona urbana de la provincia de
Arequipa, mientras que en el [Mhbito rural se encuentran solo el 3% de la poblacili (dedicados
principalmente a las actividades agropecuarias), y en ocho de los distritos de Arequipa
Metropolitana la poblacii se encuentra ubicada al 100% en la zona urbana.® Asimismo,
pridticamente todos los distritos cuentan con la gran m ayor@ de su poblaciid en el [hbi to urbano.
De esta manera se evidencia que la mancha urbana ha venido creciendo sostenidamente. En el
ald 2005, esta tenl@d 6 732 ha, mientras que e n la actualidad esta cifra ha aumentado a 13 999 ha.
Esto es consistente con el aumento de poblaciih en zonas urbanas, y la migraciin desde las feas

rurales, lo que ha causado que la ciudad se expanda de manera desordenada en la periferia
metropolitana.

Figura 7. Expansili territorial de la mancha urbana en Arequipa 2005-2020
2008 2010 2015 2020
- 7 1 .

6 732 ha de expansian 8349 ha de expansion 11043 ha e expansian 13 999 ha expansic’n -
urbana urbana urbana urbana
Fuente: Google Earth / Elaboracili propia

7 Aprobado mediante Ordenanza Municipal NC961

8 Estos son: Alto Selva Alegre, Arequipa, JosOLuis Bustamante y Rivero, Mariano Melgar, Miraflores, Paucarpata,
Sachaca y Yanahuara
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La densidad poblacional es baja, esto estlrelacionado con el crecimiento de la ciudad, el cual ha
venido ocupando [feas que representan un alto costo para desarrollar infraestructura , mientras que
las zonas previstas para la expansili y crecimiento de la ciudad, las cuales cuentan con la
infraestructura para servicios bisSicos, se encuentra n desocupadas. Finalmente, se identifica la
existencia de una baja calidad ambiental, debido a la falta de [feas urbanas destinadas a la
recreaci, teniendo un indicador de [fea 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 informacili digital urbano censal de los d istritos de las principales ciudades del
PerCelaborado para el Censo N acional 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.

A

Figura 8. Red vial existente en Arequipa Metropolitana
!

b

LEYENDA
— Red Vial Arequipa Metropolitana
1 Area Arequipa Metropolitana

0 2.5 5 7.5 10km
I T ]

Fuente: Instituto Nacional de Estad[Stica e Inform[iica OINEI (2017)

Se realiz[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 flSicas, su funcionalidad y sobre todo su
continuidad con otras vias importantes. El anllisis 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 conservacii).
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Figura 9. Condiciones y estado f(Sico actual de las v(as asfaltadas en Arequipa Metropolitana
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Con relacih a las condiciones actuales del trifico vehicular mencionar que, para la informacii de
campo, se realiz[un levantamiento de aforo vehicular que circula por toda la red vial metropolita na
existente, donde se identificOJtodas las tipolog@s veh iculares desde los autos particulares que
representan el transporte privado, el transporte plblico, transporte de carga e incluso los vehldulos
menores.

Las vias que reciben mayor cantidad de vehldulos durante el d@ son las m(S cercanas al centro de
la ciudad, como por ejemplo por la zona norte se tiene la avenidas aviaciii, ejercito que vienen
desde la carretera a Yura, mientras que por el sur se encuentran las avenidas Forga, Avelino
Clgeres, Los Incas, Vidaurrazaga, Venezuela, Dolores, Avelino CiGeres, Slichez Carri [; y en el
centro de la ciudad las avenidas Cayma, Trinidad Moran, Jos[Quildnes, La Marina, Juan de la

Torre, Puente Chilina y Tahuaycani que de igual forma se conectan con la Variante Uchumayo.
Especlficamente el comportamiento del transporte privado en dias tlpicos se encuentra en el

siguiente grffico:
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Figura 10. V(as m[s utilizadas por el transporte privado en un d@ (12 horas) - Arequipa Metropolitana
'/ !
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Fuente: Labores de campo realizado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

En el grlfico se puede apreciar que, las vias m(s utilizadas por el transporte privado van desde la

conexih desde la Variante Uchumayo hacia las avenidas Migue | Forja, Avelino Clderes,
Tahuaycani, Salaverry, Mariscal Clderes, Slic hez Carrild; adem(s dentro de la ciudad, se
evidencia presencia por el transporte privado por las avenidas Los Incas, Venezuela, Juan de la
Torre, Cayma, Trinidad Mor(n, Ejercito y el P uente Chilina. Cabe seldlar que estas v(as prese ntan
entre 13 6032 a 25 522 vehldulos privados durante el periodo de 12 horas de conteo de trifico
realizado.

Respecto a las velocidades, se analizClos recorridos m(sS representativos por el transporte
privado desde los diferentes distritos hacia el centro de Arequipa y con ello se determinCel tiempo
y las velocidades promedio en las horas punta de la mal@ana, medio d@ y tarde. Con relacili a los
distritos con menos de 5 km de distancia como Yanahuara, Cayma, Miraflores, Mariano Melgar y
Jos[Luis Bustaman te y Rivero, la velocidad promedio esta entre los 8 y 17.2 km/h, luego con
relacild a los distritos con distancia mXima 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 congesti n del tr fico vehicular, de acuerdo con los
resultados obtenidos dentro de la actualizaciin y calibraciin del modelo de transporte de 4 etapas
para el PMUS de la ciudad de Arequipa, se logrCidentificar que para el ald base 2017, las vias
que presentan niveles de saturacild son | as que se encuentran miS cercanas al centro de la
ciudad de Arequipa, como son el Puente Grau, la Av. Aviaciin, Puente San Marti, Av. Emmel, Av.
Juan de la Torre, entre otros.
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Figura 11. VIas con mayor saturacii en Arequipa Metropolitana, escenario actual
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Fuente: Resultados de la calibracifi del Modelo de 4 etapas, para el escenario Base 2017 del PMUS Arequipa

Respecto a la tasa de motorizaci n, seg(i lo s registros del INEI y la oficina de estad(stica del
MTC respecto al parque automotor, se reportlique en el ald 2019 se obtuvo un registro 222 491
veh[Gulos en el Departamento de Arequipa, con ello la tasa de motorizacili estimada es de 151.91
por cada 1000 habitantes para el ald 2019, la segunda en el Per[despuls de Lima.

Figura 12. Tasa de motorizacili 2010 -2019 en el Departamento de Arequipa
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Fuente: Oficina de estad(Stica del Ministerio de Transporte y Comunicaciones - MTC

0.00

Respecto al parque automotor, segli los registros publicados por la ofi cina de estad(Stica del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), el parque automotor nacional al ald 2019
asciende a un total de 3 004 308 vehldulos, donde el departamento de Arequipa aporta un total de
222 491 vehlgulos, que representa el 7.4% del total. Este porcentaje var@ entre 5.8% a 7.4%
considerando los [timos diez alds (2010 [12019).
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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 v a p blica, se identificCla existencia de un sistema regulado
de estacionamientos en via plblica denominado [Zonas azulesl]La oferta es de un total de 910
cajones (0 espacios para 1 vehldulo), los cuales se encuentran en su mayor(a dentro del distrito de
Arequipa.

Figura 14. Oferta de estacionamiento regulado en via plblica [Zonas azulest [ Arequipa Metropolitana
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Fuente: Labores de campo reallzado por el Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult (2021)

Se identificClque los automiiles 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 estllas camionetas rurales con un tiempo aproximado de 51 minutos
representando el 12% del uso diario, luego los de menor proporcii. De la misma manera, se
establecilque el cos to por hora estlen un rango entre 1.0 y 1.5 soles peruanos.

Con relaci n al estacionamiento informal, se realiz[lun recorrido en diferent es vids importantes
dentro de [fea de Arequipa Metropolitana, identificando que muchas de las mismas son utilizadas
al menos un carril por sentido por vehldulos estacionados de manera informal, generando con ello
una disminucild considerable de la capacida d vial, sobre todo en horas punta de la malana y
tarde, lo que finalmente impacta en las condiciones del trffico.
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Figura 15. Localizacili de estacionamiento form al e informal en v(a p(Blica en A requipa 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 plblico
Del Transporte P blico Regular

A continuacii, se listan los aspectos m(S rel evantes identificados como producto del anlisis y
diagn(stico del [hbito metropolitano de Arequipa en tlfiminos de transporte pBlico regular.

Durante alds el servicio de transporte p lico ha venido operando bajo la Ildgica de lo que se
conoce como [Guerra del centavolcon los diversos tipos de impactos negativos que ello tiene para
la movilidad y la sociedad en general: sobreoferta del servicio, congestili vial, siniestralidad vial,
contaminacili ambiental, baja calidad del servicio, explotacili laboral a los conductores, entre
otros.

El fea Metropolitana de Arequipa se encuentra desde el ald 2000 avanzando en un proceso de
transformacii gradual para migrar desde un transporte pBlico 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 tldnicos, legales y financieros i nherentes al mismo y la
oposiciln de una parte de los empresarios del transporte pblico que han venido operando el
servicio de manera tradicional.

El SIT todavia hoy se encuentra en etapa pre-operacional. El retraso en la implementacili es
importante y los usuarios estln perdiendo la oportunidad de gozar de los beneficios del proce so de
transformacili, entre otros casos porque se requiere una renovacii de la flota que se compone
de 1 748 vehlgulos.
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Figura 16. SIT Arequipa OJRutas troncales, estructurantes y alimentadoras
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Fuente: SITRANSPORTE con base en el vigente Plan Regulador de Rutas del SIT (MPA, 2015)

El anflisis de brecha entre la situacild actual y la situaciin planifi cada 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 vehldulos, cuando el diseld para el SIT desde su [Plan Regulador de Rutas 2010-202000
establecl@ una operacild con 79 rutas y una flota de 1 748 veh[dulos; 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 anllisis de brecha se refiere solo a los servicios formales ofrecidos por
el SIT, la situacih actual real es m[s cr [fica si se le adicionan los cerca de 1 291 veh[dulos que se
estima ofrecen servicios informales de transporte pblico regular en el [fea metropolit ana.

La cobertura espacial de la zona urbana es apenas del 61% lo cual implica que un 39% del
territorio urbano no estservido 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 anllisis de component e estratlgico 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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= Mejor integracién (F+0+T)
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Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult
Notas: Integracili F(Sica, Operacional y Tarifaria (F+O+T). Equidad Social, Econlica y Espacial (S+E+E).
Intermodalidad Transporte PBlico 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 vehldulo particular, la sobreoferta del taxi y la oposiciCh
estructurada por intereses empresariales o pollficos. En este sentido se requiere una accili
proactiva por parte de la Municipalidad Provincial de Arequipa para anticiparse en la mitigacild 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 integracili flSica, operacional y tarifaria, la posibilidad de una progresiva mayor integracili

entre transporte pllico y no motorizados, la posibilidad de adoptar e implementar diversas
medidas de gestilh de la demanda en fav or del transporte piBlico, la pos ibilidad de adoptar e
implementar diversos instrumentos alternativos de financiacili del transporte plico ta nto 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 y otras relacionadas como IMPLA, de manera que se liguen la
planificacili del SIT con la planificacilii del territorio y se explorar es trategias 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 estratidica de 7 corredores que dO prioridad al
transporte pblico a travis de la i mplementaciid de un carril exclus ivo, entre otras mejoras en
infraestructura, amoblamiento y apoyo a la gestili, que contribuyan a una mejora del desempeld
de la operacili. La prioridad al transporte pblico 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
realizacilo de estudios a nivel de factibilidad tl@nica, legal y financi era que permitan establecer la
viabilidad de implementar tecnolog@s de transporte pBlico de mayor capacidad en la red de
corredores estratlg icos identificada. En dicha agenda debe seguir dlddose prioridad al anlisis del
corredor 1 que ya cuenta con estudios preliminares a nivel de prefactibilidad. La decisii final
deberlltener en consideracili los compromisos adquiridos con los actuales adju dicatarios de los
contratos de concesili de operacii 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 plbBlico, Demanda 20 17, Tramo m[s cargado, Hora punta de la ma@na.

Corredo V gTramo) Pasajeros/ Hora Pasajeros/Hora/Sentid Pasajeros/Hora/Sentid
r Sentido (o] (o]
(Hacia Sur/Oe ste) (Total ambos sentidos)

(Hacia Norte/Este)

Alcides Carrild (Venezuela 0
Los Incas)

Av. Aviacili/Ejercito

Av. Los Incas (Vidaurrazaga-
Alcides Carrili )

Av. Los Incas (Vidaurrazaga-
Alcides Carrili)

4 Av. Progreso
Av. Juan de la Torre
Av. [Ivarez Thomas, Chilina

Av. Mariscal Castilla (Ovalo O
Independencia)

Av. Avelino Clgeres (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 continuacin, se listan los indicadores clave para el transporte pblico 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 plico regu lar [J Arequipa Metropolitana

Nombre del indicador

1 Sobreoferta del SIT en rutas de transporte piblico regular ° (%) +51 %

2 Sobreoferta del SIT en flota de transporte pblico regular *° (%) +16 %

3 Sobreoferta global real (SIT + Servicios Informales) en flota de transporte piBlico r egular** (%) +90 %

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

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

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

6 Vehldulos de transporte piBlico r egular con elementos de accesibilidad fiSica (%) 0%

7 Informalidad en el servicio de transporte piblico regular *2 (%) 39 %

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

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

Del Transporte P _blico 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 vehlgulos, 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 vehldulos que ofrecen el servicios de manera informal).

En la antiglédad de la flota actual de taxis el 33.4% tiene menos de 5 alds, el 56.3% de 5 a 10
alds, el 7.7% de 10 a 15 alds y el 2.5% tiene m[S de 15 alds. Cerca de un 10.2% son vehlgulos
con una antiglédad mayor a 10 alds.

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 dilSel. Apenas 10.3% hace uso , en alguna medida,
de combustibles denominados limpios 0 menos contaminantes (gas 3.8% y gasolina-gas 6.6%).

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

Tabla 10. Indicadores clave de transporte especial tipo taxi [JArequipa Metropolitana

Nombre del indicador
1 Sobreoferta en flota de transporte especial tipo taxi'® (%) +149 %
2 Veh[dulos del servicio de taxi con antiglédad mayor a 10 alds (%) 10 %

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

3.5.1.3. Servicios informales o ilegales de transporte plblico

Se realiz[J trabajos de campo mediante seguimiento vehicular, filmaciones con tecnologlda GPS
(Dash Cam) y vuelos de Drone durante la semana del 17 al 24 de febrero de 2022, donde se
conocilJlos puntos donde se concentran vehldulos informales y las rutas que frecuentem ente
realizan.

Loncheritas : Se identificd un servicio de colectivos denominado [bncheritasl;] vehldulos
motorizados de categor@ M1 (autos) con capacidad de 8 a 10 pasajeros, en su mayor(a son de
carrocerl@ hatchback, suv, sedan y Station Wagon, cubren aproximadamente 8 rutas, las cual en su
mayor(a se concentran en las zonas del cono norte, Av. Andr(s Avelino Clgeres, Av. Vidaurrazaga

9 Oferta actual del SIT en nithero de rutas de transporte pBlico respecto a la oferta planificada para el mismo. Este es un indicador
clave que da buena cuenta del estado de avance en la racionalizacii del s ervicio somo parte del proyecto de implementacii del SIT.

10 Oferta actual del SIT en nithero de vehlGulos (flota) de transporte pblico respecto a la oferta planificada para el mismo. Indicador
clave en el estado de avance en la racionalizacii del s ervicio somo parte del proyecto de implementacild del SIT.

1 Oferta actual real en nithero de veh[Gulo operativos del SIT y el transporte informal con respecto a la ofer ta planificada para el SIT.

12 Del total de veh(@ulos en la red ofreciendo el servicio de transporte plblico regular, el 39% son informales.

18 La oferta legal actual de taxi en nifero de veh(@ulos con respecto al niihero deseable a partir de indicador internacional sug erido.
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y zonas de Alto Cayma, estos vehldulos tienen intervalos de salida entre 2 a 5 minutos y cuando
hay menor demanda demoran miS de 10 minu tos en salir ya que esperan que se llene a su
capacidad mXima. Se estima que ex isten al menos 1 200 veh[gulos.

Taxi colectivo : Se identificCun servicio d e taxi colectivo; vehldulos motorizados de categor@a M1
(Automlviles [ Station Wagon) con capacidad para 4 pasajeros, de carrocerld 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 veh[dulos a un
costo de S/. 2.00 nuevos soles la tarifa de pasaje y operan durante todo el dl@. Compite
directamente con las rutas de las empresas que forman parte del SIT Arequipa, siendo esta la
empresa Uniln Grau S.A.C.

Figura 18. Paraderos y rutas informales tipo [loncheritas[Ciy 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 identificCun servicio informal con buses,
microbuses y camionetas rurales dentro del [fea de Ar equipa Metropolitana; que operan d@d a di@ay
se aduelan de las principales avenidas de la ciudad, siendo veh[Gulos al parecer de empresas que
quedaron por fuera del Sistema Integrado de Transporte (SIT) de Arequipa y/o vehlgulos retirados
del mismo sistema por antiglédad de la flota, los cuales operan sin logo y sin ningln tipo de

autorizacili por parte de la Municipalidad Provincial de Arequipa M PA. Estos vehldulos operan por
las vias de la Av. Ejercito/Av. Aviacili, Av. Sa laverry, Av. Mariscal Castilla, Carretera Yura, entre
otros, y transitan a todas horas del d@.

Estimaci n de informalidad en transporte p blico regular: Se realizOuna estim acin de la
dimensiln de la informalidad en transporte pblico; para ello se realizOconsultas 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, as(dcomo
base de datos del centro de control de flota e infracciones al transporte pBlico en los [timos alos.
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Se considerCgue | a flota actual operativa del SIT Arequipa en su etapa preoperacional es de 2 029
veh[Gulos (que incluye tanto la flota que ya estl] acreditada como aquella que estlden proceso de
acreditacifd) distribuidos en los 10 consorcios. La informalidad se estima con base en el supuesto
legal de que todo vehldulo que ofrece el servicio de transporte plBlico regular por fuera del SIT lo
hace en condicili de informalidad.

As[]se estima que la oferta de transporte pblico regular global asciende a 3 320 vehlgdulos (2 029
veh[Qulos del SIT y 1 291 veh[dulos de servicios informales), siendo el 61% vehldulos de servicios
formales del SIT y el 39% vehldulos prestando un servicio de manera informal

Tabla 11. Resumen de la estimacili de la informalidad en el transp orte pblico

2 029 veh culos.

Representan el 61% de los vehlGulos de

transporte pBlico circulando en la red vial.

1291 veh culos.

Oferta de flota en transporte informal  (estimaci() Representan el 39% de los vehGulos de
transporte pBlico circulando en lared v ial.
3320 veh culos.

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

90%

Los 3 320 vehlgulos formales e informales de
la oferta real global actual versus los 1 748
veh[dulos de la oferta planificada del SIT.

Fuente: Equipo consultor EGIS-RUPPRECHT Consult

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

Oferta global de trans porte publico regular (for mal + informal)

Sobreoferta de veh[Gulos de transporte pBlico (% estimacii)

Con base en el anterior anfisis, el equipo consultor EGIS -RUPPRECHT estima que la sobre oferta
global real de transporte plblico es de un 90%. Esta estimacili se realiza a partir de relacionar lo s
3 320 vehldulos formales e informales que constituyen la oferta global real actual (a partir de las
bases de datos aportadas) con los 1 748 vehldulos de la oferta planificada del SIT. Este aspecto
ameritarCestudios 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 periflricas sin cobertura del SIT.

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

mbito Centro Hist rico

La red vial del Centro Histlrico se convierte en el principal punto de anllisis debido a que est e es
un gran atractor de viajes como consecuencia de la concentracild de actividades y servicios
sociales, econlhico s, administrativos, culturales y turlSticos que se llevan a cabo en este. Por ello
es una zona de la ciudad que tiene tanto carldter de dest ino como de paso.

La red total del [Mhbito de anllisis del Centro histllico 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 vi@s
con diseld de vias con calzada y acera, por lo que se estima que la extensi [ de las aceras en el
[Mbito de estudio del Centro Hist [rico es 26.30 km.

14 Base de datos 1 / Fichero Excel 1: Base de datos por consorcios segli su estado de acreditacili 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 Histlrico de Arequipa, 2021
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Elaboracili: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Con el trabajo de campo en la ciudad de Arequipa, se pudo profundizar en las caracter(sticas de la
oferta de la red del centro histlrico. En total se analizaron 3.89 km[de vias del Centro Histlrico. La
gran mayor(@ 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 vi@as con veredas entre 3.60 [0 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 Histlrico de Arequipa, 2021
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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Cabe resaltar que la gran mayor(@a de vi@as del Centro Histlrico se encuentra por encima de los
IIhites mbimos que establece el Reglamento Nacional de Edificaciones [0 Norma GH. 020. de 1.2
m para vias secundarias, y 1.8 m para vias principales. Para profundizar en el anllisis de la
infraestructura para el desplazamiento peatonal, la presente seccih del documento se han
seleccionado las vias m(S representativas del Centro Histlrico que cuentan con calzada Yy acera.

mbito: Corredores Est ructurantes de Transp orte 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
kilhetros totales evaluados de 179.2 km.

Figura 21. Corredores estructurantes: Rutas seleccionadas del SIT Arequipa
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

La mayor[@ de los puntos analizados cuentan con veredas entre 1.20m [12.00m, lo que es el ancho
miiimo establecido por el Reglamento Nacional de Edificaciones (ONorma 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 dinlthica comercial de algunas cuadras dem anda que sus veredas sean ampliadas,
tomando como parlhetro que en las zonas comerciales el ancho de la vereda debe ser mlAimo

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

100% peatonal 0

MIS de 3.60 metros 7.1%
2.00m [03.60m 21.4%
1-20m [J2.00m 57.2%
Menos de 1.20m 14.3%

Elaboracilh: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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mbito: Centralidades Metropolitanas

Mobilise
Your City

Las centralidades identificadas son producto de una evaluacili de las zonas en donde se han
generado dinlfhicas comerciales y econlhicas que han generado una concentracih de

actividades. Lo cual genera una concentracili laboral y a su vez concentracild de bienes y
Servicios y estos a su vez generan concentracili de viajes. Asl]en el [hbito urbano de la provincia
de Arequipa se han identificado 11 centralidades.

Para cada una de estas 11 centralidades se ha calculado el [fea, la longitud de calles, avenidas y
otro tipo de vias, asldcomo la extensili de aceras; y otras caracter(Sticas particulares que estas
puedan presentar. Asimismo, se empalma el anllisis con la demanda peatona | 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 extensiln.

Figura 22. Centralidades metropolitanas: Localizacili en el [hbito 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 [thbito Metropolitano de Arequipa, 2021

Centralidad “

Extensi
Avenidas
657.67km0] 4.,01km
142.97km0 0.64km
272.62km0O 3.80km
466.79km0O 2.99km
171.22km0O 0.91km
102.69km0 0.14km
907.84km0O 8.18km
323.00km0 0.58km
304.09km0O 4.08
92.52km0 0.45km
83.14km0 0.69km
3525.55km 26.47km

n de

Extensi
Calles

20.37km
3.54km

4.47km
8.77km
3.70km
2.29km

20.16km
0.12km
4.72km
1.21km

2.00km
71.35km

n de

Extensi

n de otro

Extensi

tipode v as estimada de
veredas
0.34km 49.44km
0.63km 9,62km
1.37km 19.28km
2.11km 27.74km
0.11km 9.44km
0.72km 6.32km
1.79km 57.34km
3.89km 1.16km
1.60km 19.82km
No aplica 3.32km
No aplica 5.36km
12.56km 199.22km

Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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Se identifica que en estas vids existe una insuficiente e inadecuada infraestructura vial,
equipamiento y mobiliario de trffico, que favorezcan la transitabilidad segura y fluida del peat. Y
gque en otras zonas se tienen v(as sobredimensionadas para la cantidad de vehldulos que pasan
por ella en desmedro de los peatones. Al analizar las caracter(sticas de la red peatonal de las
centralidades identificadas, se puede detallar el ancho de veredas que se encuentran en estas. A
continuacii, se detalla las caract er(Sticas de las centralidades evaluadas.

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

.
Sur 1
Sur 2.1
Sur 2.2
Este
Goyeneche
Sur - Oeste
Sur  Oeste 2
Cono Norte
Norte 1
Norte 2 X

X X X X X X X X X
x

Nor - Este X
Porcentaje 0% 6.25% 62.50% 18.75% 12.50%
Elaboraciin: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Del dise oy laoperaci n del espaciop blico

El problema del diseld y operacili del espacio plBlico siempre ha considerado al peat @ como el
(itimo usuario de la v [@ al que debemos atenderlo con una propuesta de ingenier(d. Las secciones
viales que se presentan en la zona central de Arequipa (centro histlfico) en su gran mayorla
representan midul os con: Vereda + Calzada (dos carriles) + Vereda. Estos mldulos viales los
encontramos en la gran mayor(a de las vi(as.

Figura 23. Percepcili de la poblacili sobre las caracter(Sticas 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)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Figura 24. Problemas de disel0 y operacili 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 fiscalizacili
sobre la ocupacim del espacio plblico, las zonas que t ienen 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 diseld miS cuidadoso de la infraestructura vial para modos
motorizados y no motorizados, genera un buen uso de la via, asCtomo tambild respeto del espacio
pBlico.

Figura 25. Bondades de un mayor cuidado en el disel0 de | a 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
ciclovi@s 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 vehlgulos motorizados.

En cuanto a las ciclovi@s segregadas el 67% se encuentran en el Centro Histlrico y el 33% se
encuentra distribuido en el hbito metropo litano.

Figura 26. Red de ciclovi@as segregadas en Arequipa Metropolitana
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

En su mayor(a, 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. Caracter(Sticas de las ciclov(as exclusiva dentro de Arequipa Metropolitana, 2021

Nombre de V a Kilometraj Tipo de Carri | Topolog ade Ubicaci n Sentidos de
e Direccionalida Circulaci n de
d laV a

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. Jerusaln 0.82 Exclusivo Unidireccional Derecha Un sentido
4 Ca. La Merced 0.77 Exclusivo Bidireccional Izquierda Un sentido
5 Av. JC Marilfegui 0.69 Exclusivo Bidireccional Separador C. Doble Sentido
6 Av. Horacio Zevallos 0.57 Exclusivo Bidireccional Separador C. Doble Sentido
7 Av. Lambramani (Valo) 0.25 Exclusivo Unidireccional Derecha Doble Sentido
8 Av. Lambramani 0.10 Exclusivo Bidireccional Separador C. Doble Sentido

Total 491

Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Para verificar el estado de conservacili y las condiciones de la infraestructura se realizCuna visita
de campo, identificando lo siguiente:
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Ciclov a Ca. La Merced

la Calle La Merced

Tipo: Ciclov(a bidireccional.

F| ura 27. Evidencia fotogr({fica de Ia uclov@ de

Ubicacif: Lado izquierdo de la va
Superficie: Adoquines

Estado de conservacili: Regular
Condicil de infraestructura: Mala

Segregacili: Separadores fSicos (tope
llantas) en regular y mal estado de
conservaci.

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

Ciclov a Ca. Santa Catalina

Figura 28. Evidencia fotogr(fica de la ciclov(a de la Calle Santa Catalina
; 7 Tipo: Ciclov(a bidireccional.

Ubicacili: Lado derecho de la via

Superficie: Adoquines
Segregacii: Tope llantas

Sel@lizacim Horizontal: En regular
estado

Estado de conservacili: Regular

Condicila de infraestructura : Mala

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

Ciclov a Calle San Juan de Dios - Jerusal n

Figura 29. EV|denC|a fotogr[ﬂca de la uclovB de Ia Calle San Juan de Dios - Jerusall
VY, : Tipo: Ciclovia unidireccional

. Ubicacif: Lado izquierdo de la via
| Superficie: Adoquines
‘| Segregaci: Leas pintada s

Sef@lizacim horizontal y vertical en
. buen estado de conservaci

2 Estado de conservacif: Regular

Condicild de infraestructura: Mala

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

Ciclov a Av. Jos Carlos Mari tegui

Figura 30. Evidencia fotogrl(fica de la ciclov(a de la Av. Jos[ICarlos Mariltegui
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Tipo: Ciclov(a bidireccional

Ubicaci: Berma central d e la via

Superficie: Asfalto

En medio de la ciclovida hay una torre
de luz.

Estado de conservacili: Buena

Condicim de infraestructura: Buena

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

Ciclov a Av. Lambramani (Ovalo Los Incas) y extensi n

Figura 31. Evidencia fotogrLﬂca de la ciclov(a de la Av. Lambramani
: &l &F‘P e W Tipo: Ciclov@a unidireccional y
1 &, | [ g Ly .
- é ] T et bidireccional.

Ubicaci: Berma lateral de la v(a.

Superficie: Pavimento.

Estado de conservaci: Regular.

Condicid de infraestructura: Buena.

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

Red de estacionamiento para bicicleta

En [fea de Arequipa Metropolitana especlficame nte en el Centro Histlrico, se id entificaron 5
puntos de estacionamiento para bicicleta en espacios plblicos (cicloparqueaderos), lo cuales
tienen la tipolog@a onda como disel0d, con capacidad para estacionar de 4 a 6 bicicletas:

Figura 32. Evidencia fotogr(fica de los estacionamientos de bicicleta en el Centro Histlrico, 2021
Ubicaci n: C a. Los Cristales

Ubic-aCi. n: Jr. San Agust_n

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

Figura 33. Puntos de estacionamiento para bicicletas en el Centro Histlrico, 2021
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

3.5.6. Demanda de movilidad

Para la construccili de la situaciln de demanda actual, se ha llevad o a cabo un proceso de
adaptacili del modelo de transporte puesto a disposicin para la elaboracild del PMUS de
Arequipa.

Primero: Se realiz una extensi n de la zonificaci ny de la red vial, lo cual ha consistido en
cubrir el [fea que queda encerrada por el perlfhetro del [fea metropolit ana. En la siguiente figura
se muestra las zonas de transporte del Modelo PMUS, adem(s se identifican las principales
entradas/salidas (un total de 8), teniendo en cuenta la jerarqul@ la red vial, seleccionando las
principales.

Figura 34. Zonificacid adaptada para la actualizacild del modelo de transporte de Ar equipa Metropolitana, 2021
Zonificacién adaptada para el modelo de Arequipa Metropalitana - PMUS

Leyenda
[ Zonas modele PMUS

Contono Arequipa Metropolitana
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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Segundo: Para caracterizar la demanda, se integrllos dato s recuperados en la campala de
aforos y encuestas realizadas en los meses de agosto y septiembre de 2021 y que servirli para la
construcciin de las matrices de demanda del escenari o actual del ald 2017.

Figura 35. Puntos de conteo vehicular y puntos de encuesta de origen [Jdestino, PMUS 2021
e ~

Zonas_modelo_2017_WGSE4
Conteos vehiculares
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a 2,5 5 km S0 [ AREA DE INFLUENCTA
| s——

7 [ AREA METROPOLITANA

Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

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

Tercero: Se ha llevado a cabo un proceso de calibraci n de las matrices del a o 2017
(corregidas a partir de las matrices del a 0 2021), para los modos de transporte que ya estaban
en el modelo de transporte puesto a disposicili y que son: vehldulo privado, ta xi, transporte de
carga y transporte plBlico. La calibraciCh se ha llevado a cabo para la etapa de asignacii del
modelo de transporte de 4 etapas.

3.5.6.1. Valores globales de la demanda de movilidad

La caracterizaciln 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 identificCla hora pun ta en la mal@na 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 segln los siguientes modos de transporte:

Demanda de vehldulo 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 varl@ de manera muy poco significativa respecto a los
valores del modelo del ald 2017 que sirviCcomo insumo Yy fue ajustado por el PMUS. As[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 pblico, 23% en vehldulo privado y 17% en taxi.
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Figura 36. Reparto modal en movilidad motorizada (Modelo actualizado en PMUS)
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Elaboraciin: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Para tener la visili de con junto 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 plblico representa un 46% de los viajes, el transporte
en auto particular un 18%, el peatln un 17%, el taxi un 13%, la bicicleta un 1%.

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

Figura 37. Reparto modal global (motorizado y no motorizado) en modelo actualizado en PMUS
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Por otro lado, el transporte de carga representa un total de 4 110 viajes para la hora punta de la
maldna. Este modo de transporte se analiza dentro del modelo, debido a que representa demanda
de movilidad de pasajeros y la circulaciln de estos veh [dulos contribuyen a la generacim del trifico
vehicular en la red vial urbana de Arequipa Metropolitana.
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3.5.6.2. Caracterizacii 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 fenlh enos:

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 (Vehlgulo Privado, Taxi y Transporte Publico).
En vehldulo 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 meno s significativos si no se tiene e n cuenta el transpor te
p blico. Entre todos, Cerro Colorado, por su gran tamald, ge nera una demanda superior a
4000 viajes/h en vehldulo privado, tanto de salida, con 4500 viajes/h como de entrada con
5600 viajes/h. Cabe destacar igualmente que el distrito de Jos[Luis Bustam ante y Rivero
genera 3500 viajes/h en vehldulo privado.

En transporte p blico, 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 JoslLuis
Bustamante y Rivero (11000 viajes/h) genera m(s de 10000 viajes/h de salida cada uno.

En cuanto al transporte de carga, los vol menes de desplazamiento son netamente
inferiores, alcanzando como mXimo 900 viajes/h salida del distrito de Arequipa.

En los siguientes mapas se muestran los viajes generados y atraldos por distrito (entrada o salida),
para el transporte privado y transporte pblico que fueron m odelizados.

Figura 38. Modelo 2017 Escenario Base: Viajes totales generados en veh(dulo privado por distrito.
Viajas en vahicu'o privado con distrite como Origen
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Elaboraciii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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Figura 39. Modelo 2017 Escenario Base: Viajes totales atraldos en vehlGulo privado por distrito.
Viajes en vehiculo privada con distritc coma Destino
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult (2021)

Figura 40. Modelo 2017 Escenario Base: Viajes totales generados en transporte pblico por distrito.
Viajes en transporte plislico con distrito come Origen
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Elaboracilh: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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Figura 41. Modelo 2017 Escenario Base: Viajes totales atraldos en transporte pBlico por distrito.
Vigjes en transporte publico con distrito como Dastino
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Elaboraciii: Equipo consultor EGISZRUPECHT Consult
3.5.6.3. LIneas de deseo a nivel de distrito

Los vollhenes de demanda de via jes por modo de transporte se reparten entre las diferentes
zonas del modelo segli los pares de Origen-Destino identificados en las matrices calibradas. Los
principales fenlhenos observados a nivel de distrito, para el veh[lculo privado, el taxi y el transporte
pDlico, son los siguientes:

Respecto al vehldulo 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 vehldulo privado se observan flujos de demanda superiores a 500 viajes/h
en relacilh con Arequipa (Cerro Color ado, Cayma, Paucarpata, Mariano Melgar, Jacobo
Hunter y Jos[Luis Bustamante y Rivero), pero tambin se distinguen dos relaciones que no
dependen con el distrito de Arequipa: Cerro Colorado 0 Sachaca y Cerro Colorado O
Cayma.

Otras relaciones de menor magnitud refuerzan la idea de que existe una demanda entre las
periferias en vehldulo privado. Destacan Cayma [1 Alto Selva Alegre, Mariano Melgar -
Paucarpata y Sachaca 0 Socabaya, entre 250 y 500 viajes/h.

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

Las IMeas de deseo en transporte pblico se componen de vollenes de desplazamientos
claramente mayores. Destacan las dependencias con Arequipa de m(s de 2500 viajes/h y
por sentido que tienen lugar en relacilii con los distritos de Cerro Colorado, Alto Selva
Alegre, Paucarpata y Jos[Luis Bustamante y Rivero.

Asimismo, en transporte pblico tambili so n significativas las relaciones en el sector este
donde se observan lifieas de deseo de menor distancia entre distritos, creando asUuna
especie de subsector de demanda: Arequipa, Miraflores, Mariano Melgar, Paucarpata y
Jos[Luis Bustamante y Rivero.
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Flgura 42. Modelo 2017 Escenarlo Base L[neas 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

Elaboraciin: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT 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 vehldulos, segli los modos modelizad os.
La representaciin del trifico , en vehldulos/h, permite observar visualmente como se reparte la
demanda. Se destacan los siguientes aspectos:

En vehldulo privado, la demanda se reparte por las calles y avenidas no necesariamente
del centro de Arequipa Metropolitana, siendo dos de las m[S importantes en tlfminos de
trafico la av. Ejercito/Aviacili y la v[a Expresa va riante de Uchumayo/av. Miguel Forga/av.
AndrlS Avelino Clgderes. Tambili destacan otras vids como la Av. 54, permitiendo la
conexili entre lo s 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 trlfico son la av. Los Incas y la via rpida Venezuela, que permiten el
acceso a los distritos situados al este del [fea metropolita na, Mariano Melgar, Miraflores y
Paucarpata, desde la av. AndrlS Avelino Clderes. De media, un recorrido en vehlgulo
privado es de 4,2 km y de 14 minutos.

En taxi, los desplazamientos son m(S 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 plblico, la demanda (en pasajeros y no en vehldulos) se extiende de
manera m[S homogle a en el hbito de Arequipa Metrop olitana, 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 plBlico es de 3,4 km y de 38
minutos. Destacan:

Av. Aviaciln/Ejercito Ocarretera a Yura (hacia Yura),

Av. Cayma [JAv. Bolognesi JAv. Ram Castilla (hacia Cayma) ,

Av. Juan de la torre OVarez Tomas [Chilina (hacia Alto Selva Alegre),
Av. Goyeneche (hacia Miraflores),

Av. Jes[S (hacia Paucarpata),

Av. Socabaya [1Av. Salaverry (hacia Socabaya),

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

Por [timo, respe cto al transporte de carga, el trifico se concentra principalmente en las
av. Evitamiento y la v[a Expresa variante de Uchumayo.
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. Modelo 2017 Escenario Base: Carga de la red vial en veh[dulo privado.

_Figura 43
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
Figura 44. Modelo 2017 Escenario Base: Carga de la red vial del veh[dulo de taxi
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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Figura 46. Modelo 2017 Escenario Base: Carga de la red vi
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

3.6.Accesibilidad universal
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Las barreras de accesibilidad universal analizadas en este documento son flSico-espaciales,
comunicativas y actitudinales. De esta manera, se describirii los problemas de accesibilidad tanto
en la infraestructura urbana de la ciudad, como en las unidades de transporte plblico. Realizar este

mg ¥ §RU-



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

diagn(stico resulta importante, ya que, en el 2012, el 6% de la poblacili de Arequipa presentaba
alg[n tipo de discapacidad, siendo el segundo departamento con mayor po rcentaje de personas
con discapacidad, solo despulS de Lima. Pero, de acuerdo con el censo del ald 2017, esa
proporcilii ha aumentado a aprox imadamente un 11% (119 434) de personas con alguna dificultad
o limitacil permanente. (Instituto Nacional de Estad(stica e Inform[fica, 2018).

3.6.1. Barreras flSico espaciales en la movilidad

Para la evaluacii de la infraestructura de accesibilidad universal en [hbito de anllisis del Centro
Histlrico de Arequipa se tomar[icomo base la oferta de infraestructura peatonal, as [Ccomo 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 dlas 1y 12 de noviembre.

Figura 47. Plano de la oferta de infraestructura peatonal en el Centro Histltico, 2021
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Elaboracili: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Si bien existen vias peatonalizadas, muchas de las aceras que se encuentran en el centro histlrico
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
nihero 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 Agust(i,
entre otras. En cuento a la superficie, algunas aceras presentan empedrado lo que las hace tener
pequelds desniveles dificultando la movilidad de sillas de ruedas, coches de bebl(s 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 hbito metropolitano de Arequipa, y en particular en el
Centro Histlric o, hay muchas vias adoquinadas, en donde es muy difldil 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 continuacili, se presenta al gunas 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 seldllfica podo tlgtil al son incipiente, existen buenas iniciativas como
son las intervenciones en el Centro histlrico a lo largo de las vidas remodeladas como son las calles
Mercaderes, San Juan de Dios, Bollvar, entre otras intervenciones puntuales en las intersecciones
dentro del [mbito urbano de Arequ ipa se estima que menos de 6.00 km de veredas cuentan con
pisos podo-tldtiles. en la zona periflfica encontramos algunas intersecciones del distrito de
Tiabaya con sef@lfic a podo tlctil , el proyecto m(s importante de intervenc ilh a nivel de corredor
de transporte es la intervencil en la Av. Aviacili donde se viene instalando sef@lffica podo -t[ctil
a lo largo de las nuevas veredas y de los paraderos que se vienen instalando

Con relaci_n a las barreras f sico -espaciales en la mo vilidad en trasporte p blico , la gran
mayor(a de paraderos de transporte plblico no presentan ningd tipo de infraestructura destinada
para la accesibilidad universal. Onicamente en la av. Aviacil, se han venido implementando
paraderos modelo en donde se introduce el uso de pisos podo-tlgtiles.

podo tlatil

Mt

Figura 49. Corredor que se viene implementando en la Av. Aviacil, incluye sel@lfica

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

Existe un dfficit de element os comunicativos en la movilidad peatonal que favorezcan la
accesibilidad universal. Por un lado, la ciudad no presenta semfbros o sel@dles aclsticas que
indiquen el derecho de paso. [Micamente existe un sem(bro para pe rsonas con discapacidad
visual ubicado en el camino a Tiabaya. No existen seldles para personas con discapacidad visual.
Si bien los pisos podoctliles cumplen una funcilii de g ula, no informan sobre accesos, destinos,
lugares, entre otros. Adicionalmente, existe informacili que debe ser comu nicada por medio del
lenguaje braille, como horarios de atenciln, nombre de calles, entre otros.
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3.7.Seguridad vial

De acuerdo a la informacilii de la IX Macro Regiln Policial de Arequipa de la Policla Nacional del
Per[]el total de siniestros de trisito ocurr idos en Arequipa Metropolitana en el alo 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 ald 2019, los distritos en donde se originan la mayor cantidad de s iniestros de trlAsito son el
distrito de Cerro Colorado con 693 siniestros de triAsito que representa el 17% del total, seguido
del distrito de Arequipa con 626 siniestros (15%), el distrito de Jos[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 ald 2019, tal como se aprecia en la siguie nte tabla y figura.

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

SINIESTROS DE S|NlI=Shz{0k{p]= TOTAL,
# P s S TR NSITO NO TR NSITO | SINIESTROS DE % REPARTO
FATALES FATALES TR NSITO

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 Jos[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 Quequeld 0 0 0 0%

3965 | 4050 100% |

Fuente: IX Macro Regiln Policial de Arequipa de | a Policla Nacional del Per[J(2019)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

En el ald 2019, los 4 050 siniestros de trlsito gen eraron un total de 2 178 personas afectadas,
siendo 98 fallecidos (4%) y 2 080 lesionados (96%).

De las 2 080 lesionados por siniestros de trldsito en el ald 2019, 1 269 personas (61%) fueron
hombres y 811 personas (39%) fueron mujeres. Ademis, el rango de edad predominante en las
personas lesionadas por siniestros de trisito es de 30 a 59 alds.

Por otro lado, de las 98 personas fallecidas por siniestros de trisito en el ald 2019, 81 fueron
hombres (83%) y 17 mujeres (17%). AdemIs, al igual qu e las personas lesionadas, el rango de
edad predominante en las personas fallecidas por siniestros de triisito son de 30 a 59 allos.
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Figura 50. Lesionados y fallecidos, siniestros de trlisito en Arequipa Metropolitana, segn glhero y edad, 20 19
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Fuente: IX Macro Regiln P olicial de Arequipa de la Policla Nacional del Per[](2019)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

La mayor incidencia de siniestros de trlfsito ocurre por la maldana 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 ald 2019.

Respecto a los lugares de ocurrencia de siniestros de tr nsito, esta informacili es de suma
importancia porque permite conocer los lugares y tipos de vi@s que tiene mayor impacto en la
ocurrencia de siniestros de triAsito en Are quipa Metropolitana. De los 4 050 siniestros de triisito
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 poblaciii metropolitana para el ald0 2019, ascendilla 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 (viétimas mortales) por cada 100 000
habitantes, tal como se muestra en la siguiente tabla.

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

I .
-

Lesionados por Siniestros de Trdsito 2080
2 Fallecidos por Siniestros de TrAsito 98
3 Poblaciin Metropolitana/100 000 habitantes 10.8773052
4 Tasa de Morbilidad 1) / (3) 191.22
5 Tasa de Mortalidad M(2) / (3) 9.01

Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Estos [ndices de siniestros de triAsito 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 operacii del transp orte como en la calidad de las leyes de triisito y la
efectividad para su cumplimiento.

Con relacim a los puntos crlficos de siniestros de trlasito, se identificaron 126 pu ntos 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 Jos[Luis Bustamante y Rivero ¢ on un 8%.
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Figura 51. Concentracilii de puntos crliicos de s iniestros de triisito en Arequipa Metropolitana, 2019
¢
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Fuente: Planes de Acciln de Seguridad Ciudadana 2020 e Informes de Puntos Crliicos del MTC (2015)
Elaboraciin: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Seglh las estad[sticas oficiales de la Policla Nacional del Per[] el departamento de Arequipa se
encuentra entre los primeros lugares a escala nacional con miS muertes por siniestros de trlisito
en el ald 2019, siendo el primer lugar el departamento de Lima co n 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.

| =

ral = | D fw e~ e e

o ro o oo [l on o |-

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

Figura 52. Comparacii de tasas de mortalidad segi departamentos del Per(J , 2019

ClED 1340 457 Habs. 264

LR 1739 022 Habs. 221
LA LIBERTAD S 15.4
LIMA
10 416 139 Habs. 6.5
AREQUIPA
1464 638 Habs.

0.0 5.0 10.0

12.8
15.0

A 20.0 250 30.0
TASA DE MORTALIDAD

Elaboraciin: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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3.8.Transporte de carga

De acuerdo con la gula de orientaciCh al usuario del transporte terrestre, elaborado por el Ministerio
de Comercio Exterior y Turismo en junio del 2015, se identificClque existen 161 empresas con una
flota aproximada de 2,601 unidades vehiculares que brindan su servicio hacia distintos palses de la
zona Sur y de la Comunidad Andina desde Lima, Arequipa y Tacna como ciudad base hacla por lo
menos un pals de la zona sur como Bolivia, Chile, Brasil, Argentina, Paraguay o Uruguay. A
continuacin, se muestra un grldfico de la ubicacild y cantidad d e empresas que cuenta el
Departamento de Arequipa.

Figura 53. Empresas autorizadas para brindar servicios de transporte de carga a palSes 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: Gula de Orientacili al Usuario del Transporte Terrestre, elaborado por el Ministerio de Comercio Exterior y
Turismo en junio del 2015. Elaboracii: Equ ipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

De igual forma, se identificOgue 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 palses
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

a paiacs dc la Comunidad Andina Muyuezua, 2
I amhayeniue; 3 Tumbes; 2
Provincias Cantidadide - [ Ancash; 3} 7 e
Empresas &
e £
Lima 77
Tacns 0
La Libertad 8
Ancash 2
Lambayeque 3
Minquegua ?
Tumbes 3
TOTAL 128

Fuente: Gula de Orientacild al Usuario del Transporte Terrestre, elaborado por el Ministerio de Comercio Exterior y
Turismo en junio del 2015. Elaboracii: Equip o consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Respecto a las empresas que prestan servicio de transporte de carga a nivel nacio nal,
sel@lar que el Ministerio de Transportes y Comun icaciones [JMTC 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 [hbito
nacional e internacional. De acuerdo con la publicacili del Anuario Estad(Stico 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 reduccii a partir del ald 2018, esto debido a la fiscal izacin desarrollada
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por SUTRAN Yy la depuracili del padrii de transportistas de carga nacional en cumplimiento del
D.S. NOO017-2009-MTC (Articulo 59) y D.S. N006-2010-MTC que contribuyen a la formalizacili
del servicio.

De igual forma, se identificCla cantidad de vehldulos pesados registrados por el Departamento de
Arequipa, donde hasta el ald 2020 se ha venido regi strando un crecimiento a comparaciin de los
alds ante riores, llegando a tener aproximadamente 34 806 veh(dulos autorizados.

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

Empresas y vehiculos autoriados para el servicios de transporte de carga de Arequipa

40,000
34,806

35,000 e 31 _‘33____.....--—-"""
30,000 27678 28,037
25,000
—s Emp Autorizad: —_—V Autorizados
20,000
15,000
5430 9,944 10470
10,000 9. 9,259 9,028
5,000
0
2016 2017 2018 2019 2020 Est

Fuente: MTC OOGPP OOficina de Estadlstica
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Con relaci n al flujo vehicular que ingresan 'y  salen de Arequipa por los peajes [IRSA Sur,
precisar que de acuerdo con la informacild que se encuentra registrada e n el Organismo
Supervisor de la Inversiid en Infraestructura de Transporte de Uso Pblico (OSITRAN), el tramo N[O
5 de la IIRSA SUR tiene una longitud de 854.7 killhetros y r epresenta el 32% del total de la
Interocelmica Sur, la cual cuenta con 8 unidades d e peaje, siendo las ubicadas en Arequipa son las
de Matarani, Uchumayo y Patahuasi; las que estli ubicadas en Puno son las de Santa Lucla y
Caracoto; mientras las que estlni en Moquegua son las de Pampa Cuellar, llo y Titire. A
continuaciii, 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 ald 2015 se regis tr(J 8 040 313 vehldulos,
mientras que el ald 2020 se redujo a 6 727 974 vehldulos, seglh los datos registrados entre sus 8
unidades de peaje que tiene bajo su control. En la siguiente tabla se muestra los veh[dulos por ald
registrados en los peajes Matarani, Uchumayo y Patahuasi que se encuentran dentro de Arequipa
Metropolitana.
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Figura 57. Vehl[gulos registrados por ald en los peajes IIRSA, dentro del [fea metropolitano de Arequipa
Vehiculos registrados por afio en los peajes [IRSA que se encuentran en la ciudad de Arequipa
558 387

R B 659 146 8573141 8484 850
8040313 i,

NH:

2,740,573 2,705,961 2,452,994

2,039,534 2,268,848 1,066,211
11794958 1350 gas 1 REIR Lanl glt LAg0gaT . 7

2016 2017 2018 2019
@ COVISUR TOTAL =@ Matarani  es@eslchumayn @ Patahuasi

Fuente: Plan de Negocios 2021 de Concesionaria Vial del Sur S.A. (COVISUR SA)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT 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 vehlgdulos (entre
ingreso y salida) en el ald 2015 y se reduce a 683 714 veh[Gulos en el ald 2020. Segn los
reportes operativos, el trifico promedio del ald 2020 fue de 2 070 vehldulos por d[a.

El peaje Uchumayo se encuentra en el km 14 + 700, ruta 30A, en la v[a denominada Variante
Uchumayo al ingreso del Distrito de Arequipa desde el Norte del palS. Se registra 2 740 573
veh[Gulos (entre ingreso y salida) en el ald 2015 y se reduce a 1 966 211 vehldulos en el a0 2020.
Seg los r eportes operativos, el trifico promedio del ald 2 020 fue de 6 346 vehldulos por d@&.

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 vehldulos
(entre ingreso y salida) en el ald 2015 y se reduce a 1 032 417 vehldulos en el ald 2020. Segln
los reportes operativos, el trifico promedio del ald 2020 fue de 3 205 veh[dulos por d[@.

De acuerdo con la estad[Stica analizada en promedio el 58% de los vehldulos son ligeros y el 42%
son vehlgdulos de transporte de carga

Con relaci n a las principales v as que son ut ilizadas para el uso de transporte de carga, se
realizCun trabajo de campo, donde se registrllas principales vias que son utilizadas por e |
transporte de carga, el cual se muestra en la siguiente figura:

Figura 58. V[as mIs utili zadas por el transporte de carga total en un di@ (12 horas)
ety
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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En la figura se puede apreciar que, las vias m(s utilizad as por el transporte de carga van desde la
conexiih desde la Carretera a Yura en co nexiid con la V@ Evitamiento; de igual forma desde la
Variante Uchumayo hacia las avenidas Miguel Forja, Avelino Clderes, Tahuaycani, Salav erry,
Mariscal Clderes, Snchez C arrili; tambili se registrflvehldulos de carga por las avenidas
Venezuela, Characato y Socabaya.

Ahora espec ficamente los veh culos de carga urba na de menos capacidad de tipo furg n o
camiones como m ximo de 2 ejes, se registrlen diferentes zonas de la c iudad, tal como se
muestra en el siguiente grffico:

Figura 59. V(as m[s utilizadas por el transporte de carga urbana con miXimo 02 ejes
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Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

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

Con relaci n a las zonas de estac ionamiento formales para los veh culos de transporte de
carga, seldlar que no se ev idencia una formalizacild al respecto, por esa razin estos vehldulos
pesados buscan zonas de estacionamiento de manera informal cercanas a sus zonas de carga y
descarga, e incluso zonas de descanso para los vehldulos que estli de paso hacia otras ciudades,
donde necesariamente deben ingresar a la zona urbana central de la ciudad. Por esa razli es
com[i observar camiones estacionados por varias horas a los costados de algunas vias
importantes o en algunos grifos estratlgicamente ubicados, lo que genera en al gunos momentos
por sus maniobras de accesibilidad a estas zonas, problemas de congestii, seguridad vial e
incluso contaminacilii ambiental p or las condiciones tldnicas de es tos vehlgdulos.

Con relaci n a rutas de circulaci n de transporte de carga autorizad as por MPA, seldlar que
se cuenta con la Ordenanza Municipal N[01234-2021-MPA de fecha 30 de junio de 2021, por el
cual la MPA, establecilr utas para la circulacild de vehld ulos de transporte de carga pesada,
transporte de materiales y residuos peligrosos en el [mbito de la red vial de la ciudad y la Provinc ia
de Arequipa y aprueba el cuadro de infracciones, sanciones y medidas preventivas.
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Asimismo, menciona que la circulacim vehicular deberUrealizarse Micamente en un horario
restringido nocturno de 22:00 hasta las 06:00 horas del d@ siguiente, debiendo parquear las
unidades de transporte pesado en estacionamientos o zonas apropiadas para tal fin. Estas zonas
de parqueo de vehldulos de carga pesada deberi 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).

Tambiln se precis a que los operadores de transporte de carga pesada deber[n registrar los patios
de operaciin, mantenimiento, abastecimie nto de combustible y zonas de estacionamiento de uso
permanente de las unidades de transporte pesado ante la Gerencia de Transporte Urbano y
Circulacilo Vial (GTUCV) de la Municipalidad Provincial de Arequipa (MPA), la cual deber(ser en
zonas perifllicas de la ciudad, no interfiriendo con las vias urbanas. Cuando estas unidades no
cuenten con abastecimiento de combustible en los grifos registrados, sllb podrin 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 podrii circular p or las vias alternas establecidas en la presente ordenanza entre
las 22:00 hasta las 06:00 horas con destino hacia dep(s itos autorizados, infraestructuras de
valorizacili o disposicilf final, asfdcomo lo s lugares de limpieza de vehlgulos los cuales deber(i
de estar ubicados fuera del [fea metropolitano.

Figura 60. Rutas autorizadas para las unidades que transportan materiales y residuos peligrosos.
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Fuente: Gerencia de Transporte Urbano y Circulacid Vial OGTUyCV/ MPA (2021)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

5

mg ¥ §SU-



2 3 Mobilise
- &> A3 Your City

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Arequipa

3.9.Aspectos sociales de la movilidad
3.9.1. Exclusiln territorial en la mo vilidad

De acuerdo a los datos proporcionados por el IMPLA, el lea de Arequipa Metropolitana
comprende un total de 25 884.69 ha de zona urbana consolidada. Siendo las [feas ocupadas por
actividades urbanas que cuentan con servicios de agua, alcantarillado, electrificacili, vidas de
comunicacili y transporte el 78%, mientras que el 22% re stante es el que se encuentra en proceso
de crecimiento y expansili poblacional.

Las zonas desatendidas por el servicio de transporte plblic o abarcan un [fea aproximada de 10
100 hectlreas, distribuidas en las periferias de los distritos de Yura, Cerro Col orado, 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 P[blico en Arequipa Metropolitana, 2021
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Fuente: 214 Rutas del Modelo de Transporte 2017 JSITRANSPORTE, 2017
Elaboracii: Anllisis del Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

El Mea aproximada d esatendida por el servicio de transporte pblico regulado es del 39% del [rea
urbana, es decir que el sistema actual de transporte plblico 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
conexii con el transp orte pblico, haciendo varios transbordo s 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. Exclusin socio -econlrica en la movilidad

La exclusiln socio -econlmica en la movilidad se aborda desde la perspectiva de la asequibilidad
econlmica al transporte plBlico. En la asequibilidad econlica al transporte plblico e | enfoque
estlen la estimaci del porcentaje del ingreso destinado por | as familias a cubrir sus costos de
transporte pBlico, esto con el fin de visibilizar la situaciin de las familias de menores ingresos.
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Este especial inter($ deriva de la casulstica comli en diversas ciudades de Amlrica 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 ademIs son las m(s vulnerables cu ando sus viviendas se
encuentran localizadas en las zonas misS periflficas y adem[S no se cuenta con un sist ema
integrado de transporte plblico dotado con integracili tarifaria que les permita realizar los
diferentes trayectos de su viaje a un menor costo. En este apartado, se analizarfi e | porcentaje del
ingreso destinado a transporte pBlico que se define como la capacidad que tiene la persona de
realizar viajes necesarios para llegar a su destino y que guarda relaciin 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 plblico, se debe de tener en
consideracii las siguientes variables:

Ingreso per ¢ pita mensual por distrito de residencia del us uario.
Costo total medio de viaje adulto diario (ida y vuelta).
D as 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 ¢ pita por distrito de residen  cia del usuario
Con base a la informaciin del Plan de Desarrollo Lo cal Concertado de Arequipa 2016 O
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
Jos[JLuis Bustamante y Rivero con S/. 1178 .10 y los distritos con menores ingresos
mensuales son Quequeld, Mollebaya, Yura, Characato, Tiabaya, Paucarpata y C erro
Colorado, tal como se aprecia en las siguientes dos figuras.

Figura 62. Ingreso familiar per clpita mensual en Arequipa Metropolitana
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Fuente: Plan de Desarrollo Local Concertado de Arequipa 2016 - 2025
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT 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 clpita mensuales bajos, se han tomado como referencia la base d e datos de las
encuestas de origen O destino de transporte pblic o al ald 2021, realizados p or el equipo
tlénico consultor.

En base a este anllisis se obtuvo la tarifa media del costo de viaje de ida de los ciudadanos
gue utilizan el sistema de transporte para ir a su destino, siendo el costo medio [lida de S/.
2.75 e incluido con el retorno ser@@ un total de S/. 5.50, dato que utilizaremos para
determinar el Mdice de asequibilidad en el transporte plblico. A continuacili, se muestran
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las zonas de distritos donde la poblacili realiza miS de 01 transbordo para llegar a su
destino (centro de Arequipa o distritos aledalds) de acuerdo a la base de datos de las
encuestas Origen [JDestino de transporte pblico.

D as de trabajo mensual
Para este anlflisis, se con siderar(un total de 30 dl@s de trabajo por mes del ald, bajo la s
circunstancias que las personas que viven en las zonas m(s alejadas tiende n a vivir del da
a d@ (trabajo de comercio ambulatorio formal e informal), lo cual quiere decir que estas
personas realizan 60 viajes/mes.

Con base a esta informaciii, se presen ta la siguiente tabla que refleja la estimacili del
porcentaje del ingreso destinado al transporte plblico se gli distrito de Arequipa
Metropolitana.

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

D AS COSTO TOTAL INGRESO PER PORCENTAJE DEL INGRESO
DISTRITOS LABORADOS VIAJE (ID. C PITA DESTINADO A TRANSPORTE
MENSUALES VUELTA) S/. MENSUAL P BLICO (%
Mollebaya 30 S/5.50 S/468.50 35.2%
Quequeld 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%

Elaboraciin: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT 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 Quequel@ 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 NO1030-2017-MPA es la que previene, prohBe y sanciona el acoso
sexual en espacios plblicos, ejercido en contra de las personas que se encuentren o transiten en la
jurisdiccil de la Municipalidad Provincial de Ar equipa.
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Este instrumento legal tiene la finalidad de salvaguardar la dignidad de las personas, en especial
de mujeres, adolescentes, nilds y nilds, con [Mfasis en la proteccili de su derecho a la libertad,
integridad y libre triAsito; declarando la necesid ad de implementacilii de medidas d e prevencili y
sancili del acoso sexual en espacios pblicos. Se destaca entre sus disposiciones la se(@lizacili
en espacios plblicos mediante la colocaciln de carteles en idioma espaldl con una mediciin
miima de 1.00 m de alto x 1.50 m de ancho, en los espacios pBlico s como parques, paraderos,
plazas, mercados, inmediaciones de centros educativos y otros similares, con la siguiente leyenda:
SE PROH BE EL ACOSO SEXUAL EN ESPACIOS P BLICOS SE ENCUENTRA PROHIBIDO REALIZAR

COMPORTAMIENTOS F SICOS O VERBALESDE NATURALEZA O CONNOTACI N SEXUAL QUE AGRAVIEN A
CUALQUIER PERSONA QUE SE ENCUENT RE Y/O TRANSITE POR ESTE DISTRITO

ORDENANZA N 103GMPA BAJO SANCI N DE MULTA

Esta ordenanza incluye y aprueba el [Reglamento de aplicaciones de Sanciones Administrativas de
la Municipalidad Provincial de Arequipallsiendo el cuadro de infracciones la siguiente:

Tabla 19. Cuadro de infracciones por acoso sexual en espacios plblicos [JProvincia de Arequipa

C digo Descripci n de la Infracci n Sanci n
402 Por realizar en espacio plBlico un acto o comportamiento fiSico o verbal de [ dole sexual leve contra 20% UIT
una o varias personas: Frases, gestos, silbidos, sonidos de besos.
403 Por realizar en espacio plblico un a cto o comportamiento flSico o verbal de [Mdole sexual grave 1UIT

contra una o varias personas: Tocamientos, frotamientos contra el cuerpo, masturbaci p(blica,

exhibicionismo.
404 Por no colocar carteles o anuncios que prohBan la realizacibh de comport amientos flSicos o 50% UIT

verbales de Mdole sexual en los establecimientos comerciales u obras en proceso de edificacilf.
Fuente: Ordenanza Municipal N[1030-2017-MPA

Con relaci_n _a la_caracterizaci_n y patrones de la _movilidad de la _mujer, se utilizOla
informacin disponible de las encuestas de Percepcili de la Movilidad (presencial y online) dentro
de Arequipa Metropolitana realizada en el aldo 2021, la cual se compone de un muestreo de 631
encuestas a ciudadanos Arequipelds mayores de 14 alds, de los ¢ uales el 52% (314 personas)
fueron contestadas por mujeres; a fin de conocer las caracter(sticas de sus desplazamientos
diarios. Los detalles de los resultados obtenidos se muestran a continuacii:

De las mujeres encuestadas, se determinClque el 44% (137) afirmaron que el transporte que
m(sS utilizan es el microb(s pblico, seguido del 15% (46) que utilizan el auto propi oy un
13% (42) que utilizan taxis para sus desplazamientos.

Figura 63. Modo de transporte m(s 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 1 2%
Motolineal 1 1%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Fuente: Encuestas de Percepcili de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracii: E quipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

De las mujeres encuestadas, se determinfque 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

Trabajo
Compras NG 1%
Paseo, Ocio [ 5%

Gestiones o tramites personales [ ©%
otros 1 4%
Hogar, Casa I 4%
Estudios M 4%
Sanidadosalud Il 2%
Deportes | 0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Fuente: Encuestas de Percepcili de la Movili dad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboraciin: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

52%

De las mujeres encuestadas, se determinCue el 37% (116) realizan sus viajes habituales
de 4 a 6 dl@s por semana, el 30% (93) menos de 3 dlds por semanay el 22% (68) todos los
das de la semana.

Figura 65. D(@s 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 Percepcilii de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

De las mujeres encuestadas, se determinCque el 44% (138) se demoran habitualmente
entre 21-40 minutos utilizando su modo de transporte m(s 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 m[s 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 Percepcilii de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

De las mujeres encuestadas, se determinq ue el 48% (152) se encuentran poco
satisfechas con el modo de transporte que misS utiliza, el 14% (43) se encuentran
insatisfechas y el solo el 25% (80) se encuentran satisfechas.
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Figura 67. Nivel de satisfacciin del modo de transpo rte que m(s utilizan las mujeres encuestadas
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Fuente: Encuestas de Percepcii de | a Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

De las mujeres encuestadas, se determinlig ue el 51% (161) considera que el auto propio

(transporte privado) es el modo de transporte m(sS seguro para desplazar se en la ciudad, el

21% (67) considera que al taxi y solo un 12% (37) considera al transporte pblico (microb[s

y minib[8) como el m(s segur o.

Figura 68. Modos de transporte m[sS seguro que m(s utilizan las mujeres encuestadas para desplazarse en Arequipa
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Fuente: Encuestas de Percepcilii de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult

Con relaci_n_a la vulnerabilidad de la mujer en la movilidad __, se utiliz[a informacii disponib le
de las encuestas de Percepcili de la Movilidad (presencial y online) dentro de Arequipa
Metropolitana realizada en el ald 2021, la cual s e compone de un muestreo de 631 encuestas a
ciudadanos Arequipelds mayores de 14 alds, de los cuales el 52% (314 per sonas) fueron

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

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

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

Figura 69. Acoso sexual en transporte pBlico de mujeres encuestadas

Fuente: Encuestas de Percepcii de la Movilidad en Arequipa Metropolitana (2021)
Elaboracii: Equipo consultor EGISCRUPPRECHT Consult
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