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Resumen

La investigacion desarrollada tuvo como objetivo establecer criterios para que la gobernanza
permita implementar el Sistema Integral de Transporte (SIT) en la metrépoli de Arequipa y
del mismo modo que responda a la necesidad de hacer viable la reforma de transporte. El
estudio de esta reforma fue iniciado en el afio 2000 con el fin de proponer un sistema de
transporte que responda a la demanda de aproximadamente un millon de habitantes quienes
residen en una ciudad monocéntrica y expansiva, que genera nuevas atracciones urbanas. Ha
transcurrido diecinueve afios y todavia no se ha implementado el SIT, a pesar que en el afio
2009 se evidencio6 un registro de un Proyecto de Inversion Pablica y, asimismo, se inicio la
ejecucion de infraestructura y la licitacion de rutas. Para esta investigacion cualitativa y
fendmeno logica, se identificO actores representativos cuyo rol esté vinculado en la
implementacion del SIT. Estos actores fueron entrevistados con la intencion de confrontar
el resultado de sus opiniones con la de usuarios de transportes, quienes por medio de una
encuesta virtual se tomaron en cuenta sus valoraciones.

La investigacion concluye que para implementar el SIT en Arequipa es necesario
utilizar el enfoque de Movilidad Urbana Sostenible para lo cual la gobernanza municipal
necesita el liderazgo del alcalde respaldado por una fuerte institucionalidad democrética y
técnica para confluir con los actores involucrados en un pacto social y generar confianza en
la poblacion. El pacto integrado mantendra las decisiones de la implementacion del SIT cuya
ejecucion superard mas de dos periodos municipales. También se requiere que el gobierno
desarrolle una normatividad que pueda apoyar las politicas publicas locales, que la poblacion
identifique los cambios que iran desarrollandose progresivamente en el servicio de transporte
hasta alcanzar la calidad esperada y para el financiamiento repensar la participacion de las
municipalidades distritales, la region y el gobierno nacional. Una categoria emergente a
explorar es la relacionada a la forma de empoderamiento y las condiciones culturales para la

adecuacion del SIT y la ciudad.

Palabras clave: Gobernanza, institucionalidad, pacto social, transporte urbano,



Abstract

The objective of the research was to establish the criteria for governance to implement the
Transportation Implement System (SIT) in the metropolis of Arequipa and to reply to the
needs of doing a viable transport reform. This reform started in 2000 with studies to propose
a transport system that responds to the demands of almost one million of the population in a
monocentric and expansive city which generates new urban attractors. It has been nineteen
years and the Transportation Implement Sistem has still not being implemented, despite that
since 2009 has been registered a Project of Public Investment and has started infrastructure
execution and route bidding. For this qualitative and phenomenological research, it was
identified representative actors involved in the set up of SIT that were interviewed and which
results were confronted with the opinion of transport users which interview was through a
poll.

The investigation concludes that to implement the SIT in Arequipa it is necessary to
use the Sustainable Urban Mobility approach for which municipal governance needs the
mayor's leadership backed by a strong democratic and technical institutionality to converge
with the actors involved in a social pact and generate trust in the population. The integrated
pact will maintain the decisions of the implementation of the SIT whose execution will
exceed more than two municipal periods. It is also required that the government develop a
regulation that can support local public policies, that the population identifies the changes
that will progressively develop in the transport service until reaching the expected quality
and for financing to rethink the participation of the district municipalities, the region, and
the national government. An emerging category to explore is related to the form of

empowerment and cultural conditions for the adaptation of the SIT and the city.

Keywords: Gobernance, Institucionality, integrated transport system, social pact.
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Resumo

A pesquisa realizada teve como objetivo estabelecer critérios de governanca para a
implementacéo do Sistema Abrangente de Transporte (SIT) na metropole de Arequipa e da
mesma forma que respondeu a necessidade de viabilizar a reforma do transporte. O estudo
da reforma foi iniciado em 2000, a fim de propor um sistema de transporte que respondesse
a demanda de aproximadamente um milhdo de habitantes residentes em uma cidade
monocéntrica e expansiva, gerando novas atragdes urbanas. Dezenove anos se passaram e 0
SIT ainda nédo foi implementado, apesar de, em 2009, houve uma mudanga em um Projeto
de Investimento Publico e, em seguida, houve a execucao de infraestrutura e a licitagdo de
rotas. Para esta pesquisa qualitativa e fendmeno ldégico, foram identificados atores
representativos cujo papel esta na implementacéo do SIT. Esses atores foram entrevistados
com a intencdo de confrontar os resultados de suas opiniées com 0s usuarios do transporte,
que através de uma pesquisa virtual levardo em consideracao suas avaliagdes.

A investigacdo conclui que, para implementar o SIT em Arequipa, € necessario
usar a abordagem de Mobilidade Urbana Sustentavel, para a qual a governanca municipal
precisa da lideranca do prefeito, apoiada por uma forte institucionalidade democrética e
técnica, para convergir com os atores envolvidos em um pacto social e de investimento.
confianga da populacdo O pacto integrado manteré as decisdes de implementacdo do SIT
cuja execucdo excedera mais de dois periodos municipais. Também é necessario que 0
governo desenvolva um regulamento que possa apoiar as politicas publicas locais, que a
populacéo identifique as mudancas que se desenvolverdo progressivamente no servico de
transporte até atingir a qualidade esperada e que haja financiamento para repensar a
participagdo dos municipios distritais, regido e o governo nacional. Uma categoria emergente
a explorar é a relacdo com a forma de capacitacdo e condi¢des culturais para a adequacao do
SIT e da cidade.

Palabras chave: Governanga, institucionalidade, sistema de transporte integrado, pacto social
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l. Introduccion

La reforma del transporte en el Per( se inicia el 2001, con las acciones realizadas por el
alcalde de Lima para la implementacién del “Metropolitano™ que segun los estudios cuenta
con unatroncal segregada operada por buses rapidos de transporte (BRT), que une Chorrillos
con Naranjal adecuando la infraestructura de la via expresa y la avenida Tupac Amaru. Para
la implementacion tuvieron como marco legal normativo la Ley Organica de
Municipalidades del 2003 en donde se establece que las competencias correspondientes al
servicio de transporte urbano son de caracter exclusivo para las municipalidades
provinciales, el Reglamento Nacional de Transito (2001) que precisa las competencias del
ministerio de transporte en materia de vias y transito, y la ley del Sistema Nacional de
Inversiones Publicas (2000) que establece los criterios para el financiamiento de proyectos
publicos. Es el marco del proceso de descentralizacion y modernizacién del Estado, que se
promueve desde el 2002 con la aprobacion de la Ley de Bases de Descentralizacion, con la
cual se sustenta la normatividad de la reforma del transporte; es asi que el 2009 se aprueba
la Ley General de Transporte y Transito Terrestre (N° 27181) en donde se especifica las
competencias para la implementacion de los sistemas de transporte urbano del gobierno
nacional, regional y local en materia de regulacion, normatividad, ejecucion y fiscalizacion;
esta ley tuvo diferentes modificaciones en los afios 2013, 2016 y 2018; manteniendo siempre
la denominacion de sistemas de transporte masivo que sirvié para la creacién del
metropolitano y el metro de Lima.

El proceso de Descentralizacion y modernizacion del Estado establecié normatividad
para mejorar la gestion publica, especialmente en materia del Sistema Nacional de
Inversiones Publicas (SNIP) y en la intervencion de los privados en los servicios publicos;
aspectos fundamentales para los sistemas de transporte ya que la infraestructura siempre fue
ejecutada por proyectos de inversion publica (PIP) y los servicios de transporte que operan
en las vias siempre fueron dadas en concesion. La Ley del sistema nacional de inversiones
aprobado el 2000 recién fue reglamentado el 2007 y el Ministerio de Economia y Finanzas
(MEF) establece directivas especificas el 2011, sin embargo, el 2016 se modifica
estableciéndose Invierte.Pe como sistema de inversion puablica. Para el fomento de la
inversion privada se crea PROINVERSION el 2002 y el 2008 se emite la regulacién para la
asociacion publico privada (APP) en donde se precisa las modalidades de intervencion del
financiamiento privado en obras y servicios publicos, finalmente el 2015 se aprueba el

Decreto Ley del Sistema Nacional de Promocion de Inversion Privada.



Es el 2019 cuando el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) crea la
autoridad auténoma de transporte urbano (ATU) mediante ley N° 30900 definiendo el
sistema Integrado de Transportes (SIT) y ademas crea la Autoridad del Transporte Urbano
(ATU), instancia liderada por el MTC para la administracion conjunta de los sistemas
existentes, en Lima y Callao, como el metropolitano, el metro de Lima y los corredores
urbanos (avenida Arequipa y Javier Prado). Este mismo afio se aprueba la Politica Nacional
de Transporte Urbano (PNTU) mediante el Decreto Supremo N.° 012-2019-MTC, en esta se
sefialan los principios para la gestion y mejora del transporte publico a nivel nacional y en
esta politica se establece la necesidad de cumplir con los objetivos de desarrollo Sostenible
(ODS) disminuyendo el impacto de las externalidades del sector transporte: disminuir la
emisiones CO2, promover sistemas no motorizados de transporte (bicicletas), disminuir los
siniestros de transito, mejorar la accesibilidad a los sistemas de transporte y disminuir los
tiempos de traslado en ciudades; también sefiala que uno de los medios fundamentales para
la mejora del transporte urbano es fortalecer la gobernanza para una adecuada gestion del
servicio de transporte, refiriéndose principalmente a la institucionalidad municipal, regional
y nacional. Finalmente, el 2019 se aprueba la constitucion del Programa Pro Movilidad, en
el MTC, mediante el DS N° 027-2019-MTC que sefala el apoyo a las ciudades mayores de
100,000 habitantes y ademas capitales de departamento en la implementacién de SIT y pone
énfasis en el fortalecimiento de la institucionalidad municipal para gestionar su respectivo
SIT. En todo este proceso normativo que ha respondido principalmente al problema de
transportes de Lima y Callao, mientras que en las ciudades del Perd cada una tuvo sus formas
de responder a la solucion de la demanda del transporte publico, como fue el caso de
Arequipa.

La solucion a la alta demanda del servicio de transporte en ciudades inicialmente
estuvo centrado en responder a la matriz de origen destino (OD), que buscaba ampliar la
infraestructura de transporte para que circulen mas vehiculos, entre ellos los de transporte
publico, sin embargo la experiencia en paises con mas recursos (Europa y Norteamérica) no
logro resolver la alta circulacion de vehiculos y es por eso que desde el afio 2000 se establece
un nuevo enfoque que es la movilidad urbana sostenible en donde se plantea que primero
hay que hacer ciudades méas compactas y que disminuyan las necesidades de desplazamiento
y utilizar vehiculos no motorizados como bicicletas, y disminuido la demanda se debe hacer
sistemas de transporte masivo que tengan preferencia sobre el resto de vehiculos. Es en este

marco que se articula que para resolver un SIT se requiere actuar necesariamente con el



enfoque de la movilidad urbana sostenible (MUS); es asi que Quintero (2017-2015), Guerra-
Garcia (2016) definen a la MUS como un enfoque para lograr que los ciudadanos, sin ningan
tipo de distincion, puedan acceder a los servicios de la ciudad, reduciendo el nimero de
viajes, recorriendo menores distancias, disminuyendo el uso del auto privado, incentivando
el uso del transporte sin motor, prefiriendo modos y medios de transporte publico mas
eficientes, con el uso de combustibles amigables con el ambiente y menos contaminantes
(energia solar, eléctrica o eolica) y de esta manera se mejorard la calidad de vida los
ciudadanos y ademas contribuyendo, en paralelo, a la mitigacion del cambio climético. Esta
definicion, aplicada al Peru, se hace de acuerdo a los compromisos mundiales de los paises
europeos Yy latinoamericanos que lo manifiesta formalmente la Union Europea el 2011 (UE
2011), en el Libro Blanco de Transporte y en Latinoamérica en la declaracion de Lima el
2014 (Cumbre de ciudades lideres en MUS, 2014).

Es asi que en el Per(, en el marco de la ha adopcion de los compromisos mundiales
el Ministerio de Vivienda Construccion y Saneamiento (MVCS) incorpora el enfoque de
MUS como parte de las politicas pablicas a traves del reglamento de planes urbanos emitidos
en el DS N° 022-2016-VIVIENDA de diciembre del 2016 en donde se hace una definicion
de la MUS y establece como incorporar en los planes urbanos de las ciudades; asi mismo,
en diciembre del 2018 el Ministerio de Economia y Finanzas (MEF) incorpora un programa
presupuestal para las municipalidades denominado PP0148 “reducciones costo y del tiempo
e inseguridad en el sistema de transporte” sefialando en su instructivo una definicion del
enfoque de la MUS y ademas establece indicadores de impacto de las externalidades del
transporte y sefiala los tipos de acciones estratégicas a intervenir desde los diferentes sectores
y niveles de gobierno.

Este marco legal, también ha respondido a la realidad problematica mundial
midiendo las externalidades que tiene el actual modelo de gestion del sistema del transporte
urbano como: la improductividad de las personas, la congestion, la siniestralidad vial y la
contaminacion ambiental en las ciudades; los que a su vez agreden a la estructuracion y
consolidacién de las ciudades que cada vez se alejan de lograr el desarrollo sostenible
promovida por diferentes acuerdos y pactos mundiales para proteger el planeta mediante la
“agenda de desarrollo sostenible para los préximos 15 afos” y se establece 17 objetivos del
desarrollo sostenible (ODS) y siendo 4 relacionados al transporte y construccion de ciudades
sostenibles como son: la descontaminacion, la inequidad, la accesibilidad y la coordinacion

intergubernamental. Varios estudios a nivel mundial especifican que uno de los principales



factores de la contaminacion ambiental del planeta, es el alto crecimiento del uso del
automovil y una inadecuada gestion del territorio; por lo que se estan generando pérdidas
incuantificables por estas externalidades negativas del transporte urbano (BID 2017, Moreno
2015 y CAF 2018).

En las ciudades con mayor capacidad financiera del Estado, como en Europa y
Estados Unidos, se han gestionado y construido una mejor infraestructura y uso de
tecnologia para el servicio de transporte urbano; permitiendo disminuir inicialmente las
externalidades del transporte relacionados a la siniestralidad y eficiencia del servicio;
quedando pendientes la contaminacion ambiental; para este Ultimo se cuenta con avances
en el cambio de uso de energia diésel a otros como gas y electricidad (BID 2013 y Lupano
2018). En las ciudades metropolitanas y en proceso de metropolizacion, Napadensk (2019)
y Béhar (2018) sostienen que estas soluciones se han vuelto complejas ya que involucra a
mas actores y cada vez mas diversos. En América Latina; Farifia (2015), Burgos (2013) y
Pereira (2018) sostienen que un factor que alarga e imposibilita la gran inversion para el
sector transporte es la poca disponibilidad de fuentes de financiamiento que tienen las
instituciones competentes locales y mas aun la falta de continuidad y firmeza de los
gobernantes de turno. Esta discontinuidad gubernamental también gener6 una alta
informalidad en el servicio de transporte publico en la década del 90, lo cual hizo
incontrolable el incremento de vehiculos y un sector de la poblacion que vio como
oportunidad al sector transporte como generador de empleo.

En el caso de la ciudad de Arequipa, caracterizada el 2002 por ser monocéntrica y
con 600,000 habitantes ha pasado el 2019 a tener casi 1.3 millones de habitantes, la reforma
del transporte se inicio con los estudios técnicos desde el 2000, el primero fue “Desarrollo
de un sistema de transporte urbano sostenible para la ciudad de Arequipa” -PADECO — 2000
(elaborado con el financiamiento de JICA — cooperacion japonesa), luego el 2005 se elabora
el “Disefio de un sistema de transporte urbano masivo eficiente para la ciudad de Arequipa’-
TUME (con financiamiento del BID), el 2009 el estudio “Transporte Multimodal Integral
Arequipa Siglo XXI” — TRAMINA 2007 -2009 (con financiamiento del BID) y el 20013
realiza “Estudios Complementarios para la Ejecucion del Proyecto TRAMINA-SIGLO
XXTI” (financiado por la CAF) en los dos ultimos se propone un modelo de SIT para
Arequipa.

Es asi que para la implementacion del SIT de Arequipa, la Municipalidad provincial,
de Arequipa (MPA) asume el marco legal nacional al 2013 y ademés formula un proyecto



de inversion publica con cddigo SNIP N° 77545 denominado “mejoramiento integral y
sustentable de los servicios de transporte ptblico” registrado ¢l 2008 en el SNIP y dado su
viabilidad el 2009; en este proyecto se describe los componentes del SIT conformado por
una troncal que recorre de norte a sur con cerca de 15 kilébmetros atendida por buses de
transporte rapido (BRT) y ademéas compuesta por 78 rutas trasversales a la troncal (entre
estructurantes y alimentadoras) pertenecientes a 12 consorcios empresariales organizados
por cuencas y que administraran la troncal y las otras rutas.

En base a este proyecto la MPA inicia la ejecucion de las obras de infraestructura
vial financiado una parte por el MTC y ademas aprueba su plan regulador de rutas
inicialmente el afio 2009 con Ordenanza N° 599 y posteriormente actualizada el 2015 con
Resolucion Gerencial N° 1161- GTUCV. Asi mismo, la MPA el afio 2009 crea el organismo
publico descentralizado (OPD) SITRANSPORTE por Ordenanza Municipal N.° 601-2009-
MPA encargada de administrar el SIT, sin embargo, su constitucion recién se logra en
febrero del 2019 mediante la aprobacion de sus estatutos en la Ordenanza Municipal N°
1142; donde se sefiala las atribuciones de la OPD vy su respectiva organizacion institucional.
Por otro lado, en dos oportunidades, entre 2010 y 2013 las licitaciones iniciadas para la
concesion de las rutas del plan regulador, se declaran nulas en 5 unidades de negocio
mediante RA N° 232-2011-MPA, desde el 2014 hasta el 2017 se paraliza el proceso de
implementacion del SIT y es recién que en abril del 2017 que se vuelve a convocar por
tercera vez las rutas restantes, la cual es culminada y adjudicada en noviembre del 2018 y la
firma de contratos se culmina en marzo del 2019. Por otro lado, se aprueba el “Plan de
Desarrollo Metropolitano PDM 2016-2025” por ordenanza Municipal N° 961 el 2016, el
cual regula los tipos de vias especiales en funcién de un modelo de ciudad que busca
descentralizar el centro histérico de Arequipa.

La participacion de actores nacionales y locales han sido diferentes en cada momento
de la implementacion del SIT; inicialmente solo fue la municipalidad y su equipo técnico el
que formulo la propuesta (periodo 2000 al 2008), el afio 2009 cuando se lanza la
convocatoria a la licitacion de rutas la municipalidad tuvo que coordinar con los
representantes de las empresas de transporte (en ese afo del 2009, cerca de 4,000
transportistas), sin embargo, esta relacion fue més de formas para organizar a los
transportistas y puedan presentarse a la licitacion de rutas (periodo 2009 al 2014). EIl 2014
el MTC ofrece a la Municipalidad de Arequipa la implementacion de un monorriel en la

troncal disefiada para BRT, esta situacion convoca a los actores de la academia


http://ofi4.mef.gob.pe/bp/ConsultarPIP/frmConsultarPIP.asp?accion=consultar&txtCodigo=77545

(Universidades y colegios de profesionales) a hacer propuesta alternativas por el tipo de
sistema tecnologico del monorriel y el costo propuesta (cerca de 1,200 millones de délares),
esta asociacion logra que transportistas, universidades y academia impiden que prospere este
proyecto del monorriel y ademas ratifican la propuesta del SIT planteado inicialmente.

A partir del 2016 a consecuencia de la tercera licitacion de rutas se generan grupos
de transportistas en contra del SIT argumentando un proceso mal llevado, esto fue apoyado
por candidatos al Congreso de la republica. EI 2018 en el marco de las elecciones
municipales se paraliza la licitacién y contratos, lo cual convoca a los transportistas
organizados en las 11 cuencas (75% del total de transportistas) que participaron en las
licitaciones; las empresas de taxis debaten la pertinencia del SIT ya que les iba a afectar ya
que la demanda de pasajeros buscara precios mas bajos en sistemas rapidos, esto le permite
al alcalde argumentar la lentitud del proceso de contratos, ya que se ponia en juego cerca de
35,000 votos de los taxistas. Ante la demora del inicio del SIT se generan conflictos entre
transportistas teniendo que mediar la defensoria del Pueblo. EI 2019 con la nueva gestion se
da un fuerte impulso al inicio al SIT, por lo que se acelera los contratos y el registro de buses
en el padron municipal, asi mismo en el mes de setiembre se firma el pacto por la movilidad
urbana sostenible en donde transportistas, taxistas, universidades, colegios de profesionales,
organizaciones vecinales, colectivos ambientales y ONG manifiestan la necesidad de
implementar el SIT. En todo este proceso las municipalidades distritales y el gobierno
regional no estuvieron presentes.

Del 2009 al 2019 han pasado 4 periodos de gestiobn municipal y la ciudad esta
compuesta por 19 municipalidades distritales y su estructura monocéntrica ha empezado a
cambiar al contarse con otros atractores poblacionales al norte y al sur de la ciudad. En
algunas gestiones municipales se paralizaron los avances del SIT; la normatividad municipal
ha estado supeditado a los cambios de las normas nacionales y también a los de los escenarios
locales de aprobacion o conveniencia de implementar el SIT. De acuerdo al Plan de
Desarrollo Metropolitano (PDM) de Arequipa aprobado el 2016, el sistema vial normativo
no necesariamente responde al modelo planteado en el SIT (Arévalo, 2018), (Quilca 2013)
e (IMPLA, 2016). Ver en el anexo 1 la sinuosa ruta para la implementacion del SIT.

De acuerdo a la Agenda de Movilidad Urbana de Arequipa (IMPLA, 2018), se
identifico seis causas que hacen que la metropoli de Arequipa tenga un modelo ineficiente
del transporte urbano, estas son: Con respecto al modelo de ciudad el monocentralismo
ubicado en el centro histérico de Arequipa y los distritos de Cayma y Yanahuara que influye



en la concentracién de actividades que genera una demanda de cerca de 600,000 pasajeros
dia hacia el centro; la otra causa el crecimiento urbano desordenado en zonas de la periferia
que genera zonas con baja densidad demandando un flujo de transporte que recorra méas de
15 Kkilémetros; otras dos causas estdn relacionadas a la configuracion del servicio de
transporte que se da en Arequipa, por un lado la existencia de una alta oferta de unidades de
vehiculos pequefios y antiguos de empresas de transporte (mas de 4,000 unidades) y la otra
la inadecuada infraestructura de la ciudad que genera zonas de concentracion de vehiculos
demorando en mas de 30 minutos el tiempo de viaje y finalmente dos causas relacionados al
modelo de gobierno de la ciudad, la primera por una débil y falta de institucionalidad
municipal y débil capacidad en la gestion y por otro lado la escasa cultura y conocimiento
sobre deberes y obligaciones sobre el transporte (IMPLA, 2018). Ver Anexo 2 Arbol de
problemas de la Movilidad Urbana Sostenible.

La prospectiva probleméatica a los proximos 20 afios teniendo en cuenta los
antecedentes de la situacion del transporte urbano en Arequipa y que siga muy lentamente
laimplementacion del SIT: Arequipa tendria aproximadamente mas de 500,000 automaviles
que estarian generando un alto grado de contaminacion a partir de la emision de CO2, la
demanda de del transporte urbano se habra incrementado en el doble del actual por lo que se
requerird otros 4,000 vehiculos de transporte urbano, con los 8,000 buses se tendra
totalmente congestionado el centro histérico de Arequipa, teniendo méas de 1.30 hora de viaje
promedio por pasajero, generando un gran malestar en los ciudadanos y pérdida de
competitividad en el trabajo y un mayor descuido de la integracién familiar, por el alto
numero de vehiculos y la congestion los accidentes de transito seran cada vez mayores
superando facilmente el nimero de muertos que actualmente se tiene como promedio
nacional. El gobierno local provincial y los 20 distritos habran invertido mas de 2,000
millones de soles lo cual no habra alcanzado para asfaltar el 50% de las avenidas. Todos
estos indicadores de malestar tendran a los gobernantes, los transportistas y los ciudadanos
no confiardn en la institucionalidad publica y a su vez los conflictos sociales contra los
niveles de gobierno nacional seran mayores.

Dado este escenario futuro, el presente estudio tiene como problema general
responder a ;Cuales son los criterios para que la gobernanza de movilidad urbana sostenible
permita implementar continuamente el sistema integrado de transporte (SIT) en la metrdpoli
de Arequipa? y los problemas especificos responderan a: (1) ¢Cuales son los criterios de

viabilidad para hacer que el enfoque de la MUS permita la implementacion del SIT en la



metropoli de Arequipa, (2) ¢Cuéles son los factores de liderazgo institucionales de la
Municipalidad Provincial de Arequipa (MPA) que no han permitido implementar en forma
continua el SIT en la metrépoli de Arequipa? (3) ¢Cuéles son los factores de liderazgo
democratico para la integracion de actores que no han permita la implementacion continua
del SIT en la metropoli de Arequipa?, (4) ¢Cudles son los factores de la gobernanza que
permiten la integracion de los componentes del SIT en la metropoli de Arequipa? (5) ¢Qué
caracteristicas deberia de considerar un modelo de gobernanza para la implementacion del
SIT en la metrépoli de Arequipa y en ciudades en procesos de metropolizacion?

Existen diferentes estudios que han tratado los temas de gobernanza en la movilidad
urbana sostenible (MUS) a nivel mundial y nacional, por citar en Espafia, han evaluado las
perspectivas para la solucién a los problemas derivados del transporte urbano teniendo en
cuenta la construccion de una ciudad del futuro considerando el enfoque de MUS, en la
sistematizacion de los resultados obtenidos en las medidas aplicadas al transporte y
movilidad iniciados en la década del 2000 han destacado que en estos casi 20 afios de reforma
es necesario seguir evaluando los factores sustanciales que estan permitiendo estos cambios,
uno de ellos es el financiamiento existente de parte de los gobiernos de turno pero los de
mayor importancia han sido: primero la fuerte decision y capacidades de los gobierno de
turno, en el nivel nacional y en el local (Vega, 2016) y (De Gregorio, 2014); el segundo el
haber logrado el alto compromiso de los diferentes actores para desarrollar una nueva vision
de ciudad junto con la reforma del transporte (Velasquez, 2015, Lizarraga, 2016 y Wong,
2018) vy el desarrollo de una alta tecnologia de informacion que permita verificar que los
usuarios califiquen la calidad del servicio del transporte (Veldsquez, 2015). En los
antecedentes de estudios a nivel latinoamericano que sirvieron de base para esta
investigacion muestran que, de acuerdo con las condiciones del escenario social y politico
de una ciudad latinoamericana, la solucién al sistema de transporte también remarca tres
factores: el modelo de desarrollo de la ciudad que se pretende desarrollar para el futuro, la
forma de gestidn de la ciudad o gobernanza y la eficiencia del sistema de transporte urbano
que permite dar calidad al servicio. Segun varios autores, que estudiaron experiencias
realizadas en ciudades de paises de Chile, México y Argentina, y que coinciden que es la
gobernanza el factor fundamental a desarrollar para procesos de reforma del transporte Jans
(2017) y Ambrosino (2016), manifiestan que es la forma de gobierno el principal factor para
iniciar procesos de reforma del transporte urbano, para lo cual se requiere disminuir el nivel

de centralismo de los gobiernos nacionales y la mejora de las capacidades de organizacion



de las entidades locales competentes, mientras que Romero (2017) y Fernandez (2017)
precisan que la experiencia en estos paises recomiendan que es necesario disefiar politicas
nacionales desde las experiencias locales (muchas de ellas diferenciadas), asi mismo
requieren un acuerdo comun de financiamiento ya que en Latinoamérica los gobiernos sub
nacionales no cuentan con los recursos suficientes Quintero (2017) y Okraszewska (2018);
todo esto supone una articulacién Horizontal entre el gobierno nacional y los gobierno sub
nacionales; que en paises latinoamericanos son dificiles de articular por los interés politicos
que existen (Acosta, 2015 y Peolla, 2017).

El tema de buen gobierno es complementado por Netto (2017) y Pangborne (2018)
quien especifica que el factor desencadénate de una reforma de transportes urbano han sido
los poderes compensatorios y arreglos entre actores publicos y privado de la ciudad que han
permitido la aplicacion y cumplimiento de la regulacion al tratarse de servicios dados por
privados; complementa este enfoque Martinez (2016), Xiao (2017) y Leibowics (2018)
quienes especificamente mencionan que es el sector empresarial, para lo cual se requiere
generar y formalizar plataformas participativas horizontales; ademas Ramos (2017) y
Marcus (2016) expresa que siendo las empresas las que han incidido en la propuesta y la
validacion de la politica publicas en el transporte para su cumplimiento. Es importante
precisar que estos argumentos planteados por los autores se han basado en experiencias
llevadas en ciudades de Argentina y Brasil, paises con régimen federal y con mucha
autonomia municipal. Es por eso, que los estudios realizados por el BID (2017), Jaku (2017)
y Romero (2018) sostienen que la mejorara de la eficiencia del transporte en ciudades en
América Latina, no han tenido los mejores resultados debido a la ausencia de recursos
financieros por parte de los gobiernos locales, concluyendo que la mejora y la aplicacién de
las politicas de transporte pablico urbano depende principalmente de la gobernanza.

Otros estudios que han tomado como base el desarrollo de las ciudades plantea que
el futuro de las ciudades y sus servicios dependeran de la busqueda de la sostenibilidad de
sus servicios basado en el enfoque de desarrollo sostenible y en el cumplimiento de los ODS
a nivel mundial (Siqueiras, 2017, Pisoni, 2018 y Sosa 2017). Es asi que, Figueroa (2015) y
Fundacién MAPFRE (2013) sostienen gque la modificacion del proceso de urbanizacion, la
implementacion de medidas de MUS, la creacion de varios centros atractores en la ciudad
que permitan acortar desplazamientos, el mayor uso de area y espacios verdes, innovar
formar para un menor uso de energia y uso de tecnologia limpia, desarrollar areas de

almacenamiento de agua, crear comunidades que conserven el patrimonio y ademas



inclusivas; concluyendo que sera el tratamiento de la ciudad la que establecera generar
mecanismos para resolver progresivamente el transporte urbano. Por otro lado los estudios
que anteceden a la presente investigacion tal como The Worldwatch Institute (2016) y Salas
(2016) manifiestan que el factor fundamental para una reforma del transporte esta
relacionado al funcionamiento eficiente del servicio de transporte urbano, para lo cual se
platean la tenencia o disponibilidad de informacion que permita organizar la oferta y la
demanda de los desplazamientos, esto estd relacionado a la construccion de ciudades
inteligentes; al uso de tecnologia renovable en la energia del servicio de transporte tal como
se utiliz6 en Curitiba en Brasil a través del uso del gas y que actualmente se platea soluciones
con el uso de la electricidad (Balboa, 2016), también la gestion eficiente para el manejo,
tamafio de la flota de buses y su respectiva racionalizacion para disminuir el costo de la tarifa
tal como se analiz6 en México y Espafia (Odette, 2017) y Curiel (2016); y finalmente la
necesaria innovacion en el uso de infraestructura para los servicios de transporte que no
signifiquen un costo excesivo; tal como lo sostienen Dullius (2017), Pirra (2018) y Lopez
(2018), sin embargo no ha existen estudios sobre el nivel de satisfaccion de los usuarios
estableciendo que encontrar el 6ptimo de la calidad del servicios de transporte dependen del
escenario urbano en que se encuentren (Rozas, 2015 y Duréan, 2016).

En el Peru los estudios de la reforma del transporte han tenido diversos enfoques,
hasta antes del 2000 un énfasis eminentemente de ingenieria vial y su aplicacion en el
sistema de inversiones, a partir del 2004 que se inician los estudios del metropolitano en
Lima y antes los diferentes retrasos y conflictos asumidos por la municipalidad de Lima y
ademas el proceso de adecuacidén empresarial es que se realizan estudios relacionados al rol
de la municipalidad y del MTC, se hizo énfasis a la necesidad de incorporar el enfoque de
MUS en la gestion del transporte siendo importante la necesidad fuerte de una autoridad
municipal que permita la regulacion y a su vez la adecuacion de la infraestructura de acuerdo
a nuevos estandares (Visaga, 2015); ademas (Guerra-Garcia, 2016) refuerza la gobernanza
basado en una autoridad que permita destrabar los circulos viciosos de corrupcion y también
fundamenta que el desarrollo de informacion tecnologica en la operacion de un sistema
integrado debe ser transparente para el control de la autoridad y de la sociedad civil; por otro
lado Poole (2017) y Perl (2018) hace un énfasis en las funciones de regulacion, control y
fiscalizacion de los sistemas de transporte de Lima para poder articular los intereses de los
transportistas con la municipalidad; otros estudios remarcan que la reforma del transporte

deben estar orientadas a resolver las externalidades generadas por el modelo de transporte
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urbano teniendo como principales causas la ausencia de proyectos y medidas con un enfoque
de MUS al constatarse la ineficiente inversion pablica en infraestructura, ausencia de planes
integrados y pocos acuerdos con los diferentes actores (Florez, 2018 y Brun,2015). Caycho
(2017) y Goran (2018) analizan la importancia de la intermodalidad pensada principalmente
en articular al peaton y el ciclista a los servicios de transporte de Lima.

Con estos antecedentes se ha planteado como objetivo general el establecer los
criterios para que la gobernanza de la movilidad urbana sostenible permita implementar el
Sistema Integral de transporte (SIT) en la metrépoli de Arequipa y consecuentemente los
objetivos especificos son: (1) Identificar los criterios de viabilidad del enfoque de la MUS
en la implementacion del SIT en la metropoli de Arequipa, (2) Identificar los factores de
liderazgo institucional de la MPA que permiten fortalecer la gobernanza de la MUS para la
implementacion continua del SIT en la metrépoli de Arequipa (3) Identificar los factores de
liderazgo democratico para la integracion de los actores y permitan fortalecer la gobernanza
de la MUS para la implementacion continua del SIT en la metropoli de Arequipa. (4)
Identificar los factores de la gobernanza que permiten la integracion de los componentes del
SIT en la metrdpoli de Arequipa, y (5) establecer las caracteristicas que debera de considerar
un modelo de gobernanza para la implementacion del SIT en la metropoli de Arequipa y en
ciudades en proceso de metropolizacion.

El marco tedrico planteados ha definido las categorias de analisis del presente estudio
que son dos: la Gobernanza de la movilidad urbana sostenible y el Sistema Integrado de
Transportes (SIT). Para la primera categoria se explica, por un lado, la gobernanzay por otro

F Liderazgo institucional

Liderazgo Politico

el enfoque de movilidad urbana sostenible.

Gobernanza ;
Capacidad
con enfoque Institucional
Estrategias para la de
—  apropiacion del « Movilidad Relacionamiento
enfoque MUS Urbana Institucional
—> Empoderamiento Sostenible Am(:iltao(::: os
. (MUS)
[ Viabilidad Confiabilidad
Cultura y h Liderazgo Democratico
> apropiacion
(emergente)

Figura 1. Esquema del marco conceptual de la categoria gobernanza con enfoque de
movilidad urbana sostenible
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Para comprender la definicion de gobernanza se necesita diferenciar los términos de
gobierno, gobernabilidad y gobernanza, ya que etimolégicamente estos provienen del
concepto de gobierno analizado por Aristételes y Santo Tomas de Aquino quienes debaten
sobre: (a) la necesidad de la existencia de un gobierno para un grupo de persona que
necesitan direccionalidad, (b) la forma de gobierno que alude a un tipo de valor o finalidad
a conseguir muy relacionado a la felicidad de la persona, (c) la finalidad del gobierno que
estd relacionado al bien comdn, y finalmente (d) al perfil del gobernante relacionandolo
principalmente con la prudencia y la justicia (Beuch, 2005). Varios estudios han ido
definiendo estos tres términos “diferentes pero muy dependientes” denominados
“escurridizos” por depender mucho del escenario. Lo que diferencia a gobierno de
gobernabilidad es que la gobernabilidad es una situacion (ingobernable o gobernable)
producido por un tipo de gobierno y si la situacion es gobernable en donde el gobierno ha
desarrollado un conjunto de caracteristicas especificas se denomina Gobernanza, tal como
explican Pierre (2000) y Bayon (2018). Finalmente el conjunto de experiencias realizadas
en Europa y Latinoameérica entre la década del 2000 asume la definicion por De Mesa
(2019), Zabala (2015) y Alba (2015) que mencionan que la gobernanza es el uso del buen
gobierno y por lo tanto es el arte de decidir democraticamente, con los diferentes actores
competentes, para lo cual se requiere indefectiblemente un liderazgo y voluntad politica y
que integre tanto horizontalmente, es decir a través de pactos entre los actores, articulando a
los diferentes niveles de gobiernos complementando las competencias de cada uno. También
mencionan que entre las caracteristicas implicitas de la gobernanza es la del desarrollo de la
institucionalidad (precision de roles y competencias) y al establecimiento de mecanismos de
concertacidn para la aprobacion de politicas publicas, de la aplicacion de medidas especificas
de proyectos y actividades y de la evaluacion de estas politicas y medidas en el efecto
causado en el ciudadano, para esto se requiere un nivel de disponibilidad y organizacién de
la informacion para la evaluacién de los impactos generados por las medidas establecidas
por el gobierno. En estos ultimos afios Fernandez (2017) y Sandoval (2016) expresan que la
gobernanza se ve afectada cuando existen situaciones evidentes de corrupcion por lo que un
buen gobierno requiere presentar mecanismos explicitos de transparencia y una fuerte y
permanente de rendicion de cuentas a los diferentes actores; junto a esto una reforma de los
diferentes Organos competentes para articular acciones para hacer frente contra la

corrupcion.
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En la Politica nacional de Transporte Urbano del Peru se precisa las sub categorias
de la gobernanza, concordante con las definiciones presentadas por los autores mencionados
anteriormente (a) liderazgo institucional y (b) liderazgo democratico. En este caso el termino
liderazgo es importante desarrollarlo para el caso de la gobernanza ya que existen muchos
estudios relacionados a los temas psicoldgicos, sociales, empresariales y politicos, siendo
para este estudio precisar la parte correspondiente a lo politico institucional; para lo cual el
estudio realizado por Cervantes (2018) quien revisa los diferentes tipos de liderazgo en base
a varios autores que enfatizan el tema politico concluye que el liderazgo requiere la busqueda
de un consenso (amigable o participativo) de una mayoria en contraposicion al autoritarismo,
asi mismo establece que el liderazgo lo ejerce una persona en momentos cuando las
instituciones estan en formacién o requieren cambios estructurales para lo cual requiere un
analisis de la situacién y una propuesta o direccion la cual es consensuado con los actores
involucrados y que estos deben generar un procesos de empoderamiento de los demas actores
y de la poblacién en general. Las condiciones a desarrollar en el liderazgo institucional son
contar con un lider Politico que ejerza autoridad y convoque a otros actores, y se tenga
capacidades técnicas en la institucion en la cual ejerce el liderazgo para que lo acomparien
en dar direccion, regular, hacer seguimiento y controlar los procesos que permitiran lograr
la reforma planteada. El liderazgo democratico esta relacionado especificamente a los
mecanismos de participacion (relacion y coordinacion institucional de acuerdo a los roles y
competencias de cada actor) que el lider convoca fortaleciendo la institucionalidad y que
genera confiabilidad entre todos a través de la aprobacion y control de las reformas que
desarrolla (Cervantes, 2018).

Para la solucion a los problemas generados por el transporte urbano; la gobernanza
requiere de un enfoque de MUS que proviene del tratamiento que se hizo en cada periodo
de tiempo a la solucion del transporte, aportando cada vez mas para aproximarse a la
sostenibilidad de una ciudad en donde Berruete (2017), Castiblanco (2015), Wojciech (2018)
y Copaja (2019) establecen que una ciudad sostenible es aquella que afronta las demandas
del futuro sin atentar la extincion de los recursos naturales que en muchos casos han
relacionado la tipologia de ciudades sostenibles como a “eco ciudades”, “ciudades
inteligentes”, “ciudades saludables”, “ciudades compactas”, “ciudades competitivas”,
“ciudades resilientes”, entre otras. Todas estas tipologias de ciudades estan relacionadas al
criterio de sustentabilidad. EI DS 022 — MVCS — 2016, establece que la movilidad urbana

sostenible define una serie de que permiten recuperar la calidad del espacio urbano para el
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desplazamiento ordenado, rapido y oportuno de personas y bienes de tal manera que se
favorece a los sistemas de transporte que usan menos recursos naturales y por lo tanto tienen
menores costos ambientales. En este sentido significa que la gobernanza de la MUS tiene
por explicito desarrollar un buen gobierno teniendo en cuenta que sus decisiones tendran que

estar en funciédn de las formas de desplazamiento en la ciudad para que sea sostenible.

Funcionamiento Integral * Integracion
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Tarifaria . con calidad operacional

Figura 2. Esquema del marco conceptual de la categoria Sistema Integrado de Transportes

Con respecto a la segunda categoria de analisis, del presente estudio, que es el
Sistema Integrado de Transportes (SIT), existe abundante bibliografia de ingenieria de
transportes, ya que el SIT es un modelo de servicio de transporte urbano que busca la
eficiencia mediante la articulacion de sus componentes de funcionamiento (operacion,
recaudo y tarifa unificada, mantenimiento, infraestructura, intermodalidad, entre otros).
Ortega (2017), Romero (2018), Schteingart (2016), Viego (2016) y Carey (2016) definen
que un SIT podra desarrollar eficiencia en el transporte urbano, siempre y cuando la calidad
del servicio este muy relacionado a las expectativas de los ciudadanos usuarios en relacién
a la disminucion del tiempo de desplazamiento, mejor confort y atencién que los ofertantes
del servicio deben mejorar para lo cual requeriran, los ofertantes del servicio, verificar
medios de transporte que usen menor energia, con costos de pasajes ajustados a los servicios,
informacion accesible y oportuna a la poblacion.

Todos estos estudios y definiciones han sido incorporados en la definicidon que hace
la MPA en la creacion de su SIT en el plan regulador de rutas, en los términos de referencia
para la licitacion de rutas y en los estatutos de SITRANSPORTE, para lo cual establece que

el SIT es un sistema masivo de movilidad urbana sostenible que integra a varios tipos de
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servicio de transporte y que a su vez estan integrados: por infraestructura especializada (vias,
paraderos, otros), tecnoldgicamente (informacion de la operacion, todos los vehiculos tienen
frecuencias adecuadas a las demandas de la poblacion, gestion y control de flota), tarifas y
sistema de recaudo (para definir costos de pasajes), control Unico semaférico e informacion
al usuario y uso de energia limpia; cuyo fin es el de que la ciudad de Arequipa cuente con
un servicio optimo, eficiente y con cobertura a toda la ciudad. Finalmente asumimos la
definicién del SIT que se hace en la Politica Nacional de Transporte Urbano emitida DS N°
012-2019 -MTC. Sistema de transporte publico de personas compuesto por distintas clases
0 modalidades del servicio de transportes reconocidas en la normatividad vigente que
cuentan con integracion fisica, operacional y tarifaria, asi como medios de pago

Los componentes de un SIT, han sido definidos en el marco de la politica nacional
de transporte urbano que son: la integracion fisica dada por la infraestructura que sostiene el
servicio con caracteristica de intermodalidad, la Integracion tarifaria y sistema de recaudo
que tiene que ver con unificacion de criterios de los precios de los pasajes y el uso de medios
de pago Unico, la integracion operacional que tiene que ver con sistemas tecnoldgicos unicos
para el control de frecuencias, semaforizacion, mantenimiento e informacion a la poblacion,
y el uso de sistemas ambientalmente sostenible que tiene que ver con energias de los medios
de transporte limpios.

Los aportes del presente estudio tendran incidencia en (a) mejorar el marco legal de
competencias en el transporte urbano para que las municipalidades, el gobierno regional y
el nacional en lo que corresponde en regulacion, gestion y financiamiento de un SIT, (b) dar
mayores alcances a nivel latinoamericano sobre el marco conceptual precisando los
argumentos de la gobernanza MUS como eje fundamental para la implementacién de los
SIT y en la construccién de una ciudad para el futuro donde los sistemas de desplazamiento
urbano se adecuan al modelo de ciudad, (c) contar con una propuesta metodoldgica para la
precision de componentes de la gobernanza MUS en base a la opinién de los diferentes
actores involucrados en la implementacion del SIT y finalmente, (d) la aplicaciéon de un
modelo de gobernanza de MUS para que Arequipa tenga su SIT implementado en un
mediano plazo y que ademas sera un precedente para otras ciudades como Trujillo, Piura,

Cusco, Chiclayo, Iquitos y Huancayo.

15



1. Método

2.1.  Tipoy disefio de investigacion

La presente investigacion tiene un enfoque cualitativo, pues, segin Mejia (2007) por un lado
se buscan la mayor cantidad de supuestos tedricos que se encuentran relacionados
mutuamente y que conjugan las orientaciones metodologicas en los casos de la investigacion
cualitativa ya que tiene como caracteristica el andlisis de los acontecimientos de la sociedad
en el marco de un andlisis riguroso de los fendmenos existentes en el medio natural en el que
se presenta, por lo que los conceptos empiezan a relucir de acuerdo a la observacién de
hechos que se convierten en datos reales. Otra caracteristica de la investigacion cualitativa
es que no existe un marco teodrico pre establecido y mas aun no se desarrolla las hipotesis
como en los tipos cuantitativos, tampoco se trata de establecer estructuras conceptuales que
modificarian la realidad. En la presente investigacion se tratard sobre las politicas de
movilidad urbana a nivel municipal que se requieren para mejor el transporte urbano.
También para el presente estudio se ha considerado buscar la solucion del problema y
evaluacién posterior como dice Martinez (2018) el fin principal de la investigacion esta
orientada hacia la concientizacion.

Con respecto al disefio de la investigacion, es fenomenoldgica ya que Martinez
(2018) define un conjunto de criterios para definir el disefio de a investigacion cualitativa
tales como las basadas en historias de vida, etnograficos, teoria fundamentada y la
fenomenoldgica, siendo esta ultima la que mas se adapta al presente estudio ya que se basa

en acontecimientos y procesos de la realidad.

2.2. Escenario de estudio

La ciudad de Arequipa es el centro urbano, ahora metropolitano, que fomenta el Desarrollo
regional del sur del Peru; ha pasado a ser metropolitana desde que paso a contar con mas de
un millon de habitantes el afio 2015, segun proyecciones del INEI, y en su conurbacién
agrupa a 18 distritos de la provincia de Arequipa. El transporte urbano beneficia a la
poblacion de la metrépoli ya que permite el desplazamiento desde y hacia las zonas de la
periferia de Arequipa; por lo tanto, la presente investigacion correspondera a toda el area de
la metrdpoli de Arequipa. Teniendo en cuenta que la investigacidn versa sobre gobernanza
el foco principal serén los actores politicos, sociales y empresariales que tienen competencia

o involucramiento y ejercen un tipo de poder para este sector (ver anexo 3: mapa de actores)
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por lo que seran estas posiciones relacionadas al sistema de transporte urbano, tal como los
representantes politicos de la gestion municipal provincial y distrital, los transportistas, la
academia a través de representantes de universidades y colegio de profesionales y de grupos
organizados de la sociedad civil que en estos dos Gltimos afios han participado en la
propuesta o han incidido en acciones para la movilidad urbanay el y transporte publico (Ver

anexo 4: Plano de la propuesta del SIT en Arequipa)

2.3. Participantes
Para la seleccion de la muestra que sea cualitativa se ha tomado en cuenta lo propuesto por
Glaser y Srauss, (Mendieta, 2015), que propone que la poblacion elegida como muestra debe
ser representativa social y estructuralmente y que ademas debe aceptar ser parte de la
investigacion con el objetivo de buscar una generalizacién hacia el universo de la poblacion,
esto lo denomina Glaser y Straus como la muestra tedrica. Es importante entender que se
extrae del universo una muestra muy representativa que se convierte en una porcion
cualitativamente desagregada para lo cual es necesario evaluar cuales son los criterios de
representatividad social, cultural e inclusive politica, ya que cada persona seleccionada
representa un espacio diferenciado pero que puede ser asumido como parte del grupo
seleccionado. La seleccion de un pequefio numero no debe perder de vista la profundidad
que debe hacerse para tener un conocimiento profundo del objeto de estudio, esto permitira
cerrar brechas de conocimiento para no tener que recurrir a mas casos, que podria utilizarse
en caso de encontrar discrepancias iniciales en la interpretacién. En este caso de la
investigacion se tendra en cuenta la representatividad para que la muestra como orden
estructural, lo cual significa, que deben estar representada las relaciones que configuran
socialmente el objeto de estudio en la muestra cualitativa. Para ello se tomara en cuenta los
ejes estructurales de la muestra; niveles de poder: lideres politicos y sociales; espacial;
ciudad de Arequipa, temporal: periodo 2019.

Se ha considerado como actores en el sector transportes, (ver anexo 3 mapa de actores
2018), los cuales son los politicos o autoridades municipales con capacidad de decidir las
politicas y la gestion publica, el sector académico con la capacidad de incidir en propuestas
técnicas, el sector de los transportistas que son los operadores de servicio y finalmente los
representantes de los usuarios en organizaciones sociales (Ver anexo 5: Distribucion de los
entrevistados). En todos los casos los criterios de seleccién han sido en base a ser

representantes de sus instituciones y ademas de haber participado activamente ya sea
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opinando a favor o en contra del proceso de implementacién del SIT Arequipa el afio 2018
y 2019; en total se entrevisté a 17 participantes (ver anexo 12). Asi mismo, se hizo una
encuesta online a través de redes sociales de Arequipa en donde participaron 43 personas en

el llenado de la encuesta (ver anexo 13).

2.4. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

Para el estudio en curso se entiende que las técnicas e instrumentos dependeran del tipo de
método elegido segun Martinez (2018), aunque basicamente se tendréa en cuenta la entrevista
semiestructurada, la observacion participativa a través de la accion participativa del
investigador y el analisis documental sobre las politicas sobre transporte y movilidad urbana
a nivel nacional, regional y municipal, modelo de ciudad ademas sobre gobernanzay sobre
esta revision y conclusiones se hara entrevistas a un grupo de actores que inciden en las
politicas de la ciudad y el transporte urbano. Los instrumentos que se utilizaran en la presente
investigacion seran:

La guia de entrevista. Que utilizamos en la presente investigacion mantuvo unas
preguntas con una secuencia estructurada en base a los objetivos y concordantes con las
subcategorias de andlisis planificada previamente (Sanchez y Reyes, 2015 p.163), se
considerd para la entrevista los factores que no han permitido la solucion del transporte
urbano de Arequipa, Actores positivos y negativos, factores para que la Municipalidad
resuelva el Transporte urbano, relacion de transporte y ciudad, relacion de ciudad y
transporte, cual seria el modelo de gobernanza para la movilidad urbana sostenible en
Arequipa, es viable implementarlo, como se empezaria (ver anexo 6: guia de entrevista). La
guia disefiada fue Unica, sin embargo, la aplicacién de cada pregunta dependera del actor a
quien se hace asi mismo la forma como se hizo la pregunta fue diferenciada teniendo en
cuenta el conocimiento del entrevistado.

La encuesta Online. Que inicialmente no habia sido considerada, debido a que
existieron temas muy tedricos que requerian ser confrontados con el pensamiento de los
usuarios del transporte. Esta encuesta fue disefiada después de las entrevistas con los actores
involucrados y se escogio 6 sub categorias especificas y se aplicd a un grupo de 43 personas.
(Ver anexo 7: encuesta). El disefio de la encuesta se hizo bajo la plataforma de Google.

En la siguiente tabla 1 se muestra la matriz de operacionalizacion de la investigacion
concordantes con las categorias, sub categorias de analisis, criterios, preguntas, actores

involucrados.
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Tabla 1

Matriz de operacionalizacion del estudio “Andlisis y perspectivas de la gobernanza de movilidad
urbana sostenible para implementar un adecuado servicio de transporte urbano en la metropoli de
Arequipa”

Guia de Actores
Categorias Sub categorias Criterios requntas entrevistados
Preg E LPLSTU
Estrategias para la Empoderamiento del 1. X X X
apropiacion del  enfoque MUS 2. X X X X X
enfoque MUS: Viabilidad en el 3. X X X
territorio del enfoque 4 X X X X
MUS '
5. X X X X
Liderazgo Politico 6. X X X X
. 7. X X X X X
Liderazgo . .
Gobernanza institucional Ic;g?i?ﬁlcdig?\zilecglr;ael g i i i i
con enfogue de fncionamienpto de un . X X x X
Movilidad SUIT( laneacién ) 10.
Urbana " Ip"n :
Sostenible egulacion, X X X X
seguimiento y 11.
control)
. . 12. X X X X
Relacionamiento
. R 13. X X X X
Liderazgo Interinstitucional
Democratico 14. X X xo X
Articulacion de 15. X X X X
actores 16. X X X X
Confiabilidad entre 17 X X X X X
actores '
Integracion Fisica 18. X X X X X
Integracion X X X X X
: 19.
. . : Operacional
Sistema Funcionamiento Informacion para el X X X X X
Integrado de Integral del . np
) funcionamiento del 20.
Transportes sistema de TU. -
sistema
Integracion Tarifaria 21 X X X X X

y de medios de pago

Leyenda: E= especialistas, LP= Lideres Politicos, LS= Lideres Sociales, T= Transportistas, U = Usuarios

2.5. Procedimiento
Teniendo en cuenta que como método de la investigacion es la interpretativa se siguieron los

siguientes pasos:

Preparacion de la investigacion. En base al analisis del marco tedrico y de la realidad
de Arequipa, especialmente relacionado a los intereses de los actores competentes o

relacionados a la movilidad urbana y al transporte urbano se precisd las interrogantes
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requeridas para realizar las entrevistas requeridas para el analisis de la investigacion. Estas
interrogantes se basaron en el objeto de estudio y la situacion real que esta sucediendo en
Arequipa, tratando de abstraerse del marco teorico y no tenga influencia en las preguntas ya
que se trata de un estudio fenoldgico. Se elabord la guia de la entrevista y el cuadro en donde
se iba a transcribir las respuestas (ver anexo 8: Matriz de consistencia y anexo 9 Mapa
conceptual)

Trabajo de campo (realizacion de las entrevistas). Se realizé en dos momentos de
trabajo de campo, la primera en una conversacion rapida con un especialista para probar si
las preguntas eran las méas adecuadas y tendrian como resultado aspectos que permitirian el
analisis, probado las preguntas se realizo el segundo momento que consistio en la aplicacion
de las entrevistas las cuales fueron grabadas en el caso que lo permitieron (en solo un caso
no se grabd). En ambos momentos se busco el criterio de libertad para poder contar con la
mayor cantidad de informacidn que alimente el objeto de la investigacion, también se busco
informacion que sea proveida por los entrevistados quienes se les solicitara que refieran
fuentes de informacion ya sean relatos, estudios, videos, grabaciones entre otras. Lo que se
busca es lograr acercarnos a la realidad social fenoldgica.

Sistematizacion de las entrevistas en base al cuadro de transcripcién. Las entrevistas
fueron transcritas en la base de datos disefiada en base a los objetivos del estudio y a la
codificacion pre configurada. Para cada entrevistado se tuvo una columna y ademas a esta
base de datos se incorporé lo sefialado en los estudios de antecedentes presentados en la
investigacion.

Elaboracion de la encuesta Online y aplicacion en redes sociales. En base a la
sistematizacion de las entrevistas, se selecciond las preguntas que requerian una mayor
precision de parte de los ciudadanos, para lo cual se identifico 6 preguntas cerradas y se
enviaron a diferentes redes sociales existentes en Arequipa.

Anadlisis de datos. Se realiz6 tres tipos de analisis, uno que estara relacionad a la
documentacion recogida y que sera registrada por items de acuerdo a los objetivos y a las
subcategorias identificadas, una segunda la evaluacién de las entrevistas a actores locales en
donde también se preciso las subcategorias identificadas y finalmente los aportes del marco
tedrico y de las referencias de estudios anteriores. Al hacer el anlisis de las entrevistas se
identifico nuevas categorias de andlisis, asi como el énfasis dado por los diferentes actores.

Para este analisis se tomd en cuenta el interés de cada actor con respecto a la implementacion
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del SIT en base al proceso del razonamiento deductivo que permitira dar el significado de
los procesos o fenomenos identificados en el estudio.

Resultados escritos. Teniendo en cuenta los analisis realizados de la informacion
obtenida se expuso las interpretaciones de cada sub categoria y de la relacion entre estas.
Siempre tratando de explicarse de la realidad natural o de los fendmenos sociales estudiados

que en este caso es el transporte y la movilidad urbana en Arequipa.

2.6. Meétodo de andlisis de informacion

Del material recopilado (analisis documental, entrevistas y encuesta) se comparara con la
compleja estructura del marco tedrico. Segun (Martinez, 2018) este proceso de analisis
plantea como fases o procesos: (1) la categorizacion (2) la estructuracion (3) la contrastacion
(4) y la teorizacion. Ademas Martinez (2018) refiere que la corroboracion estructural,
consiste en reunir los datos y la informacién y con ellos determinar los vinculos de un todo
y que ademas se apoyara en la evidencia de la realidad, que es conocido como triangulacién
que es la utilizacién de métodos diversos que permita dar rigor o profundidad a cualquier
investigador de manera que permita mayor autenticidad de los resultados y de los 5 tipos de
triangulacion existentes se usoé la triangulacion de datos (que se dio por cada uno de las

entrevistas) y la triangulacion de instrumentos ya que se utilizd entrevista y encuesta.

2.7.  Aspectos éticos

Se considera cuestiones como: (a) Autorizacion de las instituciones para aplicar los
instrumentos, (b) Veracidad de la informacion documental. (c) Credibilidad de las opiniones
producto de las entrevistas realizadas, (d) Consentimiento informado (autorizacion para
publicar nombres de instituciones o de personas, (e) Respeto a los derechos de autoria a
través de las citas y referencias segun el estilo APA y (e) el cuidado no manipular la

informacion.
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1. Resultados

Para describir los resultados, de acuerdo a los objetivos especificos planteados en la presente
investigacion, se ha tenido como referencia las entrevistas realizadas a 17 actores
representativos e involucrados en el transporte y movilidad urbana de la ciudad de Arequipa,
de los cuales la sociedad civil organizada represento el 29% y en menor cantidad a los
transportistas (12%), siendo la participacién similar en el resto de actores (Politicos,
academia y funcionarios municipales) y el 35% de los entrevistados fueron mujeres (ver
anexo 12: Caracteristicas de los entrevistados). Asi mismo, para poder cruzar la opinién de
los expertos e involucrados con la posicion de los ciudadanos en temas de TU y MUS, se
hizo una encuesta a 43 personas (20% del total) miembros del colectivo Mesa Concertada
ambiental que agrupa a un total de 218 integrantes de los cuales el 72% personas cuyas
edades oscilan entre 21 a 50 afios y el 65% son hombres. Es importante verificar que la gran
mayoria de estos encuestados conocen la implementacion del SIT en Arequipa (80%) y que
ademas todos tienen desplazamiento para movilizarse diariamente a su centro de labor, de
estudios o compras siendo notorio que el 58% se desplaza entre 2 a 3 viajes diariamente (ver
anexo 13: Caracteristicas de las personas encuestadas).

Con respecto al objetivo de la identificacion de los criterios para la viabilidad del
enfoque de la MUS en la implementacién del SIT en la metrépoli de Arequipa, los
actores involucrados manifestaron que existente una fuerte dependencia del medio de
desplazamiento a la organizacion de la ciudad, aunque los resultados de la aplicacion del
enfoque no esta muy definida; mientras que para los transportistas la MUS se relaciona con
la mayor rapidez de desplazamiento, para los politicos esta relacionado al orden de la ciudad
y para los representantes de la sociedad civil y de la academia es el uso de medios de
transporte no motorizado. Los actores entrevistados concordaron en la necesidad de la
articulacion nodal de los desplazamientos de buses, bicicletas y tranvias (centros de
intermodalidad). Con respecto a los impactos que se logra con el enfoque de la MUS, los de
mayor coincidencia fueron la seguridad vial y la descontaminacion que se lograra al
disminuir el transito y congestion; esto ultimo sustentado en que los transportistas iran
cambiando la matriz energética de los buses, pasando de combustible a eléctrico. Lo
mencionado por los involucrados en el transporte urbano concuerda con la percepcion de los
ciudadanos ya que estos relacionan a la MUS con los siguientes aspectos del desplazamiento

en la ciudad: el uso de la bicicleta y su respectiva infraestructura y sefializacion, el respeto y
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cumplimiento de normas y el de reordenar los espacios de la ciudad en base a los

desplazamientos, aspectos que son fundamentales en una propuesta de MUS.

Percepcién de la Movilidad Urbana Sostenible

Parqueadores para la bicicleta

Sefializacion adecuada de las ciclovias
Respeto a los cicilistas y peatones
Sensibilizacion y educacion vial

Reordenar los espacios de la ciudad

Gestion del trafico

Respeto a las reglas de transito

Normatividad clara para vehiculos y bicicletas
Sanciones drasticas

Control a traves de mas policias y personal
No cree que la bicicleta funciones en Arequipa
Sistema integrado de transportes

Circuitos de ciclovias de la ciudad

Bicicleta publica

Arbolizacién de las ciclovias

Fiscalizacion continua

Figura 3. Percepcion de la Movilidad Urbana Sostenible por los encuestados

Con respecto a la viabilidad del enfoque, todos los actores manifestaron, que a pesar
que no existen referentes a nivel del Pert ain en Arequipa se requiere un fuerte proceso de
difusion del enfoque, de los resultados en otros paises cercanos, de los cambios de
costumbres en la forma de desplazamiento y principalmente del empoderamiento de las
autoridades y de los lideres sociales y econdmicos para impulsar un cambio. Esto concuerda
con lo mencionado por las personas usuarias del transporte quienes exigen reglas claras y
respeto entre ciclistas y conductores de vehiculos motorizados.

Para el objetivo de identificacion de los factores de liderazgo institucional de la
MPA que permitirdn fortalecer la gobernanza de la MUS para la implementacion
continua del SIT en Arequipa, se preciso la necesidad de la existencia de un liderazgo
politico que recae en el Alcalde Provincial, sin embargo, los actores concordaron que este
liderazgo no ha sido asumido por lo que la implementacion del SIT ha sido trunca
especialmente en los cambios de gestion de alcalde. Esta falta de liderazgo concuerda con la
percepcion de los ciudadanos que no confian en el alcalde y opinan que el encargado de la
implementacion del SIT deberia ser el MTC. Es muy probable que esta percepcion se debe
a lo sucedido en Lima con la Autoridad de transporte Urbano (ATU) y también por el
incumplimiento del conjunto de ofrecimientos que se hicieron desde el afio 2000 a los
ciudadanos arequipefios sobre el SIT.

23



Percepcién sobre el liderazgo de la implementacién del
SIT

El ministerio de Transportes 18 |

El Alcalde Provincial 15 |

Otro 8

Blanco ]

Los transportistas ]

0 5 10 15 20

Figura 4. Percepcion de encuestados sobre quién debe implementar el SIT en Arequipa

Los entrevistados manifestaron, en forma continua, que el liderazgo politico debe ser
democratico por lo debe existir capacidad de decidir junto con los actores involucrados los
aspectos estratégicos de la implementacion del SIT, para lo cual deberd concertar vision,
objetivos y acciones. La decision conjunta del iniciar la implementacion de un SIT es
fundamental, ya que al ser un proceso muy largo que sobrepasa los 4 afios de gestion de un
gobierno municipal, es necesario que los actores estén integrados de tal manera que
garanticen la continuidad de los procesos iniciados; esto supone contar con un espacio
institucionalizado, valido socialmente y representativo, en donde los intereses de cada actor
hayan sido concordados. Ademas, este espacio pueda mediar el equilibrio de poder que
tienen los actores y requerira mucha articulacion con la poblacién a través de la difusion de
lo que se viene haciendo para incrementar la confianza de la poblacion con el SIT.

Otro factor es el financiamiento del SIT, los entrevistados mencionaron que para
ofrecer mejoraras en el servicio de transportes se debe garantizar los recursos disponibles
gue sobrepasa lo que gestiona la MPA gobierno (la MPA solo cuenta con 33 millones anuales
en promedio para inversiones). Todos estuvieron de acuerdo que se requiere un fuerte aporte
del gobierno nacional y la articulacion entre los 3 niveles de gobierno. Los académicos
plantearon la necesidad de orientar y articular los presupuestos de la municipalidad
provincial y los distritos ya que en los ultimos 7 afios en la provincia se ha gastado un
promedio de 176 millones de soles cada afio en la funcion transporte, lo que significaria que
en un periodo municipal (4 afos), se contaria con cerca de 700 millones de soles con la cual

se habria obtenido facilmente el financiamiento del SIT de Arequipa (cerca de 300 millones
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de soles). Uno de los problemas en la ejecucion de los proyectos de inversion es que, si no
se ejecutan los proyectos en periodos cortos, su ampliacion supone un alto costo adicional y
que ademas genera desconfianza y pérdida de credibilidad por parte de la ciudadania (ver
anexo 14: Evolucion del PIM de transporte en las municipalidades de la provincia de
Arequipa en el periodo 2013 — 2019)

Sobre las debilidades institucionales para que se pueda soportar la gestion del SIT
los actores mencionaron como un factor prioritario la de no contar con una unidad organica
de la municipal que tenga competencia especifica en la gestion del SIT. A pesar que el afio
2019 se ha creado SITRANSPORTE como una OPD encargada de la gestion integral del
SIT, esta todavia no se ha puesto en funcionamiento y que sera necesario contar con una
Optima organizacion de tal manera que permita triangular las acciones de planificacion,
regulacion y monitoreo o fiscalizacion. Entre las principales debilidades es no contar con
recursos humanos con capacidades. Un aspecto basico de la organizacion y de prioridad
institucional sera la de comunicacion y difusiébn ya que esto estard articulado a lo
mencionado anteriormente en la parte de liderazgo y acuerdos con los actores. Para la parte
de seguimiento y fiscalizacion la generacion de informacion organizada serd fundamental de
tal manera que sea facil el control de la demanda y la oferta de desplazamientos.

Para el objetivo 3 sobre las condiciones en el liderazgo democratico para la
integracion de los actores y permitan fortalecer la gobernanza de la MUS para la
implementacion continua del SIT en Arequipa se debe considerar por un lado una
adecuada articulacion de los actores involucrados teniendo en cuenta sus competencias
definidas claramente tanto a nivel nacional, regional y local. Uno de los temas de articulacion
vertical seré la articulacidn de politicas publicas sobre el transporte urbano. La MPA debera
diferenciar y articular las competencias distritales que son parte de la ciudad, de tal manera
que se comparta inversiones y ademas la infraestructura reconozca la identidad de cada uno
de los distritos. Los entrevistados manifestaron que otro factor fundamental que contribuye
a la implementacidon del SIT es la de que exista una normatividad clara y precisa sobre las
competencias del transporte urbano de conocimiento de la poblacion; si bien es cierto que el
afio 2019 ha salido PNTU, estd aun no precisa ni define las caracteristicas de un sistema
integrado de transportes y mas aun confunde en la definicion de competencias,
encontrandose ademas que no existe unidad en lo que mencionan los ministerios de
transportes, de Vivienda, del Ambiente y de energia y minas que son ministerios

involucrados en el transporte urbano.
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Se requiere de un pacto politico entre actores a través de una vision Unica y una hoja de
ruta. En Arequipa la MPA impulso la firma de un pacto entre los actores por la MUS, sin
embargo, los actores politicos manifiestan que este pacto deberia convertirse en el espacio
de direccionalidad de la implementacion del SIT. Un aspecto bésico para que este pacto sea
permanente y representativo es que exista confianza entre todos los actores que participan
para lo cual la informacion de resultados de parte de SITRANSPORTE, la rendicion de
cuentas del uso de recursos y de los procedimientos de contrataciones serd importante. Los
diferentes actores coincidieron que sera el proceso de difusion y sensibilizacion hacia la
poblacion sobre el SIT y su proceso de implementacion la que permitird conectar la
sensibilidad de los ciudadanos hacia el empoderamiento del SIT. Sera importante precisar
que los intereses de los diferentes actores deberan ser transparentados y si es posible
contabilizados en resultados tangibles.

Para el objetivo 4 sobre los factores de la gobernanza que permiten la integracion
de los componentes del SIT, identificados por los actores, fueron en primer lugar la
integracion fisica, que para los académicos y transportistas fue el énfasis principal y fue
sefialado en los tipos de infraestructura vial y los paraderos intermodales que deben saltar a
la vista. Otro factor fue la integracion operacional tales como sistemas de informacion
interconectados con acceso a los usuarios de tal manera que se pueda conocer en tiempo las
rutas, los tiempos de desplazamiento, las frecuencias los obstaculos que hacen que uno este
seguro en utilizar el servicio de transporte. Para los transportistas este tema operacional ya
se viene desarrollando en la adquisicion de buses con nueva tecnologia y el uso de APP.
Ademas, esta informacion del sistema operacional producida por los operadores permitira
evaluar los estandares minimos solicitados en la regulacion. Otros de los factores basicos
sera la de la integracion tarifaria y de medios de pagos, de tal manera que el usuario se sienta
informado sobre la regulacion de la tarifa, tema muy delicado a ser tratado, ya que la
sensibilidad del pago del servicio puede generar conflictos, ya que los precios reales de
transporte con calidad superaran lo que actualmente se viene pagando en el servicio.

Lo mencionado por los actores involucrados tienen mucha coincidencia con lo percibido
por los ciudadanos, ya que para ellos lo visible de la mejora de la calidad se da en los buses
del servicio que deben caracterizarse principalmente por el cumplimiento de tiempos en
recorridos lo que supone que debe haber una programacion de rutas y tiempos planificados,

otro aspecto valorado sera la existencia de orden y seguridad del bus que a su vez concuerda
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con el buen trato y presentacion de los operadores del sistema. Dejaron en ultima prioridad

la limpieza y confort, esto debe tener relacion con la relacidn costo de tiempo versus confort.

Percepcion de la mejora de la calidad del bus

Informacion y cumplimiento de
tiempos de los buses

Orden y seguridad en el Bus

BuenTrato y presentacion de
conductor y cobrador

Presentacion, conforty lim pieza del
bus

o

2 4 6 8 10 12 14 16 18

Fuente: Encuesta

Figura 5. Percepcion de ciudadanos sobre la mejora de la calidad del servicio de
transportes.

Un aspecto a desarrollar y que fue explicito en los actores de la academia, politicos
y de los sociedad civil fue una necesaria adecuacion del SIT a los aspectos culturales de la
Ciudad, teniendo en cuenta que Arequipa es una ciudad con un alto indice de urbanizacién
cuyos habitantes en su mayoria provienen de la zona de sierra de Puno y cusco y se acenttan
en una ciudad colonial y con mucha tradiciéon y orgullo de los habitantes nativos y que
ademaés fue representante de una burguesia importante en el Peru. El reflejo de desarrollo
urbano de la ciudad ha establecido una zona central y zonas de periferia en cada caso con
caracteristicas diferenciadas por el tipo de poblador que ha ocupado la ciudad. Al igual que
Lima el proceso de metropolizacion de Arequipa hace méas complejo la solucion a los
problemas bésicos de la ciudad como es el alto crecimiento de la ciudad en la periferia
producto de la especulacion del suelo y la generacidn de nuevos centros comerciales que se
han convertidos en nuevos atractores de la ciudad y por lo tanto nueva forma de organizacion
del espacio urbano.

Finalmente, para el objetivo de establecer las caracteristicas que debera de
considerar un modelo de gobernanza para la implementacion del SIT en la metropoli
de Arequipa y en ciudades en proceso de metropolizacidon sera necesario considerar lo
manifestado por los ciudadanos en la encuesta en donde manifestaron que la implementacion

del SIT se ve cuando exista mejora e implementacion de vias especializadas con paraderos
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sefializados. Esto debe tomarse en cuenta en el proceso de implementacion y esta relacionado
a la existencia de infraestructura pero que no necesariamente debe ser el total, en muchos
casos los especialistas mencionaron que podria hacerse pilotos o de ejemplo. A pesar que en
la encuesta se menciond que debe ser el factor ambiental el que refleje el proceso de
implementacion, es conocido que este impacto sera después del proceso, aunque se podria
interpretar quizas la existencia del uso de mas bicicletas y forestacion a lo largo de las vias
del SIT las que manifestaran el proceso de implementacion del SIT. Sin embargo, hay que
retomar los aspectos relacionados al empoderamiento del enfoque MUS en la planificacion
de la ciudad y su viabilidad en Arequipa, el fortalecimiento del liderazgo politico, la
capacidad técnica institucional de SITRANSPORTE y la MPA, el relacionamiento
institucional, la articulacion y confiabilidad de los actores, la integracion fisica, operacional,
de informacion y tarifaria del sistema, todo esto relacionado con los aspectos culturales de
los arequipefios.

Percepcion que refleja la implementacion de un SIT

B r“”"’»'\“"‘\

=

9

Menor Disminucion en’\
contaminacion los tiempos de
producida por el desplazamiento.;
transporte.; 28%
37%

Mejora ,
implementacion
y sefializacion
de vias y
paraderos.;
35%

Fuente: Encuesta

Figura 6 Percepcion de ciudadanos sobre los indicadores que reflejan la implementacién
del SIT.
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V. Discusion

En general a nivel tedrico se coincide con las afirmaciones expresadas a nivel
latinoamericano, es decir la necesidad de hacer que la gobernanza con enfoque MUS
garantice la implementacién del SIT, una sub categoria emergente y transversal ha sido el
relacionado a desarrollar un proceso de conciencia en los actores teniendo en cuenta la

cultura Arequipefia que en los textos revisados no fue expresado en forma tacita y tajante.
La articulacion de un SIT con el enfoque de la MUS es fundamental ya que se ratifica
lo mencionado por Quintero (2017-2015) y Guerra-Garcia (2016), que los ciudadanos
asocian el acceso al servicio de transporte a reducir principalmente el nimero de viajes y
tiempo de desplazamiento, para lo cual sera necesario la adecuacion del modelo de la ciudad.
A pesar que se menciona la importancia de la disminucion del uso privado de transportes
esta no se notara al menos en los proximos afios ya que aln persiste en la cultura del poblador
el acceso al vehiculo propio, esto se demuestra con el crecimiento del parque automotor en
Arequipa. También se asocia el enfoque MUS al mayor uso de la bicicleta, que en Arequipa
aun no se ha dado por la ausencia de una politica municipal para dar mayor seguridad al
ciclista a través de ciclovias, sefializacion de vias y el respecto de los conductores a las reglas
bésicas. Una categoria emergente en este caso fue la relacion existente entre gobernanza y
cultura ya que plantea la necesidad de verificar las condiciones culturales que especifican
una forma de construccion de ciudad y también planeta una nueva forma de concebir el

servicio de transporte, esta nueva categoria emergente requerird un estudio mas detallado.
“Una convergencia de dos procesos: reforma del sistema de transporte
publico y el proceso natural de crecimiento urbano de la ciudad; en algin
momento tendremos formas de movilidad mas sofisticadas que tendran un
impacto trascendental en el desarrollo urbanistico. La idea es que lo hagamos
de manera articulada, de manera inteligente. También utilicemos la red de
ciclovias que poco a poco se vaya estructurando en la ciudad, el sistema
espacios publicos, la misma infraestructura vial y se vaya haciendo en la
ciudad, la gestion del automdvil, ordenamiento un sistema de abastecimiento
logistico y carga. Todas estas estrategias tienen que converger en el proceso

evolutivo en el desarrollo de la ciudad de Arequipa ™.
Cesar Simborth. Director ejecutivo SITRANSPORTE. Entrevista

Un aspecto fundamental para articular el enfoque de MUS y el SIT es que los actores

estén de acuerdo y hayan decidido avanzar en esta reforma si es que se cuenta con una vision
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de ciudad conjunta con las propuestas de los medios de desplazamiento, tal como lo establece
Velasquez (2015), Lizarraga (2016) y Wong (2018). En Arequipa el disefio de las rutas del
SIT ha obedecido a la demanda del afio 2009 cuando solo se tenia un solo centro, sin
embargo, para el afio 2019 el IMPLA menciona que existen otros centros de atraccion y por
lo tanto la ciudad se ha transformado, pasando de mono céntrica a policéntrica. Mientras los
actores no vean la ciudad del futuro la demanda del transporte seré la que organice la ciudad,
consolidando de esta manera estructuras de ciudad ineficientes y no sostenibles.

“Tener un sistema integrado de transporte real. Que funcione y
sobre todo tener de repente vias mas peatonales tener una red de
ciclovias consolidada y que también funcione y se articule con los
diferentes centros de universidades y lugares de comercio importantes”

Fiorella Laura. GITEC. Entrevista.

Asi mismo, el enfoque MUS es entendido como una estrategia para la
descontaminacion ambiental generada por las externalidades negativas producidas por el
actual modelo de transporte urbano en las ciudades tal como lo mantiene el BID (2017),
Moreno (2015) y la CAF (2018), por lo cual se sustenta en la diminucion de centros de
congestion en la ciudad la cual solo puede ser remediada al contar con un sistema masivo de
pasajeros y menos vehiculos particulares (incluyendo los taxis). Esto estaria también
asociado a la modificacion de la matriz energética tal como mencionan el BID (2013) y
Lupano (2018), como el uso de vehiculos a electricidad que ya se viene promoviendo en el
Perd, sin embargo, para los transportistas de Arequipa su acceso financiero todavia no le es
permitido por ahora. Importante sefialar que en Arequipa el Gobierno Regional cuenta desde
el aflo 2019 con un centro de abastecimiento de energia eléctrica solar a vehiculos. Esta parte
del enfoque esté asociado al fenémeno del cambio climatico que el mundo viene soportando.
Una categoria emergente planteada por todos los actores fue la del cambio de
comportamiento de la persona, ya que existe una costumbre y forma de desplazamiento a
través del vehiculo particular, asi como la costumbre de tener vias amplias para las vias,
siendo esto ultimo muy importante para la aplicacion de medidas de movilidad urbana
sostenible.

“La participacion te permite dos cosas, una recoger el motor a la
sociedad y otro brindar los servicios que necesites. Por lo que debes
fortalecer el area técnica el area social que es participacion vecinal,

estas son los pilares que van a trabajar porque uno le da una mirada
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técnica y lo cierto es que el otro la mirada social. Para qué lo técnico
y lo social en un momento de empate porque la mirada del técnico es
muy fria, miray dice por aca costo beneficio que es capaz de cosas asi.
Se necesita tener una gerencia que para mi debe ser la Gerencia de
Participacion Ciudadana acé tienen otro nombre, pero hay que

empaten en esto y le permiten dar sostenibilidad .
Gary Marroquin. Candidato a alcalde de la MPA en octubre 2018.
Al igual que en otros paises latinoamericanos la falta de decision de los gobiernos
locales y la falta de articulacion con las politicas nacionales oportunas han sido los
principales impedimentos para implementar reformas de transporte peor aun de sistemas
integrados de transporte, concordando de esta manera con lo manifestado por Vega (2016)
y De Gregorio (2014); en el caso de Arequipa los momentos de paralizacion o desaceleracion
de la implementacion del SIT ha sido en proceso de elecciones municipales o nacionales.
Asi mismo, recién el 2019 el gobierno nacional aprob6 una politica nacional de transporte
urbano que a su vez no esta integrado con las politicas emitidas por los sectores de vivienda,

ambiente y energia principalmente.

“Creo que el primer tema para generar confianza es el discurso que
deben dar las autoridades. Si no hay un discurso claro los que quieren
cambiar ese tema, no va a haber. Eso les va a permitir a muchos aglomerar
a otras organizaciones sociales que quizas no estan participando en estas
acciones. Por ahi deberia empezar el discurso y alli el discurso pasarlo a
temas concretos. Quizas dar mas apertura de parte de la municipalidad y ser
sinceros de cuanto dinero existe para este verdadero cambio.

Carlos Maravi. Colegio de Sociélogos. Entrevista

La decisidn esta asociada a la gobernanza de un territorio por lo que se convierte en el factor
predominante para la implementacion del SIT, se ha demostrado en el proceso de
implementacion de SIT de Arequipa cuyo inicio data del afio 2000 y la implementacion ha
dependido de la voluntad de los alcaldes de turno y que a su vez esta voluntad ha dependido
de los créditos o descréditos politicos en el momento, esto ratifica lo mencionado por Jans
(2017) y Ambrosino (2016) cuando se refieren a anteponer una adecuada gobernanza antes
del disefio de ingenieria del SIT. Esta Voluntad politica también esta asociada al tipo de
gobierno nacional que se tiene, ya que como en el caso peruano el modelo centralista para
las decisiones en lo que corresponde a inversiones y en la generacién de politicas publicas

ha estado centrado en el MEF y en el ministerio de transportes coincidiendo de esta manera
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con Romero (2017) y Fernandez (2017). Concordar por lo manifestado por Guerra-Garcia
(2016) que la gobernanza sera el medio para disminuir el circulo vicioso de la corrupcion;
que, extrapolando al caso de Arequipa, el pacto firmado por la MUS es un factor de confianza
entre los actores y por lo tanto un mecanismo de rendicion de cuentas por cada actor, lo cual
debe ser recogido en el desarrollo de la Politica nacional de transporte urbano que viene
desarrollando el Ministerio de transporte y comunicaciones.

Existe una normatividad escasa, creo que justamente esa falta de
normatividad no es necesariamente un impedimento; ya que podemos
aprobar una normatividad municipal o regional siempre y cuando este
bien sustentada. Al DS 022 le encuentro muchos defectos, por ejemplo,
lo han reducido a 3 herramientas: bonificacion de alturas, Derechos
esenciales de bonificacion de edificacion y reajuste de tierras y los
otros instrumentos desordenadas. En otros paises la aplicacion de
nuevas normas desde lo local ha tenido procesos judiciales que se han
regulado posteriormente y han sido validadas como normas
internacionales. Entonces podemos aplicar en el Peru que la falla
normativa en si puede ser realmente un obstaculo parcial pero no
insalvables.

Fernando Maldonado. Arquitecto. Entrevista

Para la implementacion del SIT los transportistas formales demandan una fuerte
regulacion especialmente hacia los informales, de tal manera que los intereses de los
empresarios priman en las decisiones de la municipalidad. En Arequipa el 75% de los
vehiculos del servicio de transporte corresponde a empresas formalizadas y por lo tanto el
afan de eliminar la competencia es fuertemente de ofensiva, lo mismo ocurre con los taxis
que en Arequipa suman alrededor de 30,000 (un alto indice para el tamafio poblacional) lo
cual concuerda por lo planteado por Netto (2017) y Pangborne (2018) que establecen que la
gobernanza supones establecer poderes compensatorios entre actores publicos y privados
que se da en la regulacién teniendo en cuenta que el servicio se da por privados. Es
importante rescatar el rol de los privados en el servicio, pero articulandolos a otros actores
de tal manera que no se monopolice las decisiones y para lo cual ser& necesario generar y
formalizar plataformas participativas para concertar intereses (articulacion horizontal de
actores) tal como lo ratifican Martinez (2016), Xiao (2017), Ramos (2017, Marcus (2016) y
Leibowics (2018).
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“En Arequipa, iniciada la reforma de transporte a través de la
implementacion del SIT, tenemos un grave conflicto social propiciado por la
informalidad que en algunos de los casos es apafiada por algunos actores de
la sociedad; esto es consecuencia de 2 afios de abandono total del proceso de
fiscalizacion (2 afios de campafia electoral) y de la politizacion del proyecto.
La dificil tarea de los "formales" es la de recuperar nuevamente el mercado
a través de la mejora de la calidad del servicio, sin embargo, pese a que
parezca una iniciativa de participacion exclusiva del privado se necesita el
apoyo de la autoridad .

Patrick Quilca. Gerente TRANS CAYMA. Entrevista

Si bien es cierto en la municipalidad provincial de Arequipa la capacidad de
financiamiento para un SIT superaria a 8 afios en su ejecucion, sin embargo al asociarse con
las municipalidades distritales que han demostrado en los Gltimos 7 afios sobrepasar en casi
el doble del costo del SIT en la ejecucion presupuestal, lo cual contradice lo que dicen Farifia
(2015), Burgos (2013) y Pereira (2018) que sostienen que en Ameérica Latina el alargamiento
de la implementacion de un SIT es debido a la poca disponibilidad financiera y en lo que si
se concuerda es gue si no existe acuerdo entre las municipalidades, los actores involucrados,
el gobierno regional y nacional los cambios de gobierno pueden discontinuar la
implementacion del SIT. En lo que respecta a la infraestructura desarrollada en Arequipa
para el SIT que no es nada visible y que permite decir que serd el medio para el
funcionamiento del SIT, ha alejado a la poblacién de Arequipa de decir que se esta
implementado el SIT. Teniendo en cuenta que esta infraestructura es la de mayor costo del
proyecto y depende de los recursos publicos seré necesario innovar el tipo de infraestructura

tal como lo mencionan Dullius (2017), Pirra (2018) y Lopez (2018).
La participacién ciudadana tiene que ser importante y en ese caso
mas que democraticas un factor de éxito es el apoyo que tengamos por
parte de la poblacién para que prefieran el servicio formal y
acreditado; y mientras nosotros tengamos una poblacion que es
indiferente a este servicio formal y siguen utilizando lo informal se hara
que se perpetua de alguna manera el problema; pero si tenemos una
poblacién que apoya el SIT y de alguna manera se castiga a los
informales nunca utilizando sus vehiculos también seria un factor
importante de hacer que el SIT sea la propuesta de cambio y se haga

efectiva en la ciudad.
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Alonso Ortiz. Especialista de SITRANSPORTE. Entrevista.

La informacion producida en el funcionamiento del SIT generar una demanda del
uso de tecnologia que ahora es muy accesible, ademas como parte de la construccion de
ciudades inteligentes. Existe un compromiso de parte de las empresas de transporte contar
con sistema de informacién en la operacion de sus buses, de tal manera que se conozca en
tiempo real los desplazamientos y horarios de los buses, las dificultades en los
desplazamientos, la demanda de combustible, los puntos criticos, entre otros. Toda esta
informacion junto con la producida por las APP desarrolladas por las universidades y otras
empresas de servicio a la ciudad se convierten en fundamentales, pero si es que no estan a
disponibilidades de los usuarios no podra medirse la calidad del servicio de transporte, esto
lo mantiene Velasquez (2015). A pesar que en Arequipa aun las iniciativas del uso de
informacion son escaza, pero ya se vienen desarrollando a través de la Universidad nacional
y las privadas. SITRANSPORTE cuenta con unidad organica especializada para organizar
la informacidn proveniente de los transportistas. La Camara de comercio de Arequipa tiene
propuesto contar con un observatorio de la ciudad con el objetico de encaminar resultados a
certificar a Arequipa como Ciudad Sostenible. Iniciativas existen faltan articularlas.

“El usuario en un bus nuevo no siente la mejora del servicio en tanto este
siga tan lento, la velocidad del servicio es la prioridad para el usuario, y esta
no puede ser recuperada pues la autoridad hasta la fecha no coloca paraderos
ni realiza acciones que permitan recuperar la competitividad del servicio de
transporte publico, la calle ha sido tomada por los colectivos y acrecienta el
circulo vicioso del transporte. Mas trafico, mas colectivos”

Patrick Quilca. Gerente TRANSCAYMA. Entrevista.

La gobernanza con enfoque MUS debera considerar en su implementacién del SIT
presentar “sefiales visibles”, es decir presentar resultados periddicos que la poblacion los
valore y le indique algun cambio estructural, estos resultados deben estar relacionados
principalmente a la mejora de la calidad del servicio de transporte que los ciudadanos
verifican, tal como una infraestructura sefializada con transportistas respetando el paradero
y ciclistas estacionando sus bicicletas, los cambios en las conductas sera basico pero que
solo se lograra en el largo plazo, los “maquillajes” como pintura de buses no son valorados
por la poblaciéon y méas bien resulta una propuesta de oposicién al SIT. Esto concuerda por
lo mencionado por The Worldwatch Institute (2016) y Salas (2016).

Como se explicd en los resultados en el capitulo 111, tanto los actores representativos

del sector como los ciudadanos establecieron expectativas sobre queé es lo que se debe
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mostrar en la implementacion del SIT y cuéles son los posibles resultados. También coincide
con lo manifestado por Rozas (2015) y Duran (2016) que precisan que los estandares de
calidad del servicio no son unicos y que méas bien dependen del momento y la expectativa
del usuario. Es peligroso presentar propuesta de estandares altos que en el corto plazo no
podran cumplirse, lo cual afectaria la sensibilidad de los usuarios al encontrase fuera de sus
expectativas.

“El pintado de la sefializacién de intersecciones en calles es algo muy
sencillo y repercute en el peatdn y también en el transporte porque apoyamos
con la visidn del SIT. La sefalizacién de los espacios donde buses del SIT
tienen que parar, sin necesidad de implementar el paradero ya se convierte
en un referente de orden entre la ciudad y el SIT. Entonces tenemos que
incentivar también a los choferes del SIT para que cumplan la sefializacion.
Concientizar a la poblacién, pegar en los mismos buses esa idea de urbanismo
tactico. Y que ellos han incentivado sin parar en esas areas. Entonces, no hay
necesidad de implementacion sino mas bien comunicar ”

Cinthya Butron. Arquitecta, master en MUS, docente de la

Universidad.
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V. Conclusiones

Primero.

No existe de parte de los actores y ciudadanos un empoderamiento del enfoque
MUS, en Arequipa, persiste la mentalidad que el transporte urbano esta asociada
a grandes vias y a méas vehiculos. La viabilidad de la implementacion del SIT
asociada al enfoque MUS es incipiente ya que la poblacion y los actores no tienen
claramente concebido los resultados tangibles de la MUS. EI aspecto cultural de

Arequipa es un factor fundamental en un enfoque de ciudad sostenible.

Segundo. El liderazgo Institucional aun no ha sido asumido por el alcalde y falta desarrollar

Tercero.

Cuarto.

un espacio democratico como el “Pacto por la Movilidad”, persistiendo
desarticulacion y falta de confiabilidad entre los actores. Las capacidades
institucionales en la municipalidad en planeacion, regulacién, seguimiento,
control, difusion y sensibilizacion para la implementacion del SIT son débiles y
estan desarticuladas. No existe funciones de direccion, regulacion y ejecucion
sobre MUS en la actual estructura municipal. La municipalidad ain compite
muchas acciones con las municipalidades distritales.

El liderazgo democrético requiere normas nacionales suficientemente claras para
poder articular los roles de los tres niveles de gobierno en los procesos de
implementacion del SIT, las competencias son confusas y existe superposicion de
parte del gobierno nacional, no existe articulacion entre las politicas de los
sectores de Vivienda, Transporte, Economia y Ambiente. Para afrontar el
financiamiento para la implementacion del SIT de requiere que todos los niveles
de gobierno complementen.

Para la integracion del SIT no se cuentas con un sistema de informacién unico en
la municipalidad ni en los operadores transportistas y tampoco se ha establecido
referentes visibles sobre la calidad del servicio de transporte de acuerdo a la etapa
actual que permitan visibilizar la integracion de los diferentes componentes del

SIT como son la infraestructura, la operacion y la tarifa.

Quinto. Para la implementacion del SIT Arequipa no se ha considerado contar con un

modelo de gobernanza municipal con enfoque de movilidad urbana sostenible, lo
que genera mayores expectativas relacionadas a la infraestructura, tampoco se ha
empoderado la propuesta del SIT a los actores involucrados y la poblacion. Esta
situacion convierte en un proceso confrontacional entre actores dejando la

decision a una instancia muy técnica.
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VI. Recomendaciones

Primero.

Segundo.

Tercero.

Para el empoderamiento del enfoque MUS, en Arequipa, es necesario relacionar
una vision de ciudad sostenible en donde el SIT es un medio para organizar los
desplazamientos de la poblacién junto con las redes peatonales y de ciclovias, y
otros modos de desplazamiento (intermodalidad). El aspecto cultural de Arequipa
es un factor fundamental a considerar en la planificacion de nuevos centros
atractores y sistemas eficientes de funcionamiento del SIT. Para que sea viable las
acciones de implementacién de la MUS y el SIT se requiere un fuerte proceso de
informacion y sensibilizacion a toda la poblacion de tal manera que la poblacién
valore cambios como mejor aire saludable, menor tiempo de desplazamiento,
mayor seguridad al desplazarse en el bus y en las vias urbanas. Esta campafia debe
ser asumido por las municipalidades, el gobierno regional, los empresarios y las
organizaciones sociales y debe considerar los rasgos y caracteristicas culturales
de los ciudadanos Arequiperios.

Se requiere fortalecer el liderazgo politico del alcalde provincial junto con los
distritales y los otros actores involucrados en el transporte urbano, para lo cual
hay que fortalecer el Pacto por la Movilidad convirtiendolo en un espacio
democrético en donde se oriente las acciones de politica del SIT haciendo que sea
permanente y encargada de aprobar la hoja de ruta de la implementacion del SIT.
Hay que desarrollar capacidades institucionales en la MPA en la planeacion,
regulacion, seguimiento, control, difusion y sensibilizacion para la
implementacion del SIT, para lo cual se requiere que SITRANSPORTE vy el
IMPLA tengan recursos para fortalecerse las gerencias respectivas. Para la
integracién municipal se requerira una instancia (comité municipal de MUS)
integrada por las diferentes gerencias.

Se requiere ajustar las normas nacionales en materia de desarrollo urbano y de
transporte urbano de tal manera que se precise las competencias exclusivas y
compartidas de los niveles de gobierno compatibilizando las diferentes normas y
reglamentaciones emitidas por los diferentes sectores nacionales; de tal manera
que no se comprometa la autonomia municipal y se descentralice la funcion. Asi
mismo, se requiere establecer los mecanismos de financiamiento para ciudades al
interior del pais no condicionando la autonomia municipal, sino mas bien

fortaleciendo, de tal manera que la inversion sea complementada entre todos los
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Cuarto.

Quinto.

niveles de gobierno. También se requiere la articulacién de todos los municipios
involucrados ejecutando acciones conjuntas y complementariamente.

Es necesario establecer un sistema de informacion integrada en la MPA que
articule las diferentes fuentes de informacion que se generan desde la operacion
de los buses, los estudios de investigaciones, la data generada por las
municipalidades y la informacion de denuncias, APP entre otros. Esta informacion
sera valiosa para establecer criterios de mejora de la calidad de los servicios y
ademaés informar a la poblacion sobre el proceso de implementacion del SIT que
requerira a su vez presentar sefias visibles a la poblacidn para expresar que el SIT
estd empezando a producir cambios en la ciudad, en los conductores y en los
usuarios del servicio.

El modelo de gobernanza municipal con enfoque de movilidad urbana sostenible
debe fortalecer el liderazgo del alcalde para que involucre democréaticamente a los
involucrados en las decisiones de la implementacion del SIT y a su vez genere
confianza y credibilidad en la ciudadania y los actores involucrados, que articule
a los tres niveles de gobierno en la normatividad y financiamiento y precise los
roles de cada uno, asi mismo se pueda contar con una hoja de ruta conocida por la
poblacion que les marque los hitos de la calidad del servicio de transporte urbano
en cada etapa de tiempo y no se genere expectativas de conflicto. Este proceso
debe estar marcado de sefias visibles para que cada vez exista mayor

empoderamiento de la poblacion.
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VIIl. Propuesta
7.1. Descripcion

El modelo de gobernanza municipal con enfoque de MUS para la implementacion del SIT
(ver anexo 15: modelo de gobernanza con enfoque MUS), debe tener las siguientes
caracteristicas:

Hacer que el “Pacto por la Movilidad”, se convierta en una instancia permanente para
la consulta, seguimiento y evaluacion para la aprobacion, seguimiento y evaluacion de las
politicas locales para la implementacion del SIT y medidas de la Movilidad Urbana
Sostenible para lo cual debera institucionalizase y liderado por el alcalde.

El “Pacto por la Movilidad” debe promover la mejora de la normatividad nacional,
conjuntamente con todos los ministerios involucrados, relacionado con la planificacion
territorial, el transporte urbano, el ambiente, el transito y el financiamiento del (ver anexo
10: marco normativo)

Fortalecer la institucionalidad del IMPLA encargada de la planificacion urbana de la
Provincia, de SITRANSPORTE, OPD de la MPA encargada de la gestion del SIT y de una
unidad operativa de participacion para garantizar el proceso de sensibilizacion y
comunicacion para emporar a la poblacion en el enfoque de MUS. Para poder articular la
vision de ciudad sostenible con el disefio del SIT, deberad formularse el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS) conjuntamente con la actualizacion del Plan de Desarrollo
Metropolitano (PDM).

Para garantizar que la poblacion se empodere del enfoque de la MUS se requeriré contar
con un fuerte proceso de sensibilizacion y comunicacion a la poblacién considerando las
caracteristicas de cada sector de la poblacion. SITRANSPORTE debe presentar una hoja de
ruta en donde se sefiale lo hitos en la cual se presentara resultados concretos en la
implementacion del SIT y también debera establecer en cada resultado los indicadores de
mejora de la calidad del servicio del SIT producto de la progresiva integracion de

infraestructura, operacién, informacion y tarifa.

7.2. Ventajas y desventajas

El modelo de Gobernanza plantea un conjunto de ventajas relacionadas a la viabilidad
politica, econdmica, de gestion y social. En lo que respecta a la politica se tendra un acuerdo

de continuidad y sostenibilidad del proyecto del SIT ante los cambios de gobierno municipal.
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En la parte econdmica concertara recursos de todos los actores para lograr ejecutar el SIT en
el menor tiempo posible especialmente derivando financiamiento para la parte de
infraestructura y el proceso de sensibilizacion. En la gestion permitira establecer la prioridad
de aprobar instrumentos de gestion municipal, regional o nacional, incorporando los
objetivos y sus respectivas metas de tal manera que en cada instrumento se garantice los
recursos financieros. En los social el conocimiento de las etapas y logros motivara al cambio
de actitudes con respecto al uso del automovil y por ende a utilizar el SIT y medios de
transporte no motorizado.

Mas que de desventajas se tomara en cuenta los riesgos que podrian alterar o
desvirtuar el modelo de Gobernanza que son la estabilidad macroeconémica y politica del
Pais. La inestabilidad del gobierno nacional y los diferentes casos de corrupcion en los
diferentes niveles de gobierno repercutiria en conflictos entre actores. La demora de ejecutar
las acciones por falta de recursos generaria falta de credibilidad al Pacto y por ende sus
expectativas con respecto a la implementacion del SIT serian una oportunidad para que algun

sector genere un conflicto social.

7.3. Justificacion

De la demanda de la poblacion por mejorar el servicio de transporte en donde demandan
disminucion del tiempo de desplazamiento y un mejor ambiente que mejore la calidad de
vida (seguridad y salud). De la demanda politica para hacer de la gestion publica méas
eficiente, eficaz, oportuno y sostenible. De la demanda de la ciudad de construir una ciudad

sostenible.

7.4.  Planteamientos de actividades y recursos necesarios

Se han planteado actividades especificas para: el fortalecimiento del Pacto por la Movilidad,
la Mejora de la Normatividad, el financiamiento del SIT, la definicion de la hoja de ruta de
implementacion del SIT, la adecuacion del PDM vy elaboracion del PMUS, la
implementacion de un sistema de informacion y la implementacion de la difusion,
comunicacion y evaluacion. Los recursos seran financiados por los 3 niveles de gobierno
especialmente orientado a recursos humanos, sensibilizacion, informacion y los

componentes del SIT.
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7.5.  Cronograma de actividades
En la siguiente ilustracion se presenta a manera referencial de tiempos la secuencia de

actividades para la ejecucion de las actividades planteadas.

Elaborary Aprobar Relanzamiento del Aprobacion de una Difusién Seguimiento de logros y FORTALECIMI
constitucion, PACTO (difusién y agenda SIT dela resultados de la implementacion .
estatutos y » convocatoria) » estratégica del » Agenda » de la Agenda. DEL PACTO POR LA
reglamentos PACTO MOVILIDAD
— Ad on y Constitucion de Adecuacion y MEJORA DE LA
Constitucion de » homogenizacién equipo Técnico homogenizacién
comité nacional de la normatividad Local de la normatividad NORMATIVIDAD
nacional local

et do de financiami Ko 1 ) "
Estudio de prioridades Acuerdo de m\al‘)cvnmvxemo a coerdo cone ) FINANCIAMIENTO
del presupuesto nivel de las municipalidades gobierno Regional y

piblico a nivel distritales de la provincia Nacional para el DEL SIT

distrital y provincial considerando. cofinanciamiento

Establecimiento de Acuerdo con Diseiio de Diseiio de campaiia de DEFINICION DE LA HOJA DE
los hitos del SIT transportistas para el experiencia piloto sensibilizacién y RUTA DE IMPLEMENTAC i

logro de los hitos. comunicacion
DEL SIT
(‘ou?ti.mcibu del.cfsulité Monitoreo al proceso Actialimasn del Incorporacién de los proyectos de los ADECUACION DEL PDM Y
“‘_““‘C‘Pal y comité de de formulacion de diseiio del SIT planes en los instrumentos de gestion. ELABORACION DEL PMUS
dialogo planes

IMPLEMENTACION DE UN

Recojo de experiencias

existentes y elaboracion de SISTEMA DE INFORMACION
directivas

Diseiio de propuesta de instancia en Implementacién
el ambito de la academia y acuerdo de la Instancia

en el PACTO

DIFUSION, COMUNICACION Y

Diseilo de los indicadores

‘ Programa de Voluntariado ‘ | IMPLEMENTACION DE LA
de calidad del servicio

»

Figura 7. Cronograma de actividades

Diseiio e implementacion de la
campaiia de difusion

EVALUACION

7.6. Evaluacién y control
Para la evaluacién y control se aplicara el enfoque de insumo producto que se solicita a
nivel de la gestién publica, teniendo en cuenta que todo insumo tendra un impacto. Ver

anexo 17: sistema de control y evaluacion para la implementacion del SIT.

41



Referencias

Acosta, S. y Covarrubias, A. (2015). La gobernanza del transporte publico urbano en
México: un comparativo de las localidades de Hermosillo, Sonora y Leon,
Guanajuato. México. Centro de Investigacion en Alimentacién y Desarrollo.

Alba, C., Labazée, P. y Riviere, H. (2015). Metropolizacion, transformaciones mercantiles
y gobernanza en los paises emergentes: las grandes ciudades en las mutaciones del
comercio mundial homenaje a Hélene Riviere d’Arc. México. Colegio de México
(Vol. Primera edicion). Recuperado el 15 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1239067&lan
g=es&site=eds-live

Ambrosino, G., John, D., Nelson, M. y Pettinelli, | (2016, Nov.). Enabling intermodal urban
transport through complementary services: From Flexible Mobility Services to the
Shared Use Mobility Agency Workshop 4. Revista Developing inter-modal transport
systems. Research in Transportation Economics, 59, 179-184. Recuperado el 16 de
agosto de 2019, de https://doi.org/10.1016/j.retrec.2016.07.015.

Arévalo, A. (2018). Reflexiones en torno al transporte y la inversion publica en ciudades
intermedias. El caso de Arequipa, 2002- 2016. Politai: Revista de Ciencia Politica,
ISSN 2219-4142, 40 - 74.

Balboa, P., Mendoza, M., Falcon, H. y Pérez, M. (2016). Un analisis regional de la eficiencia
técnica de las empresas de transporte urbano colectivo en Espafia. Revista
Investigaciones Regionales, (35), 129. Recuperado el 10 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edb&AN=119419274&Ian
g=es&site=eds-live

Bayén, M.L. (2018). El neoinstitucionalismo y el Banco Mundial: gobernabilidad y
gobernanza. Revista Economia y Desarrollo, 160(2), 1-12. Recuperado el 25 de
agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=fua&AN=134178941&Ian
g=es&site=eds-live

Beuch, M. (2005). Santo tomas de Aquino: Del gobierno de los principes. Revista espafiola
de Filosofia medieval, (12), 101-108. Recuperado el 20 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.21071/refime.v12i.8543

Béhar D. (2018). La metropolizacion pone a prueba el modelo francés de igualdad de los
territorios. Revista Université Paris-Est.Localizacion: Ciudad y territorio: Estudios
territoriales, ISSN 1133-4762, N° 198, (Ejemplar dedicado a: Trayectorias y
recomposiciones metropolitanas en el sur de Europa después de la crisis), 671-678.

Berruete-Martinez, F. (2017). Los Vacios Urbanos: Una Nueva definicion. Revista
Urbano, 20 (35), 114-122. Recuperado el 14 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.22320/07183607.2017.20.35.09

42


http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1239067&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1239067&lang=es&site=eds-live
https://www.sciencedirect.com/science/journal/07398859
https://www.sciencedirect.com/science/journal/07398859/59/supp/C
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2016.07.015
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edb&AN=119419274&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edb&AN=119419274&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=fua&AN=134178941&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=fua&AN=134178941&lang=es&site=eds-live
https://doi.org/10.21071/refime.v12i.8543
https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=2400077
https://dialnet.unirioja.es/servlet/revista?codigo=282
https://dialnet.unirioja.es/servlet/revista?codigo=282
https://dialnet.unirioja.es/ejemplar/508557

Taddia, A., Rios, R., Enrique, J., Pérez, F., Brennan, P., Ortiz, P. y Errazuriz, M. (2017).
Evolucion de los sistemas de transporte urbano en América Latina. Estados Unidos.
Banco Interamericano de Desarrollo - BID.

BID (2017). Documento de Enfoque, Casos de Estudio Comparativos: Proyectos de
Transporte Urbano Apoyados por el BID (CC BY-NC-ND 3.0). Estados Unidos.
Banco Interamericano de Desarrollo - BID.

Burgos, C. J., Silva, C. E., Troncoso, S. M. y Franco, B. (2013). Cotidianity in Culiacan
public transport: Towards a sustainable and secure urban movility. Recuperado el 1
de setiembre de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.330C
5B45&lang=es&site=eds-live

Brun, E. y Moshe, G. (2015). Sustainable mobility: Six research routes to steer transport
policy. Revista Nature News. Springer Nature. Jul 1, 7 - 12. Recuperado el 18 de
agosto de 2019, de
https://www.nature.com/news/polopoly_fs/1.17860!/menu/main/topColumns/topLe
ftColumn/pdf/523031a.pdf

Carey, N. (2016, Jun.). Institutional Barriers to Sustainable Transport, 1st Edition.
Inglaterra: Low. published3, 278 pages. ISBN9781315588827. Recuperado el 15
de agosto de 2019, de https://doi.org/10.4324/9781315588827

Castiblanco, J. (2015). Desarrollo sostenible y habitat popular. Retrieved from
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edshas. CAF
D6E71&lang=es&site=eds-live

CAF. Transporte y Desarrollo en América Latina. Caracas: CAF. Recuperado el 9 de agosto
de 2019, de http://scioteca.caf.com/handle/123456789/1186, 2018.

Caycho, V. (2017). Sistema publico de bicicletas en lima metropolitana, una alternativa de
movilidad sostenible para la ciudad Lima. Espafia: Universidad Politécnica de
Catalufia.

Cervantes, G. (2018, nov.). Liderazgo politico y continuidad en el cargo: explicando una
relacion compleja. Ecuador: Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales,
FLACSO, Departamento de Estudios Politicos. Tesis
URI: http://hdl.handle.net/10469/15255.

Copaja-Alegre, M., y Esponda-Alva, C. (2019). Tecnologia e innovacion hacia la ciudad
inteligente. Avances, perspectivas y desafios. Revista Bitacora
Urbano/Territorial, 29(2), 59-70. Recuperado el 19 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.15446/bitacora.v29n2.68333

Cumbre de Ciudades Lideres en Movilidad Urbana Sustentable (2014, ago.). Declaracion
de Lima: Libro Blanco de la movilidad urbana sostenible de América latina.

43


http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.330C5B45&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.330C5B45&lang=es&site=eds-live
https://www.nature.com/news/polopoly_fs/1.17860!/menu/main/topColumns/topLeftColumn/pdf/523031a.pdf
https://www.nature.com/news/polopoly_fs/1.17860!/menu/main/topColumns/topLeftColumn/pdf/523031a.pdf
https://doi.org/10.4324/9781315588827
http://hdl.handle.net/10469/15255

Recuperado el 19 de agosto de 2019, de https://mus-trujillo.com/wp-
content/uploads/2018/08/libro-blanco-Movilidad-Urbana-Seminario-Lima.pdf

Curiel, J., Mazario-Diez, J., Canto, M. y Martin, U. (2016, ene.). Prioritization by consensus
of enhancements for sustainable mobility in urban areas. Revista: Environmental
Science & Policy, 55 (1), 248-257. Recuperado el 10 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.1016/j.envsci.2015.10.015

De Gregorio Hurtado, S. (2014). La accién del nivel autonémico en el &mbito de la movilidad
urbana y metropolitana en Espafia durante el periodo 2004-2011: una revision
desde la perspectiva de la gobernanza multinivel. Recuperado el 5 de agosto de 2019,
de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrac&AN=edsrac.32720
5&lang=es&site=eds-live

De Mesa, J. C. (2019). Hacia Un Modelo De Gobernanza en Red Que Asuma La Mayor
Complejidad. Revista: Athenea Digital, Pensamiento e Investigacion Social, 19(1),
1-27. Recuperado el 15 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.5565/rev/athenea.2350

Dullius, A., De Oliveira, E., Silva, M. y Sanquetta, C. R. (2017). Urban Sustainability by
Analysis of Renewable Technologies in the Public Transport of the City of
Curitiba. Revista: Gestao Ambiental e Da Sustentabilidade, (2), 73. Recuperado el
11 de agosto de 2019, de https://doi.org/10.5585/geas.v6i2.883

Duran, E. y Hormazabal, A. (2016, nov.). Estimation of travel time variability for cars, buses,
metro and door-to-door public transport trips in Santiago, Chile. Revista: Research
in Transportation Economics, Volume 59, 2016, 26-39. Recuperado el 14 de agosto
de 2019, de https://doi.org/10.1016/j.retrec.2016.06.002

Farifia, J. (2015). Cambiar el modelo urbano. Revista: Ciudades del Instituto Universitario
de Urbanistica de la Universidad de Valladolid, N.18, 69-79. Recuperado el 18 de
agosto de 2019, de http://uvadoc.uva.es/handle/10324/18208

Fernandez, S. y Capdevila, M. (2015). Gobernanza y reglas de participacion en las politicas
de Transporte y Movilidad Urbana en las ciudades de Cdrdoba y Rosario entre
2010-2015. Memorias del XIII Congreso Nacional de Ciencia Politica “La politica.
Buenos Aires: Instituto de Investigacion y Formacion en Administracion Publica
(IFAP).

Fernandez, S. C., Pedrazzani, C. E., y Griffi, N. (2017). Gobernanza urbana y construccion
de sentidos sobre democracia, politica y desarrollo en la Ciudad de Cérdoba;
Recorridos y aprendizajes en el proceso de investigacion. Recuperado el 23 de
agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.D1C7
47BF&Ilang=es&site=eds-live

44


https://mus-trujillo.com/wp-content/uploads/2018/08/libro-blanco-Movilidad-Urbana-Seminario-Lima.pdf
https://mus-trujillo.com/wp-content/uploads/2018/08/libro-blanco-Movilidad-Urbana-Seminario-Lima.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/journal/14629011
https://www.sciencedirect.com/science/journal/14629011
file:///E:/2020/2%20mayo%20a%20junio%202020/TESIS%20FINAL/55%20(1
https://doi.org/10.1016/j.envsci.2015.10.015
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrac&AN=edsrac.327205&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrac&AN=edsrac.327205&lang=es&site=eds-live
https://doi.org/10.5565/rev/athenea.2350
https://doi.org/10.5585/geas.v6i2.883
https://www.sciencedirect.com/science/journal/07398859
https://www.sciencedirect.com/science/journal/07398859
https://www.sciencedirect.com/science/journal/07398859/59/supp/C
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2016.06.002
http://uvadoc.uva.es/browse?type=author&value=Fari%C3%B1a+Tojo%2C+Jos%C3%A9
http://uvadoc.uva.es/handle/10324/18208

Figueroa, J. R., Urbano, P. M. y Sanchez Gutiérrez, J. I. (2015). Aceleraciéon de la
urbanizacion global y movilidad sostenible. Revista: Estudios Regionales En
Economia, Poblacion y Desarrollo, (29), 3—-34. Recuperado el 20 de agosto de 2019,
de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=bth&AN=112950871&Ilan
g=es&site=eds-live

Florez, D. y Sanchez, A. (2018). Explorando el espacio vial: Un mapeo preliminar de los
factores que influyeron en la capacidad de regulacion y fiscalizacion del transporte
urbano de la Municipalidad Metropolitana de Lima durante el periodo 2007-2014.
Revista: Politai de Ciencia Politica, ISSN 2219-4142, 110 - 140.

FUNDACION MAPFRE (2013). Movilidad: transporte urbano. Espafia. Instituto de
Prevencién. Recuperado el 28 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.2BOE
6AF1&lang=es&site=eds-live

Guerra - Garcia, G. (2016). La movilidad urbana sostenible como fundamento del disefio de
las politicas publicas para las reformas de transporte urbano en América Latina.
Ponencia en el xx1 Congreso Internacional del CLAD sobre la Reforma del Estado y
de la Administracion Publica, Santiago, Chile, 8 - 11 nov. 2016 Recuperado el 14 de
agosto de 2019, de
http://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4 _uibd.nsf/5835211112CD9AD70
525810000592ACD/$FILE/guerrgar.pdf

Goran, J., Sochor, I.C. y Karlsson, M. (2018, set.). Mobility as a Service: Development
scenarios and implications for public transport. Elsevier. Revista: Transportation
Economics, Volume 69, 592-599. Recuperado el 18 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2018.04.001

Jans, M. (2017). Movilidad urbana: en camino a sistemas de transporte colectivo integrados.
Revista: AUS [Arquitectura / Urbanismo / Sustentabilidad], 6 - 11.

Jakub, J. (2018, abr.). Smart city as a tool for sustainable mobility and transport
decarbonisation. Revista: Transport Policy. Volume 63, 39-50. Recuperado el 12 de
agosto de 2019, de https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2017.11.004

Leibowicz, B. (2018, ago.). Policy recommendations for a transition to sustainable mobility
based on historical diffusion dynamics of transport systems. Revista: Energy Policy,
Volume 119, 357-366. Recuperado el 28 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2018.04.066

Lizarraga, C. (2016). Movilidad urbana sostenible: un reto para las ciudades del siglo XXI.
Recuperado el 12 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.44DE
10B8&lang=es&site=eds-live

45


http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=bth&AN=112950871&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=bth&AN=112950871&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.2B0E6AF1&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.2B0E6AF1&lang=es&site=eds-live
http://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/5835211112CD9AD70525810000592ACD/$FILE/guerrgar.pdf
http://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/5835211112CD9AD70525810000592ACD/$FILE/guerrgar.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/journal/07398859
https://www.sciencedirect.com/science/journal/07398859
https://www.sciencedirect.com/science/journal/07398859/69/supp/C
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2018.04.001
https://www.sciencedirect.com/science/journal/0967070X
https://www.sciencedirect.com/science/journal/0967070X/63/supp/C
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2017.11.004
https://www.sciencedirect.com/science/journal/03014215
https://www.sciencedirect.com/science/journal/03014215/119/supp/C
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2018.04.066

Lopez-Ghio, R., Bocarejo, J. P., y Blanco, A. (2018). Politicas de tarificacion por
congestion: Efectos potenciales y consideraciones para su implementacion en
Bogot4, Ciudad de México y Santiago. Recuperado el 15 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.6 D20
D9D6&lang=es&site=eds-live

Lupano, J. y Sanchez, R. (2018, Dic.). Politicas de movilidad urbana e infraestructura urbana
de transporte. Serie: documentos de Proyectos No.230, CEPAL. 65 p. Simbolo
ONU:LC/W.230. Recuperado el 13 de agosto de 2019, de
https://repositorio.cepal.org/handle/11362/3642

Martinez, L., Garcia, L. y Diaz, M. (2016). Regulacién De La Movilidad Urbana en EI Area
Metropolitana De Mendoza. Revista: OPERA - Observatorio de Politicas, Ejecucion
y Resultados de La Administracion Publica, (19), 161-181. Recuperado el 20 de
agosto de 2019, de https://doi.org/10.18601/16578651.n19.09

Martinez, H. (2018). Metodologia de la investigacion. México: Cengage Learning Editores,
S.A. de C.V. ISBN: 978-607-526-652-7.

Marcus, E. (2016, abr.). Sustainable Transport, Mobility Management and Travel Plans. 1st
Edition. Inglaterra, 244 pages. ISBN9781315611563. Recuperado el 15 de agosto de
2019, de https://doi.org/10.4324/9781315611563

Mendieta, G. (2015, set.). Informantes y muestreo en investigacion cualitativa. Revista:
Investigaciones Andina, vol. 17, nim. 30, 1148-1150. Fundacion Universitaria del
Area Andina Pereira, Colombia

Napadensky, O., Pastene, A. y Orellana-Mcbride, A. (2019). Metropolizacion y
organizacion funcional de sistemas urbanos intermedios. Revista: Bitacora
Urbano/Territorial, [s. I.], v. 29, n. 1, 65-78. Recuperado el 14 de agosto de 2019,
de
<http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=fua&AN=134753575&la
ng=es&site=eds-live>. Acesso em: 25 maio. 2019

Moreno, F., Zumaya, M. y Curiel, A. (2015). El transporte motorizado como presion al
bienestar en ciudades en expansion. Revista: SCIELO - Scientific Electronic Library
Online. Recuperado el 13 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.15446/rsap.v17n2.44511

Netto, N. A. y Ramos, H. R. (2017). Study about Urban Mobility in the Brazilian
Context. Revista: Gestao Ambiental e Da Sustentabilidade, (2), 59. Recuperado el
21 de agosto de 2019, de https://doi.org/10.5585/geas.v6i2.847

Odette, D. y Melo, A. (2017). Eficiencia del transporte publico en la ciudad de Morelia,
Michoacan (México) en el afio 2015: un andlisis de la envolvente de datos. Revista:

46


http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.6D20D9D6&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.6D20D9D6&lang=es&site=eds-live
https://repositorio.cepal.org/discover?filtertype_1=author&filter_relational_operator_1=equals&filter_1=S%C3%A1nchez,%20Ricardo&submit_apply_filter=Aplicar
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/3642/S2009021_es.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/3642/S2009021_es.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://repositorio.cepal.org/discover?filtertype_1=relation&filter_relational_operator_1=equals&filter_1=Documentos%20de%20Proyectos&submit_apply_filter=Aplicar
https://repositorio.cepal.org/discover?filtertype_1=unsymbol&filter_relational_operator_1=equals&filter_1=LC/W.230&submit_apply_filter=Aplicar
https://repositorio.cepal.org/handle/11362/3642
https://doi.org/10.18601/16578651.n19.09
https://doi.org/10.4324/9781315611563
https://doi.org/10.15446/rsap.v17n2.44511
https://doi.org/10.5585/geas.v6i2.847

Facultad de Ciencias Econdmicas, (2), 7. Recuperado el 26 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrep&AN=edsrep.a.col.
000180.015747&lang=es&site=eds-live

Okraszewska, R., Romanowska, A., Wotek, M., Oskarbski, J., Krystian, B. y Kazimierz, J.
(2018). Integration of a Multilevel Transport System Model into Sustainable Urban
Mobility Planning. Revista: Sustainability 2018, 10(2), 479. Recuperado el 21 de
agosto de 2019, de https://doi.org/10.3390/su10020479

Ortega, O. D., y Melo, A. (2017). Public transport efficiency in the city of Morelia,
Michoacan (México) in the year 2015: a data envelopment analysis. Recuperado el
21 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas& AN=edsbas.C4A3
CAT74&lang=es&site=eds-live

Pangbourne, K., Stead, D., Mladenovi¢, M. y Milakis, D. (2018). The Case of Mobility as a
Service: A Critical Reflection on Challenges for Urban Transport and Mobility
Governance. Revista: Governance of the Smart Mobility Transition, Emerald
Publishing Limited, 33 - 48. Recuperado el 2 de agosto de 2019, de
https://doi.org/10.1108/978-1-78754-317-120181003.

Pereira, C. H. T., y Silva, M. E. (2018). Sharing Economy as a Driver for Transition to
Sustainable Mobility. Revista: Gestao Ambiental e Da Sustentabilidade, (3), 451.
Recuperado el 11 de agosto de 2019, de https://doi.org/10.5585/geas.v7i3.855

Perl, G. (2018, oct.). Moving People and Freight Without Oil. Transport Revolutions, 2nd
Edition, 448 pages. London, Routledge. Recuperado el 29 de agosto de 2019, de
ISBN9781315781365. https://doi.org/10.4324/9781315781365

Peolla, P., Stein, A. y Rodrigues da Silva, A. (2018, set.). Barriers, motivators and strategies
for sustainable mobility at the USP campus in S&o Carlos, Brazil. Policy. Ponencia
en 2017 World Conference on Transport Research. Case Studies on Transport Policy.
Volume 6, Issue 3, September 2018, Pages 329-335.
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2017.11.007

Pierre, J. y Peters, G. (2000). Governance, Politics and the State. Inglaterra. Macmillan:
Basingstoke.

Pisoni, C. y Thunis, T. (2019, feb.). Evaluating the impact of “Sustainable Urban Mobility
Plans” on urban background air quality. Revista: Environmental Management,
Volume 231,1, 249-255. Recuperado el 4 de setiembre de 2019, de
https://doi.org/10.1016/j.jenvman.2018.10.039

Pirra, D., Woodcock, A. y Matins, E. (2018). Supporting Urban Integrated Transport
Systems: Transferable Tools for Local Authorities (SUITS). Extraido del 7th
Transport Research Arena TRA 2018. TRA, Zenodo, Transport Research Arena,

47


http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrep&AN=edsrep.a.col.000180.015747&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrep&AN=edsrep.a.col.000180.015747&lang=es&site=eds-live
https://www.mdpi.com/search?authors=Romanika%20Okraszewska&orcid=0000-0003-4980-634X
https://www.mdpi.com/search?authors=Aleksandra%20Romanowska&orcid=0000-0002-7608-2036
https://www.mdpi.com/search?authors=Marcin%20Wo%C5%82ek&orcid=
https://www.mdpi.com/search?authors=Jacek%20Oskarbski&orcid=0000-0003-0651-4902
https://www.mdpi.com/search?authors=Krystian%20Birr&orcid=0000-0002-7262-6139
https://www.mdpi.com/search?authors=Kazimierz%20Jamroz&orcid=0000-0001-7928-7056
https://doi.org/10.3390/su10020479
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.C4A3CA74&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.C4A3CA74&lang=es&site=eds-live
https://www.emerald.com/insight/search?q=Kate%20Pangbourne
https://www.emerald.com/insight/search?q=Dominic%20Stead
https://www.emerald.com/insight/search?q=Milo%C5%A1%20Mladenovi%C4%87
https://www.emerald.com/insight/search?q=Dimitris%20Milakis
https://doi.org/10.1108/978-1-78754-317-120181003
https://doi.org/10.5585/geas.v7i3.855
https://doi.org/10.4324/9781315781365
https://www.sciencedirect.com/science/journal/2213624X
https://www.sciencedirect.com/science/journal/2213624X/6/3
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2017.11.007
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301479718311733#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301479718311733#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301479718311733#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301479718311733#!
https://www.sciencedirect.com/science/journal/03014797
https://www.sciencedirect.com/science/journal/03014797/231/supp/C
https://doi.org/10.1016/j.jenvman.2018.10.039

Vienna, Austria. Recuperado el 21 de agosto de 2019, de
https://dx.doi.org/10.5281/zenod0.1441138

Poole, E (2017). ¢Hacia una movilidad sustentable? Desafios de las politicas de
reordenamiento del transporte publico en Latinoamérica. El caso de Lima. Revista:
Latinoamericana de Estudios Socioambientales, Flacso - Ecuador, 21, 2017: 4-31.

Quintero, J. (2015). El transporte sostenible y su papel en el desarrollo del medio ambiente
urbano. Revista: Ingenieriay Region, ISSN 1657-6985, N°. 14, 87-97. Recuperado el
27 de agosto de 2019, de https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5432139

(2017). Del concepto de ingenieria de transito al de movilidad urbana
sostenible. Revista: Ambiente Y Desarrollo, 21(40), 57-72. Recuperado el 3 de
setiembre de 2019, de https://doi.org/10.11144/Javeriana.ayd21-40.citm.

Quilca, P. (2013, abr.). Caso de Estudio: Empresa de Transporte Publico de pasajeros y
servicios los Pioneros S.A., Andlisis de las alternativas de inversion actual y futura
para la Empresa de Transporte Publico de pasajeros Pioneros S.A. del Distrito de
Cayma, dentro del contexto del Sistema Integrado de Transportes de la Ciudad de
Arequipa. Tesis de maestria de la Universidad Nacional de San Agustin facultad de
Administracion escuela profesional de administracion.

Ramos, A. (2017). Assessing sustainability in cities. Role of integrated transport strategies.
Recuperado el 5 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.E593
598&lang=es&site=eds-live

Romero, J. (2017). El nuevo paradigma de la movilidad: un reto global. Revista: Pluralidad
y Consenso, 2017: 60. Recuperado el 2 de setiembre de 2019, de
http://revista.ibd.senado.gob.mx/index.php/PluralidadyConsenso/article/view/442

Romero, A. y Lugo-Morin, D. R. (2018). The state of the art of transport mobility in urban
life in Latin American cities. Recuperado el 17 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.3CA
BI9F30&lang=es&site=eds-live

Rozas, P., Jaimurzina, A., & Pérez, G. (2015). Politicas de logistica y movilidad: propuestas
para una politica de movilidad urbana eficiente, integrada y sostenible. Revista:
Recursos Naturales e Infraestructura. Recuperado el 4 de setiembre de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrep&AN=edsrep.p.ecr.
col042.39718&lang=es&site=eds-live

Salas, N. (2016). Urbanizacién y politica urbana en Iberoamérica: experiencias, analisis y
reflexiones. México: Colegio de México. Recuperado el 25 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1481527&Ian
g=es&site=eds-live

48


https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=2984102
https://dialnet.unirioja.es/servlet/revista?codigo=24103
file:///E:/2020/2%20mayo%20a%20junio%202020/TESIS%20FINAL/Nº.%2014,
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5432139
https://doi.org/10.11144/Javeriana.ayd21-40.citm
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.E593598&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.E593598&lang=es&site=eds-live
http://revista.ibd.senado.gob.mx/index.php/PluralidadyConsenso/article/view/442
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrep&AN=edsrep.p.ecr.col042.39718&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsrep&AN=edsrep.p.ecr.col042.39718&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1481527&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1481527&lang=es&site=eds-live

Sandoval, 1. E. (2016). Corrupcién y desafios organizacionales en un mundo de asociaciones
publico-privadas. Revista: Gestion y Politica Publica, 25(2), 365-413. Recuperado
el 14 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=fua& AN=120814850&Ian
g=es&site=eds-live

Sanchez Carlessi, H. y Reyes Meza, C. (2015). Metodologia y disefio de la investigacion
cientifica (Quinta Edicion). Perd: Version Kindle. ISBN 978-612-46842-2-7.

Siqueira, J. A., de Souza, M. Z. S., de Medeiros Junior, J. F., y Magno, F. (2017). Mobilidade
Urbana Sustentavel: Fatores Determinantes Da Escolha Pelo Transporte Alternativo
Na Percepcao Dos Usuarios Que Fazem a Rota Campina Grande - Pb/Alagoa Nova-
Pb. Revista: de Gestdo Ambiental e Sustentabilidade (GeAS), 6(2), 31-41.
Recuperado el 2 de setiembre de 2019, de https://doi.org/10.5585/geas.v6i2.842

Schteingart, M., e Ibarra, V. (2016). Desarrollo urbano-ambiental y movilidad en la Ciudad
de México: evolucion historica, cambios recientes y politicas pablicas. México: El
Colegio de México. Recuperado el 25 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1698268&lan
g=es&site=eds-live

Sosa, O., Montero, S. (2018, feb.). Expert-citizens: Producing and contesting sustainable
mobility policy in Mexican cities. Revista: Journal of Transport Geography, Volume
67, 137-144. Recuperado el 1 de setiembre de 2019, de
https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2017.08.018

The Worldwatch Institute. (2016). ¢Can a City Be Sustainable?. Revista: State of the World.
[N.p.]: Island Press. Recuperado el 16 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1781778&Ian
g=es&site=eds-live

Union Europea. (2011). Libro Blanco: Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de
transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible. Luxemburgo.
Recuperado el 2 de setiembre de 2019, de
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white
_paper/white-paper-illustrated-brochure_es.pdf

Xiao Lin, P., Wells, K., Sovacool, B. (2017, set.). Benign mobility? Electric bicycles,
sustainable transport consumption behaviour and socio-technical transitions in
Nanjing, China. Revista: Transportation Research Part A: Policy and Practice,
Volume 103, 223-234.

Wong, Y., Hensher, D.y Mulley, C. (2018). Emerging transport technologies and the
modal efficiency framework: A case for mobility as a service (MaaS). ITLS-WP-18-
04. ISSN 1832-570X. Recuperado el 1 de setiembre de 2019, de
http://hdl.handle.net/2123/19100

49


http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=fua&AN=120814850&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=fua&AN=120814850&lang=es&site=eds-live
https://doi.org/10.5585/geas.v6i2.842
https://www.sciencedirect.com/science/journal/09666923
https://www.sciencedirect.com/science/journal/09666923/67/supp/C
https://www.sciencedirect.com/science/journal/09666923/67/supp/C
https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2017.08.018
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1781778&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=nlebk&AN=1781778&lang=es&site=eds-live
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_es.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_es.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/journal/09658564
https://www.sciencedirect.com/science/journal/09658564/103/supp/C
https://ses.library.usyd.edu.au/browse?type=author&value=Mulley%2C+Corinne
http://hdl.handle.net/2123/19100

Wojciech, K. y Bassens, D. (2018). All transport problems are essentially mathematical: The
uneven resonance of academic transport and mobility knowledge in Brussels.
Revista: Urban Geography, 39:3, 413- 437. DOI: 10.1080/02723638.2017.1336320

Vega, P. (2016). Una década de planes de movilidad urbana sostenible en Espafia 2004-
2014. Recuperado el 6 de setiembre de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsbas&AN=edsbas.1F05
1AC6&lang=es&site=eds-live

Veldsquez M., C. V. (2015). Espacio publico y movilidad urbana. Revista: Sistemas
Integrados de Transporte Masivo (SITM). Universitat de Barcelona. Recuperado el
26 de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edstdx&AN=edstdx.10803
.319707&lang=es&site=eds-live

Venter, J., Hidalgo, D. y Valderrama, A. (2017). The equity impacts of bus rapid transit: A
review of the evidence and implications for sustainable transport. Revista:
International Journal of Sustainable Transportation, 12:2, 140-
152, DOI: 10.1080/15568318.2017.1340528

Visaga, S. (2015). Influencia del flujo de tr&fico vehicular en la contaminacion sonora del
Cercado de Lima. Revista de Investigacion Universitaria, 26 - 34.

Viego, V., y Volonté, C. (2016). Eficiencia del transporte urbano de pasajeros en la
localidad de Bahia Blanca, Argentina 2007-2014. Revista:  Semestre
Econdmico, 19(41), 37-53. Recuperado el 12 de setiembre de 2019, de
https://doi.org/10.22395/seec.v19n41a2

Zavala de Alba, L. (2015). Gobernanza en derechos humanos: hacia una eficacia y eficiencia
institucional. Revista: Québécoise de Droit International, (1), 273. Recuperado el 12
de agosto de 2019, de
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsper&AN=edsper.rqdi.0
828.9999.2015.hos.1.1.2112&lang=es&site=eds-live

50


https://doi.org/10.1080/02723638.2017.1336320
https://doi.org/10.1080/15568318.2017.1340528
https://doi.org/10.22395/seec.v19n41a2
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsper&AN=edsper.rqdi.0828.9999.2015.hos.1.1.2112&lang=es&site=eds-live
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsper&AN=edsper.rqdi.0828.9999.2015.hos.1.1.2112&lang=es&site=eds-live

Anexos

del SIT

lementacion

imp

ta de la

La sinuosa ru

Anexo 1

LIS seyny
9P UoIsasu0, ap
SOjenuos e Bpuapy

ILHOdSNYYLIS
9P soinzeys3 po

6102-80

ddv
SN e| 1od oprey

610Z- 20

‘N suodsues]
ap |euoideN
eonljod sa

6T0¢- 80

LIS seany
o9p Uorsaouoy 9p
Sojesuoy ap Bwuy

dDV ejuen
3p o1pnys3 ap
ELAUEREYM

810¢

seing 9p Uoisasuoy a9p
M.EOuNUOE;Ou meULw.—.

epezjjesey Opnesagy
Elo3ea0AU0y

zz0z
1 dDV nag
uopeqoidy

1is

SenJ ap Jopejngay
UBld [3p uopesypopy

EpEALId UQISIDAUI 3P
uopowoud ap [euoieu
ewalsis |2 83N 1a

STO4

Lis seyns ap UoIsasuos
aPp eliojesonuo, epungag

VNINVyL
Souejuawa|dwos

solpnysy

T10¢C

3 Lis seyn. ap UoIsasu0,H
P eL103es0au0, Blawiy

S6524
dINS pepyje;p

S654L
dINS 0135135y

3LYOdSNYYLIS op

seny
uoneasn 2P WO

9P Jope|ndas uey

6002

VNIWVYYL oipnysg

dINS
ojuawe|Say

800¢

£00¢

6002
oysuesy A apodsues) oM_n”‘Z
ap Aa7 uopeayipol Ao
610¢- 90
euequn ugpeoyyued oysuesy A spiodsuel) ——
N1y uoneas) As] ojuswe|331:2z0Sa ap A3 uoEsyIPOIN dINS eAda1IQ Ksodeasii
avarninow apAaq
oudsa oysuesy A aypodsues) 3d-auBIAU] 10

ap Aa1 uoedyIpoy

elLIRdZIA

2202 - 6102
[ediuny opouad

8102 - ST0Z
lediiuniy opouad

Y102 - TT0C

ediounil opoLiad

eJien 'y

010Z -£002
lediiuniy opoliad

9002 -£00Z
|edioluny opouad

013avd o1pnss3

S 0002

uolsIaAul
oid ap
uopeas) Aa

WOT1- a8l
dINS Aa1

200z -666T
|edioluniy opouiad

51



oueqJn auodsuel] ap O[apoIN

ouJa1qon ap ewlo4

[BIA RININASIRIYU
ependapeu| ‘g

oueqin
ayiodsuesy ap

SOIPALU AP BUWIASIS
opendapeu| ‘g

‘uone|qod e
9p euequn pepijinow
ap eany|nd eseas3 'z

AUINYD
A jes3ajul ewsoy
Ud euUBqIN pepljinow
e| Jeuonsasd
apidwi anb
pepljeuodmpsul
11990 ‘2

pepNI) ap O|9pPON
|
pepisuap pepnid
efeq uos opeayiueld e| 9p |esjuadd ease
ou ‘opeuaplosap |9 ud sapepiAde
ouequn ap uoenuAdUd A
oJudIWINAI) ‘T OLWS||BAJUIIOUOIA * T

-

Anexo 2: Arbol de problemas del Modelo de MUS en Arequipa

edinbasy

ap 110d939|A €] U2 PEpIIAOW 3P DI O[2POIN

uoide|qod e ap pnjes
| 9p 0J0LR32Q b

[eJUIqUIR 0101A}IP
|9p OJuaWAIY| “E

[elA
pepungdasul el|y ‘2

o3.e| A ojua| ojualweze|dsap

Jod odwaiy ap epipiad ‘T

52



Anexo 3: Mapa de Actores 2018
Grado de Interés de los actores con respecto al SIT y al MUS, en la ciudad de Arequipa

Municipalidades
distritales

Emprgsas de
transporte

Instituciones

ituciones

sociedad civil

Leyenda

GTU: Gerencia de transporte Urbano

GDU: Gerencia de Desarrollo Urbano

OPP: Oficina de Planificacién y presupuesto

SG : Sub gerencia

IMPLA: Instituto Municipal de Planificacion

CAP: Colegio de arquitectos

UCTS: Universidad catélica de Santa Maria

UNSA: Universidad San Agustin

UCSP: Universidad Catolica de San Pablo

UTP: Universidad Tecnoldgica del Perd

INC: Instituto Nacional de Planificacion

PNP: Policia nacional del Pert

GR: Gobierno Regional

ATQ: Arequipa Te Queremos

IGDH Instituto de Gobernabilidad y desarrollo
Humano.

CIED: Centro de Investigacién y Desarrollo

SIT: Sistema Integrado de Transporte

MD: Municipalidad distrital

JLBYR: José Luis Bustamante y Rivero

Fuente: Proyecto DKTI — GIZ. Estudio realizado el 2018.
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Anexo 4: Plano del SIT de Arequipa
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Anexo 5: Distribucion de los entrevistados en la investigacion

Lideres politicos

Lideres sociales (demandantes
del servicio de TU

Especialistas en transporte y MUS

las elecciones

Los Lideres politicos que participaron en
Municipales quienes
propusieron propuestas para la movilidad

y transporte son:

- Gary Marroquin Mendoza (TODOS

POR EL PERU). Trabajo como
consultor en la  Municipalidad
Metropolitana de Lima. Es abogado de
profesion formado en la Universidad
San Martin de Porres.

- Jorge Condori, regidor electo de la

Municipalidad provincial de Arequipa,
del  movimiento de  Arequipa
avancemos, es parte de la comision de
desarrollo Urbano de la MPA y de
transporte Urbano de la MPA.

Karla Duefias (PPC), Candidata a la
alcaldia de la municipalidad Provincial
de Arequipa el afio 2018.

- Javier Estrada Coordinador de
la Mesa Concertada
Ambiental que agrupa a cerca
de 20 organizaciones 'y
colectivos de jévenes, que
inciden en las autoridades para
proponer y resolver problemas
relacionados al ambiente de la
ciudad.

- Claudia Barreda,
coordinadora de Embiciados,
Colectivo que a agrupa a mas
de 500 ciclistas y que inciden
a las autoridades a través de
una demanda de una
movilidad sana.

- Fiorella Laura, asistente del
proyecto DKTI, ciudades con
MUS en Arequipa.

- Alfonso Aires, director de la
ONG CIED que tiene por
objetivo la gobernanza y el
medio ambiente.

- Franz Vésquez de la Camara
de  Comercio  Arequipa,
coordinador del proyecto
ciudades sostenibles.

- Carlos Maravi, Soci6logo,
representante del Colegio de
Sociélogos de Arequipa.

Distribucién de actores involucrados 2

Arquitecto  Cesar  Simborth,
presidente del comité directivo
de SITRANSPORTE.

Arquitecto Fernando
Maldonado, Miembro  del
Colegio de Arquitectos vy

especialista en uso de suelos y
Movilidad Urbana Sostenible.
Mg. Arquitecta Cinthya Butron,
Docente de la UNSAA vy
especialista en Movilidad urbana
sostenible.

Arg. Félix Solis, Decano del

Colegio de Arquitectos de
Arequipa.

Abogado Alonso Ortiz,
responsable de

SITRANSPORTE en el area de
participacion y fortalecimiento
de capacidades.

Sociblogo Javier Molina,
encargado de las relaciones con
los transportistas de
SITRANSPORTE.

Transportistas

Rubén Arredondo gerente de la Empresa Integra. Empresa que operara la troncal del SIT Arequipa.

Patrick Quilca, gerente de la Empresa Trans Cayma. Empresa que opera una de las mas grandes unidades

del TU para Arequipa
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Anexo 6: Guia de Entrevistas

INDICADORES

GUIA DE PREGUNTAS

cODIGOS

1.1. Empoderamiento
del enfoque MUS

1.1.1. ¢Como define el enfoque de la MUS aplicado a Arequipa?

Ciudad con desplazamientos que
priorizan los no motorizados

1.1.1.
MUS?

¢Cuales deben ser los resultados tangibles con el enfoque de

Menor Tiempo de desplazamiento
seguridad vial, descontaminacion,
espacios publicos accesibles

1.2. Viabilidad en el
territorio del
enfoque MUS

1.3.1. ¢ Conoce otras experiencias de MUS aplicadas?

Teleféricos, Buses rapidos, Sin
Congestion, paraderos multimodales.

1.3.2. ¢Esaplicable o se puede lograr en Arequipa?, ique se
requeriria?

Decisién de la autoridad

2.1. Liderazgo Politico

2.1.1. ¢Cudles son las condiciones de equilibrio de poder en el tema
de transporte en Arequipa?

Todos los actores participan
Objetivo Unico de buen servicio

2.1.2. ¢Cbébmo ejercer autoridad y hacer democratico las decisiones
en el TU?

Normatividad clara
Acuerdo en los pasos a dar

2.1.3. ¢Quién cree que debe tener el liderazgo Politico para
implementar el SIT y la MUS?, ¢por qué?

Alcalde
Municipalidad es la que tiene la
competencia

2.2. Capacidad
técnica Institucional
para el
funcionamiento de un
SIT (planeacién,
regulacion,
seguimiento y
control)

2.2.1. ¢Qué se requiere para que la propuesta definida del SIT en el
marco de la MUS para Arequipa, sea viable?

UN acuerdo entre actores
Una propuesta consensuada

2.2.2. (Cudles son las fortalezas y debilidades de las Municipalidad y
como mejorarlo en materia de planeacién del TU y MUS?

RRHH, Instrumentos, Informacion

2.2.3. ¢Cudles son las fortalezas y debilidades de las Municipalidad y
como mejorarlo en materia de Regulacion del TU y MUS?

RRHH, Instrumentos, Informacién

2.2.4. ¢Cuales son las fortalezas y debilidades de las Municipalidad y
como mejorarlo en materia de seguimiento y control del TU y
MUS? ¢Como debe participar los transportistas y la poblacion?

RRHH
Instrumentos
Informacion

3.1. Relacionamiento
Interinstitucional

3.1.1.¢Cuales son las competencias y funciones que debe precisarse
en la normatividad actual para que exista articulacion entre niveles
de gobierno y otros actores locales para la implementacién del SIT?

La normativa es confusa

3.1.2.¢Cudles son las diferencias que deben existir en las
competencias nacionales, regionales y locales para la
implementacion del SIT?

Rol de cada nivel

3.1.3. ¢ Qué estrategias de financiamiento se puede implementar
para contar con recursos econdémicos para la implementacion del
SIT?

Financiamiento conjunto

3.2. Articulacién de
actores

3.2.1. ¢Qué aspectos del SIT deben proponerse para que los
diferentes actores involucrados puedan tener una sola propuesta
para el futuro?

Modalidad de transporte rapido

3.2.2. ¢Qué mecanismos es necesario implementar para que los
intereses de los actores sean transparentes y expuestos con
confianza en la implementacion de un SIT?

Informacién

3.3. Confiabilidad
entre actores

3.3.1. ¢Qué mecanismos de participacion y rendicién de cuentas
deben estar claros para que exista mayor transparencia, de quien y
para quién?

Informacién

4.1. Integracion Fisica

4.1.1. ¢Qué aspectos (normativos, financieros) permitiran que exista
el uso integral de la infraestructura fisica (¢Vias, sefializacion,
paraderos, estaciones)?

Persona asuma que es suyo

4.2. Integracion
Operacional

4.2.1. ¢Qué aspectos (normativos, financieros, empresariales)
permitiran que exista la integracion operacional del SIT (Sistemas
de informacion, control de rutas, de tiempos y frecuencias,
mantenimiento)?

Informacién

4.3. Informacién para
el funcionamiento del
sistema

4.3.1. ¢Quéinformacién y como debe organizarse un sistema de
informacion para la evaluacion del servicio e infraestructura del TU
y MUS?

Calidad del servicio

4.4, Integracion
Tarifaria y de medios
de pago

4.4.1. ¢Qué aspectos (normativos, financieros, tecnoldgicos)
permitirdn que exista la integracidn tarifaria y de medios de pago

del SIT (como medir el costo del pasaje)?

ITransparencia en la regulacion de la
tarifa
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Anexo 7: encuesta MUS

Estoy haciendo un estudio sobre la gobernanza para la implementacion del Sistema Integrado
de Transportes en Arequipa. Favor de contestar la siguiente encuesta, para los residentes en
Arequipa, que no le tomara mas de 5 minutos. Gracias por su tiempo.

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAlpQLSfs6Hc8FfRYnkYGM111JcCBoPIWMGvdp1zjGSyEpisBo
Agcfg/viewform?vc=0&c=0&w=1

ENCUESTA MUS *Obligatorio

Direccion de correo electrénico *
Edad *

e

Tu respuesta
Sexo * Femenino, Masculino

Distrito de residencia:

—

Tu respuesta
1. Tiene usted conocimiento que en la ciudad de Arequipa se viene implementando un Sistema

Integrado de Transporte?

()Si

() No

2. Quien cree usted que deberia liderar la implementacion del Sistema Integrado de Transportes de

Arequipa?

() El alcalde provincial

() El Ministerio de Transportes

() Los transportistas

()Otro.

3. En su opinion cual de las siguientes opciones refleja la implementacion de un MEJOR sistema

de transporte?

() Mejora y presentacion de los buses.

() Mejora, implementacion y sefializacion de vias y paraderos.

() Disminucién en los tiempos de desplazamiento.

() Menor contaminacion producida por el transporte.

4. Marque la opcion que refleje una mejoria en la calidad de los buses de transporte publico.

() Presentacion, confort y limpieza de los buses.

() Buen trato y presentacion del conductor y cobrador del bus.

() Informacién y cumplimiento de tiempos de desplazamiento de los buses.
() Orden y seguridad en el bus.

5. ¢Cuéntos viajes utiliza usted diariamente al desplazarse por la ciudad?

()2

()3

()4

()5 0mas.

6. Ademas de ciclovias que medidas exigiria usted para usar la bicicleta como medio de transporte?

—

Tu respuesta

ENVIAR

Nunca envies contrasefias a través de Formularios de Google.
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Anexo 8: Matriz de consistencia
TITULO DE INVESTIGACION: Perspectivas de la gobernanza en la implementacion del Sistema Integrado de transporte urbano en la metropoli de

Arequipa.

Doctorando: Julio Guerra Carrillo

. LP | LS

P BCATEGORIA 7 .

CATEGORIAS (Definiciones) SUBC . . fEO S CRITERIOS ITEMS/GUIA DE PREGUNTAS OBJETIVOS
(Definiciones)
Enfoque de Movilidad 1..Como define el enfoque de la MUS aplicado a X |x Objetivo general:
Urbana Sostenible: Define Arequipa? (Tipo de ciudad, prioridades en los tipos de
una serie de estrategias ) desplazamiento) Establecer los criterios
L, . Empoderamiento del — -

(también llamadas medidas) 2.éCudles deben ser los resultados tangibles con el para que la gobernanza

. enfoque MUS ) . e
que permiten recuperar la enfoque de MUS? (Tiempo de desplazamiento, de la movilidad urbana
calidad del espacio urbano . seguridad vial, descontaminacidn, espacios publicos sostenible permita

. Estrategias para la . . .
para el desplazamiento o accesibles) implementar el Sistema
.. apropiacion del enfoque — -

ordenado, rapido y oportuno MUS: 3.¢Conoce otras experiencias de MUS aplicadas? Integral de transporte
de personas y bienes ) X (SIT) en la metrépoli de

(también denominada
logistica urbana) de tal
manera que se favorece a
los sistemas de transporte
gue usan menos recursos
naturales y por lo tanto
tienen menores costos
ambientales.

DS 022 - MVCS - 2016.

Caminos a seguir para hacer
que los actores involucrados
asuman la importancia del
enfoque

DS 022 - MVCS - 2016

Viabilidad en el

territorio del enfoque

MUS

4.¢Es aplicable o se puede lograr en Arequipa?, éque se
requeriria?

Arequipa.
Objetivos especificos:

1. Identificar los
criterios de viabilidad
del enfoque de la MUS
en la implementacién
del SIT en la metrépoli
de Arequipa.

ENTREVISTAS DIRIGIDAS A: E: especialistas, LP: Lideres Politicos, LS: Lideres Sociales, T: Transportistas, U: Usuarios
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CATEGORIAS

SUBCATEGORIAS

ITEMS/GUIA DE PREGUNTAS

LP

LS

. . CRITERIOS OBJETIVOS
(Definiciones) (Definiciones)
Liderazgo institucional 5.éCudles son las condiciones de equilibrio de poder en el tema de X |x
transporte en Arequipa?
badsqueda de un consenso Liderazgo Politico 6. ¢COmo ejercer autoridad y hacer democratico las decisiones en el TU? X |x
(amigable ? palrt|0|.pat|v0) de 7.:Quién cree que debe tener el liderazgo Politico para implementar el X |x
persona en una intitucidn en SITy la MUS?, ¢por que? Objetivos especificos:
¢ do | 8.éQué se requiere para que la propuesta definida del SIT en el marco X | X
::St::j:ioo:ecsu;s:a’g :ns de la MUS para Arequipa, sea viable? 2. Identificar los
formacion o requieren cambios Cap.aC|d.ad tecnica 9.¢Cudles son las fortalezas y debilidades de las Municipalidad y como X |x factores de liderazgo
g Institucional para el mejorarlo en materia de planeacién del TU y MUS? institucional de la MPA
estructurales para lo cual se funcionamiento de un — — — < |x .
requiere un liderazgo politico, y | /T (planeacion 10. ¢éCudles son las fortalezas y debilidades de las Municipalidad y que permiten fortalecer
2. Gobernanza con acidad técnica para s iy ’ como mejorarlo en materia de Regulacion del TU y MUS? la gobernanza de la
enfoque de Movilidad capac ¢ . cap ! regulacion, MUS para la
q implementacién. seguimiento y control) 11. ¢Cudles son las fortalezas y debilidades de las Municipalidad y X |x P
Urbana Sostenible: : : Lo implementacion
Cervantes (2018) como mejorarlo en materia de seguimiento y control del TU y MUS? )
) MTC (2019) en la PNTU ¢Cémo debe participar los transportistas y la poblacién? continua del ST en la
Es la capacidad de x x metrépoli de Arequipa.
liderazgo institucional y | Liderazgo Democratico 12. ¢Cuadles son las competencias y funciones que debe precisarse
democratico para en la normatividad actual para que exista articulacion entre niveles de 3. Identificar los
ejercer sus funciones Estd relacionado gobierno y otros actores locales para la implementacién del SIT? factores de liderazgo
avanzar hacia un especificamente a los Relacionamiento 13 ¢ Cudles son las diferencias que deben existir en las X |x democratico para la
objetivo definido. mecanismos de participacion Interinstitucional ) U . ) 9 ) » integracion de los
) o competencias nacionales, regionales y locales para la implementacion .
De Mesa (2019) y MTC | (relacién y coordinacién del SIT? actores y permitan
(2019) en la PNTU institucional de acuerdo a los - - - - — - fortalecer la gobernanza
. 14. éQué estrategias de financiamiento se puede implementar X |x
roles y competencias de cada L, - -, de la MUS para la
, para contar con recursos econémicos para la implementacién del SIT? . L
actor) que el lider convoca —— 4el SIT deb i implementacién
fortaleciendo la 15&,]: ¢Qué aspec.tos | € g € endproponerse para|1 quefos X X continua del SIT en la
institucionalidad y que genera _ 3 iferentes actores involucrados puedan tener una sola propuesta para metrépoli de Arequipa.
I Articulacion de el futuro?
confiabilidad entre todos a y - —
través de la aprobacion y actores 16. ¢Qué mecanismos es necesario implementar para que los X [x
control de las reformas que |ntergses de los ac'Fs)res sean tra?nsparentes y expuestos con confianza
desarrolla enla |mp|errjentaC|o.n de un SIT? _ _
17. ¢Qué mecanismos de participacidn y rendicion de cuentas X |x

Cervantes (2018)
MTC (2019) en la PNTU

Confiabilidad entre
actores

deben estar claros para que exista mayor transparencia, de quien y
para quién?

ENTREVISTAS DIRIGIDAS A: E: especialistas, LP: Lideres Politicos, LS: Lideres Sociales, T: Transportistas, U: Usuarios
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CATEGORIAS

SUBCATEGORIAS

ITEMS/GUIA DE PREGUNTAS

LP

LS

AR .. CRITERIOS OBJETIVOS ESPECIFICOS
(Definiciones) (Definiciones)
Funcionamiento Integral del 18. ¢Qué aspectos (normativos, financieros) permitiran que X |x
sistema de TU. Integracion Fisica exista el uso integral de la infraestructura fisica (¢ Vias,
sefalizacion, paraderos, estaciones)?
. La integracion fisica dada por la 19. ¢Qué aspectos (normativos, financieros, empresariales X |x
3. Sistema Integrado | . g ap y ) .C,Q pe (. o eros, emp ) o
de Transportes infraestructura que sostiene el | Integracion permitirdn que exista la integracién operacional del SIT 4. Identificar los
servicio con caracteristica de Operacional (Sistemas de informacidn, control de rutas, de tiempos y factores de la
. intermodalidad, la Integracion frecuencias, mantenimiento)? gobernanza que
Sistema de transporte . . — = — - - ; ; ‘4
publico de personas tarifaria y sistema de recaudo | Informacién para el 20. ¢Qué informacién y como debe organizarse un sistema X |x permiten la integracién
compuesto por que tiene que ver con funcionamiento del de informacion para la evaluacién del servicio e infraestructura de los componentes del
L unificacion de criterios de los i ? SIT
distintas clases o . . sistema delTUy MUS
precios de los pasajes y el uso X | x

modalidades del
servicio de transportes
reconocidas en la
normatividad vigente
que cuentan con
integracion fisica,
operacional y tarifaria,
asi como medios de
pago.
MTC (2019) en PNTU

de medios de pago Unico, la
integracion operacional que
tiene que ver con sistemas
tecnoldgicos Unicos para el
control de frecuencias,
semaforizacion,
mantenimiento e informacion
a la poblacion, y el uso de
sistemas ambientalmente
sostenible que tiene que ver
con energias de los medios de
transporte limpios.

MTC (2019) en PNTU

Integracion Tarifaria y
de medios de pago

21. ¢Qué aspectos (normativos, financieros, tecnoldgicos)
permitirdn que exista la integracion tarifaria y de medios de
pago del SIT (como medir el costo del pasaje)?

5. Establecer las
caracteristicas que
deberd de considerar un
modelo de gobernanza
para la implementacion
del SIT en la metrépoli
de Arequipay en
ciudades en proceso de
metropolizacién.

ENTREVISTAS DIRIGIDAS A: E: especialistas, LP: Lideres Politicos, LS: Lideres Sociales, T: Transportistas, U: Usuarios
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Anexo 9: Mapa conceptual
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Anexo 10: Marco Normativo

Categoria Subcategoria Unidad de Analisis
Ley 27972, Ley Organica de municipalidades- 2002
Gobernanza con | 1. Estrategias para la apropiacion Politica Nacional de transporte urbano. DS 012- 2019 -MTC
enfoque de | del enfoque MUS. DS 022-2016-MVCS. Reglamento de acondicionamiento territorial y desarrollo Urbano.

Movilidad Urbana
Sostenible

2. Liderazgo institucional
3. Liderazgo Democratico

Ley 30900 creacién del AATU — 2019

Creacion de SITRANSPORTE. OM 601-2009-MPA.

Estatutos de SITRANSPORTE. OM 1142 -2019

Creacioén del Programa pro movilidad. DS 027 -2019-MTC

Plan de desarrollo Metropolitano de Arequipa. OM 961-2016-MPA

Sistema Integrado de
Transportes

4, Funcionamiento Integral del
sistema de TU.

Ley No 27181 — Ley general de transporte y transito terrestre. 2018

Ministerio de transportes y comunicaciones. Guia para la implementacién del Programa Presupuestal
0148 Impulsando el Transporte Urbano Sostenible Dirigida a Gobiernos Locales “Reduccion del
Tiempo, Inseguridad y Costo Ambiental en el Transporte Urbano”. MTC diciembre 2018. Biblioteca
Nacional del Peru N.2 2018-19371.

TDR de convocatoria de licitacion de rutas del SIT Arequipa. 2015

Proyecto SNIP 7745. Mejoramiento integral y sustentable de los servicios de transporte publico en la
ciudad de Arequipa.2009.

Plan regulador de rutas de Arequipa. 2009 — 2015. OM 599 y RG 1161-GTUCV-2015.
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Anexo 11: Fichas de consentimiento para entrevistas

Consentimiento Informado

Por la presente manifiesto mi conformidad para participar voluntariamente como
un actor entrevistado en la investigacién “Perspectivas de la gobernanza en la
implementacion del Sistema Integrado de transporte urbano en la metrépoli de Arequipa”,
que viene realizando el Mg. Julio Guerra Carrillo. Conociendo que esta investigacién tiene
como objetivo principal establecer los criterios para que la gobernanza de la movilidad
urbana sostenible permita implementar el Sistema Integral de transporte (SIT) en la
metrépoli de Arequipa.

Asi mismo, manifiesto conocer que los resultados de esta entrevista seran utilizados
solamente para esta investigacién y por lo cual autorizo ser grabado Y Sz utilizar mi
nombre en las citas de la presente investigacién,

Soy un actor que:
Me movilizo diariamente para ir a mi centro de trabajo o estudios, utilizando:

A. Sistema de Transporte Urbano Publico ()
B. Bicicleta (4

C. Motocicleta (g

D. APie()

E. Vehiculo Propio

Ciudad: Arequipa
Nombre y Apellido: ﬂ

Cargo (si desea consignarlo):
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Consentimiento Informado

Por la presente manifiesto mi conformidad para participar voluntariamente como
un actor entrevistado en la investigacién “Perspectivas de la gobernanza en la
implementacion del Sistema Integrado de transporte urbano en la metrépoli de Arequipa”,
que viene realizando el Mg. Julio Guerra Carrillo. Conociendo que esta investigacion tiene
como objetivo principal establecer los criterios para que la gobernanza de la movilidad
urbana sostenible permita implementar el Sistema Integral de transporte (SIT) en la
metropoli de Arequipa.

Asi mismo, manifiesto conocer que los resultados de esta entrevista seran utilizados
solamente para esta investigacién y por lo cual autorizo ser grabado y 5 | _ utilizar mi
nombre en las citas de la presente investigacion.

Soy un actor que:
Me movilizo diariamente para ir a mi centro de trabajo o estudios, utilizando:
A. Sistema de Transporte Urbano Publico ()

8. Bicicleta)§
C. Motocicleta ()
D. APiel)
E. Vehiculo Propio
Ciudad: Arequipa '/
74 7
Nombre y Apellido: L 'Jé/’e’” dz é"“// %//;!’/A?

Cargo (si desea consignarlo): _@rr/"e /c"’/ /f.z/; 7 yi1%1
Fecha / Z__de noviembre del 2019, Hora:  // 0f

i
¥ "?”‘/ 72993
e
/
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Consentimiento Informado

Por la presente manifiesto mi conformidad para participar voluntariamente como
un actor entrevistado en la investigacién “Perspectivas de la gobernanza en la
implementacién del Sistema Integrado de transporte urbano en la metrépoli de Arequipa”,
que viene realizando el Mg. Julio Guerra Carrillo. Conociendo que esta investigacién tiene
como objetivo principal establecer los criterios para que la gobernanza de la movilidad
urbana sostenible permita implementar el Sistema Integral de transporte (SIT) en la
metrépoli de Arequipa.

Asi mismo, manifiesto conocer que los resultados de esta entrevista serdn utilizados
solamente para esta investigacién y por lo cual autorizo ser grabado y E" utilizar mi
nombre en las citas de la presente investigacion.

Soy un actor que:
Me movilizo diariamente para ir a mi centro de trabajo o estudios, utilizando:

A. Sistema de Transporte Urbano Publico ()
B. Bicicleta ()

C. Motocicleta ()

D. APie()

E. Vehicule Propio(X)

Ciudad: Arequipa

Nombre y Apellido: ﬁubm Vale )

Cargo (sl desea consignario): (¢ e’ de Tade S (oaca) © \'\'3
Fecha _|{ denoviembre del 2019, Hora: 3 g\
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Consentimiento Informado

Por la presente manifiesto mi conformidad para participar voluntariamente como
un actor entrevistado en la investigacién “Perspectivas de la gobernanza en Ila
implementacién del Sistema Integrado de transporte urbano en la met:6poli de Arequipa”,
que viene realizando el Mg. Julio Guerra Carrillo. Conociendo que esta investigacién tiene
como objetivo principal establecer los criterios para que la gobernanza de la movilidad
urbana sostenible permita implementar el Sistema Integral de transporte (SIT) en la
metrépoli de Arequipa.

Asi mismo, manifiesto conocer que los resultados de esta entrevista serdn utilizados
solamente para esta investigacién y por lo cual autorizo ser grabado y _S|  utilizar mi
nombre en las citas de la presente investigacién.

Soy un actor que:
Me movilizo diariamente para ir a mi centro de trabajo o estudios, utilizando:

Sistema de Transporte Urbano Publico D(
Bicicleta ()

Motocicleta ()

APie()

Vehiculo Propio

et f
Ciudad: Arequipa
Nombre y Apellido: G ary How Ogu W\

Cargo (si desea consignarlo): _£X ¢inddcle ole Alldi a
Fecha _ |9 _de noviembre del 2019, Hora: 9 y 40 pn

TMOND® >
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Anexo 12: Caracteristicas de los entrevistados

Representantes de actores involucrados en el
transporte urbano entrevistados

Clasificacion por sexo de los actores
entrevistados

Transportistas;
2;:12%

\ Mujeres;
6; 35%

. Lideres Sociales;

 5:29%

Anexo 13: Caracteristicas de las personas encuestadas

CLASIFICACION POR EDADES DE LOS
ENCUESTADOS (%)

menores a 21 afios
12%

CLASIFICACION POR SEXO DE LOS
ENCUESTADO (%)

Mayores de 50
16%

Numero de viajes al dia en la ciudad que realizan los
encuestados

Conoce la implementacion del SIT

No contesta;

mas de 4 viajes;
16; 37%
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Anexo 14: Evolucién del PIM en inversiones de transporte en Arequipa

Evolucion del PIM en inversiones de transporte en las municipalidades
de la provincia de Arequipa (soles). 2013 - 2019

600,000,000

550,000,000 553,677,838

500,000,000

450,000,000

400,000,000

378,132,291 389,892,502

350,000,000 353,719,698

300,000,000
287,997,085

265,405,770
250,000,000

222,938,850
200,000,000

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fuente: Consulta amigable del MEF. Diciembre 2019

Inversion ejecutada en la funcion transporte por la municipalidad provincial de Arequipa. 2013-2019
55,000,000 52,649,437

50,000,000 48,115,826
45,000,000
40,000,000
0000 31,924,786

30,000,000

4,201,013 29,925,534 29,943,869

25,000,000

20,000,000

15,000,000

15,047,959

10,000,000
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fuente: Consulta amigable del MEF. Diciembre 2019
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Anexo 15: Modelo de gobernanza con enfoque MUS para la implementacion del SIT

Gob. . .z
R Modelo de la gobernanza con enfoque de MUS para la implementaciéon del SIT
Gob. Regional

Municipalidad
Provincial

Comité Municipal de Plan de Desarrollo Metropolitano

MUS

Municipalidades
distritales

Instancia de Dialogo
para la MUS

Plan de MUS (PMUS)

¢ Adecuacion de la
Normatividad
* Financiamiento

PLANIFICACION
SITRANSPORTE REGULACION

Municipali-
dades

Partidos
Politicos

VISION

4 P CIUDAD >
0, o
PACTO POR “ 7 & CO
Academia 7 Q
LA 2] £
MOVILIDAD Y EMPODE- $3
A % o RAMIENTO S
Z <

¢ Acuerdos de politica
* Sostenibilidad
¢ Viabilidad

Sociedad Civil
organizada

Transportistas
y empresarios

UNIDAD DE
PARTICIPACION

Comunicacién
Sensibilizacion

Anexo 16: Ciclo de la gestién integral de la MUS y SIT

Ciclo de la gestion integral de la movilidad urbana sostenible y el transporte urbano

Marco de Politica Nacional, regional y Local
¢ Politica Nacional de Transporte Urbano
* Ley de Modernizacién del estado
¢ Ley Organica de Municipalidades

Reglamentos Nacionales, regionales y Locales
(Estandares de calidad, eficiencia)

* Leyes de Ambiente y Cambio Climatico * Diversos Reglamentos de Transporte Terrestre y
* PP0148 transito
* DS022-MVCS * Diversos Reglamento Nacional de Construcciones
* Ordenanzas %

Diversos reglamentos de Inclusién, otros.

’ * Diversos reglamentos de control ambiental.
Direccionalidad / Orientaciéon * Ordenanzas

. 4
Urbana Sostenible Disefio Organizacional de la
Municipalidad y de la Unidad Regulacion de las medidas
de gestion del sistema de la MUS y del SIT
Sistema Integrado de integrado de Transporte
Transporte

. Implementacion de las Marco de politicas de los
Control y fiscalizacion ‘ medidas del PMUS Sistamasadministrativos

* Invierte.PE
Implementacién del SIT *  Presupuesto

(Planes reguladores de ‘ « Contrataciones

Seguimiento — Monitoreo
Evaluacion

ruta, Proyectos, APP, otros) «  Otros Sistemas
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ion del SIT

lementac

imp

la
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Sistema de control y evaluacio

Anexo 17
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Anexo 18: Matriz de analisis y codificacion de entrevistas

Modelo de Analisis

Sub Criterio
categoria 1
ik

Codigo
conceptual
1

Codigo
conceptual
2

Codigo
conceptual
3

Analisis por entrevistado

Analisis por Intereses

Andlisis
sintesis

Sintesis
Categoria
Emergente?

Sintesis
Categoria
Emergente?

Sintesis
Categoria
Emergente?

Entrev. Entrev. Entrev. Entrev. Entrev. Entrev. Actor Actor Actor Actor Actor
1 2 2 2 2 2 Academia Transportista Funcionario Politico Social
s:} Si Sl Si Si i si si i Si i

Jond NO NO NO NO NO NO NO NO NO NO

otro otro otro otro otro otro otro otro otro otro
Si i i i : " B
3 Si Si Si Si Si si si Si Si Si
NO NO NO NO NO NO i NO 2o NO
otro otro otro
otro otro otro otro otro otro otic oo
Si i i i i i i i
5 Si Si Si Si Si Si si Si Si -
NO NO NO NO NO NO e NO G o5
otro otro otro
otro otro otro otro otro otro otro o
Analisis Triangulacion de datos
. Marco Analisis
Conclusiones Antecedentes S § ;
Teorico sintesis
Sintesis Sintesis ‘ Sintesis Sintesis
Categoria . Categoria 0 Categoria “ Categoria
Emergente? Emergente? | Emergente? Emergente?
Sintesis Sintesis | Sintesis Sintesis
Categoria Categoria “ Categoria “ Categoria
Emergente? Emergente? | Emergente? Emergente?
Sintesis Sintesis | Sintesis Sintesis
Categoria . Categoria “ Categoria “ Categoria
Emergente? Emergente? | Emergente? Emergente?
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Matriz de analisis por intereses de grupos de actores

Criterios

GUIA DE PREGUNTAS

CODIGOS

Academia

1.1. Empoderamiento
del enfoque MUS

1.1.1.  éComo define
el enfoque de la MUS
aplicado a Arequipa?

desplazamientos que
priorizan los no
motorizados

Transportistas

Funcionarios

1

(Disminuir el desplazamiento en
vehiculos motorizados
pequefios)

Uso intensivo del
transporte publico.

1.1.1. ¢Cudles deben
ser los resultados
tangibles con el
enfoque de MUS?

Menor Tiempo de
desplazamiento

Menor Tiempo de
desplazamiento.

menos
congestion y trafico.

Politicos

Rentabilidad para los
transportistas.

Menos congestion

Menos Tiempo de
desplazamiento.

Gremios sociales

Menor tiempo de
desplazamiento.

Vias rapidas para transporte
publico

1.2. Viabilidad en el
territorio del
enfoque MUS

1.3.1. éConoce otras
experiencias de MUS
aplicadas?

Teleféricos, Buses

rapidos, Sin -

Tranvias
BRT

|

BRT

Teleféricos, Buses
rapidos,

Tranvia
IT

(%]

1.3.2. ¢Esaplicable o
se puede lograr en
Arequipa?, ¢que se
requeriria?

Decision de la autoridad

Liderazgo de la autoridad
Apropiacion de la poblacion

— Cultural

2.1. Liderazgo Politico

2.1.1. ¢Cudles son las
condiciones de
equilibrio de poder en
el tema de transporte
en Arequipa?

Todos los actores
participan

i

Autoridad Fuerte

Experiencias que
funciones.

Autoridad municipal con
conocimiento del tema.

Experiencias exitosas
pequeiias que se repliquen

1

Vision compartida de ciudad
Conocimiento del SIT y calidad
para todos

- Cultural - posteriormente
Cultural
Acuerdo de los actores en Pacto por la Movilidad Pacto y acuerdo Acuerdo

reconocer a los
transportistas formales.

2.1.2. ¢Como ejercer
autoridad y hacer
democratico las
decisiones en el TU?

Normatividad clara
Acuerdo en los pasos a
dar

Definir las competencias de
cada uno de los actores

Tener una instancia de la

Apoyo de la poblacion.

democrdtico en base a

Transparencia

Un Alcalde democratico
Un alcalde que Haga
cumplir las normas

Conocimiento de las
normas y leyes

Estilo de gobierno del
Alcalde democratico
Que sanciones el
incumplimiento de las
normas

i

debe tener el
liderazgo Politico para
implementar el SITy

la MUS?, ¢por qué?

Municipalidad es la que
tiene la competencia

Hay que verificar las
competencias actuales

El Alcalde no es creible

Sltransporte

municipalidad muy técnica SiTRANSPORTE con
capacidad técnica
2.1.3. ¢Quién cree que Alcalde Alcalde MTC Alcalde Alcalde

Alcalde y transportistas
La municipalidad requiere
fortalecerse
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Anexo 19: Modelo de andlisis mediante la Triangulacion de datos.

Antecedentes

Teoria

Empoderamiento del
enfoque MUS.
Quintero (2017-
2015) y Guerra-
Garcia (2016), que
los ciudadanos
asocian el acceso al
servicio de transporte
a reducir
principalmente el
ntmero de viajes y
tiempo de
desplazamiento, para
lo cual sera necesario
la adecuacion del
modelo de la ciudad.

desplazamientos que
priorizan los no
motorizados

Sintesis Actores

Conclusion

(Disminuir el desplazamiento en
vehiculos motorizados pequefios)
Uso intensivo del transporte
publico.

Menor Tiempo de
desplazamiento

También se asocia el
enfoque MUS al mayor uso
de la bicicleta, que en
Arequipa ain no se ha dado
por la ausencia de una
politica municipal para dar
mayor seguridad al ciclista a
través de ciclo vias,
sefializacion de vias y el
respecto de los conductores
a las reglas basicas

Rentabilidad para los
transportistas. Menos congestion

Menor Tiempo de desplazamiento.

A pesar que se menciona la
importancia de la
disminucion del uso privado
de transportes esta no se
notara al menos en los
préximos afios ya que aln
persiste en la cultura del
poblador el acceso al
vehiculo propio, esto se
demuestra con el
crecimiento del parque
automotor en Arequipa.

Viabilidad en el
territorio del enfoque
MUS

Un aspecto
fundamental para
articular el enfoque
de MUS y el SIT es
que los actores estén
de acuerdo y hayan
decidido avanzar en
esta reforma si es que
se cuenta con una
vision de ciudad
conjunta con las
propuestas de los
medios de
desplazamiento, tal
como lo establece
Velasquez (2015),
Lizarraga (2016) y
Wong (2018).

Teleféricos, Buses
rapidos, Sin

Tranvias

BRT

En Arequipa el disefio de las
rutas del SIT ha obedecido a
la demanda del afio 2009
cuando solo se tenia un solo
centro, sin embargo, para el
afo 2019 el IMPLA
menciona que existen otros
centros de atraccion y por lo
tanto la ciudad se ha
transformado, pasando de
mono céntrica a
policéntrica. Mientras los
actores no vean la ciudad
del futuro la demanda del
transporte sera la que
organice la ciudad,
consolidando de esta manera
estructuras de ciudad
ineficientes y no sostenibles

Decision de la
autoridad

Liderazgo de la autoridad
Apropiacion de la poblacion.
Experiencias que funciones.
Autoridad municipal con
conocimiento del tema.

Una categoria emergente en
este caso fue la relacién
existente entre gobernanza 'y
cultura ya que plantea la
necesidad de verificar las
condiciones culturales que
especifican una forma de
construccion de ciudad y
también planeta una nueva
forma de concebir el
servicio de transporte, esta
nueva categoria emergente
requerira un estudio mas
detallado.
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Anexo 20: Certificados de Validez de contenido del instrumento
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Anexo 21: Base de datos encuesta Mesa Concertada ambiental

1. Tiene usted
conocimiento que 2. Quien cree usted 3. En su opinién cudl 5. ¢ Cuantos
en la ciudad de que deberia liderar la | de las siguientes 4. Marque la opcién viajes utiliza
Arequipa se viene implementacion del opciones refleja la que refleje una usted 6. Ademas de ciclovias que
implementando un Sistema Integrado implementacion de mejoria en la calidad | diariamente al medidas exigiria usted para
Distrito de Sistema Integrado de Transportes de un MEJOR sistema de los buses de desplazarse usar la bicicleta como medio de | Grupo de
Timestamp | Email Address Edad Sexo residencia: | de Transporte? Arequipa? de transporte? transporte publico. por la ciudad? transporte? edades
Menor Buen trato y Respeto a la hora de manejar
contaminacion presentacion del empezando por sanciones
11/21/2019 producida por el conductor y cobrador drésticas a aquellos
16:06:46 | garciagarciakike007 @gmail.com 24 | Masculino | Cayma 1 transporte. del bus. 4 conductores que no lo cumplan. 21-50
Menor Buen trato y
contaminacién presentacion del Sensibilizacion a los
11/21/2019 Cerro El Ministerio de producida por el conductor y cobrador conductores y un sistema de
3:13:39 | alexanderemamaniturpo@gmail.com 30 | Masculino | Colorado 1 Transportes transporte. del bus. 3 multas efectivas 21-50
Buen trato y
Disminucién en los presentacion del
11/21/2019 Cerro El Ministerio de tiempos de conductor y cobrador
3:49:14 | kittugtour@gmail.com 27 | Femenino | Colorado 1 Transportes desplazamiento. del bus. 2 Respetar seméaforos 21-50
Mejora , Buen trato y
implementacion y presentacion del
11/20/2019 Cerro El Ministerio de sefializacion de vias | conductor y cobrador
23:31:38 | rayl50@outlook.es 26 | Masculino | Colorado 1 Transportes y paraderos. del bus. 2 Educacién vial 21-50
Menor Buen trato y
contaminacion presentacion del
11/21/2019 producida por el conductor y cobrador
0:58:47 | ricardo.cohaguila@gmail.com 27 | Masculino | Paucarpata 1 Los transportistas transporte. del bus. 4 Mas policias de transito 21-50
Menor Buen trato y
contaminacion presentacion del
11/21/2019 producida por el conductor y cobrador Respaldo policiaco , mejor
5:18:36 | xryannicholsonx@yahoo.com 39 | Masculino | Sachaca 1 Otro. transporte. del bus. sefalética 21-50
Mejora , Buen trato y
implementacion y presentacion del
11/21/2019 sefializacion de vias | conductor y cobrador
7:30:51 | mr0333695@gmal.com 29 | Femenino | Sachaca 0 El alcalde provincial y paraderos. del bus. 4 Tréfico. De la ciudad 21-50
DELIMITAR LA CICLOVIA,
SENALIZACIONCON
Buen trato y COLORES FUERTES,
Disminucién en los presentacion del UBICACION DE PARADEROS
11/21/2019 El Ministerio de tiempos de conductor y cobrador EN NODOS DE LA
5:21:23 | movei2l@gmail.com 34 | Femenino | Socabaya 1 Transportes desplazamiento. del bus. 2 CIUDAD ,BICIS EN ALQUILER 21-50
Mejora, Buen trato y
implementacion y presentacion del Sefializaciones adecuadas,
11/22/2019 El Ministerio de sefializacion de vias | conductor y cobrador reglamentos para los usuarios
7:38:49 | renzo.pineda.zumaran@gmail.com 42 | Masculino | Yanahuara 1 Transportes y paraderos. del bus. 5 0o mas. de las ciclovias 21-50
Informacién y
Menor cumplimiento de
contaminacién tiempos de
11/21/2019 Alto Selva El Ministerio de producida por el desplazamiento de
8:35:07 | pam.18.200@gmail.com 19 | Femenino | Alegre 1 Transportes transporte. los buses. 3 Seguridad <21
Informacién y
Mejora , cumplimiento de
implementacion y tiempos de
11/20/2019 sefalizacion de vias desplazamiento de
23:46:54 | erick.mercado.alatrista@gmail.com 52 | Masculino | Cayma 0 El alcalde provincial y paraderos. los buses. 3 Buses grandes, no combis >50
Disminucién en los Informacion y
11/21/2019 El Ministerio de tiempos de cumplimiento de
6:09:58 | titopalmaparedes@hotmail.com 38 | Masculino | Cayma 1 Transportes desplazamiento. tiempos de 4 Bici parkings 21-50
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desplazamiento de
los buses.

Informacion y
cumplimiento de

Disminucién en los tiempos de
11/22/2019 tiempos de desplazamiento de Personal que haga respetar los
13:55:02 | jgpenad@gmail.com 58 | Masculino | Cayma El alcalde provincial desplazamiento. los buses. espacios >50
Informacion y
Menor cumplimiento de
contaminacién tiempos de
11/21/2019 producida por el desplazamiento de
23:52:12 | rbutronrivas@gmail.com 28 | Masculino | Cayma Otro. transporte. los buses. Respeto por parte de choferes 21-50
Informacion y
cumplimiento de
Disminucién en los tiempos de
11/20/2019 tiempos de desplazamiento de Mover la sunat y la reniec del
23:33:30 | williamuriamartinez@gmail.com 39 | Masculino | Cercado El alcalde provincial desplazamiento. los buses. centro. 21-50
Informacién y
cumplimiento de
Disminucién en los tiempos de
11/21/2019 tiempos de desplazamiento de Que los autos respeten a las
6:45:45 | alonsortizpm@gmail.com 35 | Masculino | Cercado El alcalde provincial desplazamiento. los buses. bicis 21-50
Informacion y
Mejora , cumplimiento de
implementacion y tiempos de
11/27/2019 sefalizacion de vias desplazamiento de
13:13:02 | manzanavz@gmail.com 30 | Femenino | Cercado El alcalde provincial y paraderos. los buses. 21-50
Informacion y
Menor cumplimiento de
contaminacién tiempos de
11/21/2019 Cerro El Ministerio de producida por el desplazamiento de
7:09:47 | alexitha.solis@gmail.com 20 | Femenino | Colorado Transportes transporte. los buses. <21
Informacion y
Mejora , cumplimiento de
implementacion y tiempos de Las ciclovias son para otro tipo
11/23/2019 Cerro sefializacién de vias desplazamiento de de ciudad. Aquiy ahora son un
13:57:55 | rroberts@gruporoberts.pe 74 | Masculino | Colorado El alcalde provincial y paraderos. los buses. obstaculo >50
Organizar el transito de forma
Informacion y que sea mas facil y seguro usar
Menor cumplimiento de la bicicleta. Podria ciertas
contaminacién tiempos de calles cerrarse completamente
11/20/2019 Cerro El Ministerio de producida por el desplazamiento de o vias de avenidas para uso
23:42:47 | maria.dinos17@gmail.com 19 | Femenino | Colorado Transportes transporte. los buses. exclusivo de bicicletas <21
Informacion y
Mejora , cumplimiento de De todas maneras mejorar las
implementacion y tiempos de pistas ya que eso abriria mas
11/21/2019 Cerro sefializacion de vias desplazamiento de posibilidades de medios de
0:07:36 | l03g3a3n@gmail.com 22 | Masculino | Colorado El alcalde provincial y paraderos. los buses. transportes no convencionales 21-50
Informacion y
cumplimiento de
Disminucién en los tiempos de
11/22/2019 Mariano El Ministerio de tiempos de desplazamiento de
11:19:57 | vespinocarrillo@gmail.com 27 | Masculino | Melgar Transportes desplazamiento. los buses. 21-50
Informacion y
Mejora , cumplimiento de
implementacion y tiempos de
11/21/2019 El Ministerio de sefializacion de vias desplazamiento de Lugares seguros para
0:17:18 | karlita.mvc@gmail.com 22 | Femenino | Paucarpata Transportes y paraderos. los buses. estacionar, bebederos 21-50
Menor
contaminacién Informacion y Ciclovias con arboles que
11/22/2019 producida por el cumplimiento de hagan sombray un trafico mas
13:56:18 | fvasquez@continental.edu.pe 42 | Masculino | Yanahuara Otro. transporte. tiempos de ordenado. Que respeten las 21-50
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desplazamiento de
los buses.

normas de transito que
protegen al peatdn y ciclista.

Mejora ,

Informacion y
cumplimiento de

implementacion y tiempos de Que haya més respeto a los
11/22/2019 El Ministerio de sefializacion de vias desplazamiento de ciclistas por parte de los
20:08:00 | ishiharal812@gmail.com 32 | Masculino | Yanahuara Transportes y paraderos. los buses. 2 conductores de auto. 21-50
Menor
contaminacién
11/21/2019 producida por el Orden y seguridad Hacer lo mismo que hicieron en
5:36:43 | vegetta456123@gmail.com 16 | Masculino | Arequipa Otro. transporte. en el bus. 2 Holanda <21
Disminucion en los
11/21/2019 tiempos de Orden y seguridad
6:06:59 | piqueoscriollosagp@gmail.com 49 | Femenino | Arequipa Otro. desplazamiento. en el bus. 4 Educacién vial 21-50
Mejora,
implementacion y
11/22/2019 sefializacion de vias Orden y seguridad Seguridad para los ciclistas con
17:24:30 | famatyleon@gmail.com 60 | Masculino | Arequipa El alcalde provincial y paraderos. en el bus. 2 excelentes sefializaciones >50
Mejora ,
implementacion y
11/22/2019 sefializacion de vias Orden y seguridad Seguridad para los ciclistas con
17:25:37 | famatyleon@gmail.com 60 | Masculino | Arequipa El alcalde provincial y paraderos. en el bus. 2 excelentes sefializaciones >50
Mejora ,
implementacion y
11/21/2019 Cerro sefializacion de vias Orden y seguridad
8:23:14 | miluska.ampuero@gmail.com 28 | Femenino | Colorado Otro. y paraderos. en el bus. 2 Seguridad 21-50
Menor
contaminacién
11/22/2019 Cerro El Ministerio de producida por el Orden y seguridad
20:53:26 | arquitectovictorg@gmail.com 32 | Masculino | Colorado Transportes transporte. en el bus. 3 Respeto al vehiculo menor 21-50
Disminucién en los
11/21/2019 tiempos de Orden y seguridad Fiscalizacién continua durante
8:22:13 | mayramendozaf@gmail.com 23 | Femenino | Characato El alcalde provincial desplazamiento. en el bus. 4 la implementacién 21-50
Menor
contaminacion Sanciones dréasticas si algin
11/21/2019 Jacobo producida por el Orden y seguridad vehiculo lastima a un
5:35:06 | bolshoi_21@hotmail.com 37 | Masculino | hunter El alcalde provincial transporte. en el bus. 4 bicicletero. 21-50
Mejora ,
José Luis implementacion y Sanciones para los buses o
11/20/2019 Bustamante El Ministerio de sefializacion de vias Orden y seguridad autos que no respeten a los
23:45:06 | eli.graf@gmail.com 25 | Femenino | y Rivero Transportes y paraderos. en el bus. 4 ciclistas 21-50
Normativas clara respecto a las
reglas de transito,
José Luis Disminucién en los concientizacion y
11/21/2019 Bustamante El Ministerio de tiempos de Orden y seguridad sensibilizacién de conductores
0:13:57 | j.moralesp@hotmail.com 25 | Masculino | y Rivero Transportes desplazamiento. en el bus. 4 y peatones 21-50
Sefializacion, sensibilizacion a
chéferes y peatones, ciclovias
Menor que conecten puntos
José Luis contaminacion importantes de la ciudad,
11/21/2019 Bustamante El Ministerio de producida por el Orden y seguridad paraderos, estacionamientos
6:14:06 | moralespinocarmen@gmail.com 23 | Femenino | y Rivero Transportes transporte. en el bus. 4 para bicicletas 21-50
Disminucién en los
11/22/2019 Mariano El Ministerio de tiempos de Orden y seguridad metro para que dejen las pistas
13:46:15 | gchirinost@gmail.com 43 | Masculino | Melgar Transportes desplazamiento. en el bus. 4 para las bicicletas 21-50
Menor
contaminacion
11/20/2019 Mariano El Ministerio de producida por el Orden y seguridad
23:32:03 | mishel76132216@gmail.com 20 | Femenino | Melgar Transportes transporte. en el bus. 5 omas. Donde estacionar la bicicleta <21
11/21/2019 Menor Orden y seguridad
18:10:16 | chemiski0l@gmail.com 33 | Femenino | Socabaya Otro. contaminacién en el bus. 2 Respeto hacia los mismos 21-50
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producida por el
transporte.

Disminucién en los

11/25/2019 tiempos de Orden y seguridad
13:07:04 | c6abmebl@hotmail.com 38 | Masculino | Yanahuara El alcalde provincial desplazamiento. en el bus. 21-50
Menor
contaminacioén Presentacion, confort
11/22/2019 Barrio producida por el y limpieza de los berma o linea separadora de
7:33:36 | jamesbond@hotmail.com 56 | Masculino | ingles 123 El alcalde provincial transporte. buses. cemento >50
Mejora , Circuitos turisticos. Avenidas
implementacion y Presentacion, confort anchas. El centro no es
11/21/2019 El Ministerio de sefializacion de vias y limpieza de los adecuado porque tiene calles
0:44:02 | jjmoscosoc@yahoo.com 57 | Masculino | Cayma Transportes y paraderos. buses. muy angostas. >50
Mejora ,
implementacion y Presentacion, confort
11/21/2019 sefializacién de vias y limpieza de los
4:55:38 | apereira@unsa.edu.pe 28 | Masculino | Socabaya Otro. y paraderos. buses. Paraderos Tecnolégicos. 21-50
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