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Resumen

La presente investigacion titulada “Indicadores para un sistema de movilidad sostenible en la
planificacién urbana de la ciudad y distrito de Rioja, region San Martin” surge al haberse
observado diferencias entre el proceso de desarrollo urbanistico y los modos actuales de transporte
y movilidad que se vienen dando en la ciudad de Rioja, dado que e crecimiento de la poblacion
urbana en la provincia de Rioja en el periodo 2007 — 2017 seguin el censo 2017 realizado por €l
INEI ha sido significativo, ocupando Rioja a nivel provincial un segundo lugar (76,3%) después
de la provincia de San Martin (86,5%) y a nivel distrital, también el segundo lugar como distrito
con mayor poblacion después de Nueva Cajamarca. Este acelerado crecimiento demogréafico que
presenta la ciudad de Rioja, ha provocado la ocupacion de territorios generando urbanizacion con
evidente desorden e incremento del parque automotor con consiguiente contaminacion ambiental
comprometiendo a sistema de transporte y la movilidad urbana. Frente a ello, se planted como
obj etivo disefiar losindicadores de un sistemade movilidad sostenible paralaplanificacion urbana
de la ciudad y distrito de Rioja, y como hipoétesis se formuld que el disefio de indicadores de un
sistema de movilidad sostenible requiere de componentes como la movilidad general,
infraestructura vial, infraestructura de transporte publico, infraestructura peatonal, planeacion y
operacion para evaluar la planificacion urbana de la ciudad y distrito de Rioja. Los resultados se
obtuvieron a partir de la evaluacion de la movilidad urbana actual en sus dimensiones: Movilidad
general, Infraestructura vial, Infraestructura de Transporte Publico e Infraestructura peatonal
arrojando que el 54% de los indicadores es de cumplimiento deficiente y en cuanto a planificacion
urbana se obtuvo que e 87.5 % de los indicadores en la dimension Planeacion y Operacion es de
cumplimiento regular; resultados que conllevaron a disefiar la Propuesta de un Sistema de
movilidad urbana sostenible con sus componentes Acondicionamiento territorial urbano y la
Propuesta vial urbana fundamentada en el Modelo de anillos concéntricos de Burgess.
Finalmente, los alcances de la investigacion congtituyen un aporte en la Linea de Infraestructura
para el transporte dentro del campo de Impacto vial y sostenibilidad que servira de referencia para

el desarrollo de la planificacion urbana en los gobiernos distritales y provinciales.

Palabras clave: Movilidad urbana, Planificacion urbana, Sostenibilidad.



Abstract

The present investigation entitled "Indicators for a sustainable mobility system in urban planning
in the city and digtrict of Rioja, San Martin Region" came up after having observed differences
between the urban development process and the current modes of transport and mobility that are
underway in the city of Rioja, given that the growth of the urban population in the province of
Rioja in the period 2007-2017 according to the 2017 census carried out by the INEI has been
significant, with Rioja occupying a second place at the provincial level (76.3 %) after the province
of San Martin (86.5%) and at the district level, also second place as the district with the largest
population after Nueva Cagjamarcacity. This accelerated demographic growth presented by the city
of Rioja, has caused the occupation of territories, generating urbanization with evident disorder
and an increase in the number of vehicles with consequent environmental contamination,
compromising the transportation system and urban mobility. Due to this situation, the objective
was to design the indicators of a sustainable mobility system for urban planning in the city and
district of Rioja, and asa hypothesisit was formulated that the design of indicatorsfor a sustainable
mobility system requires components such as general mobility, road infrastructure, public transport
infrastructure, pedestrian infrastructure, planning and operation to evaluate the urban planning of
the city and district of Rioja. The results were obtained from the evaluation of the current urban
mobility initsdimensions: general mobhility, road infrastructure, public transport infrastructure and
pedestrian infrastructure, showing that 54% of the indicators are of poor compliance and in terms
of urban planning, obtained that 87.5% of the indicators in the Planning and Operation dimension
are of regular compliance; results that led to the design of the Proposal for a Sustainable Urban
Mobility Systemwith its Urban Territorial Conditioning components and the Urban Road Proposal
based on the Burgess Concentric Ring Model. Finally, the scope of the research constitutes a
contribution to the Infrastructure Line for transportation within the field of Road Impact and
Sustainability that will serve as a reference for the development of urban planning in district and

provincial governments.

Key words: Urban mobility, Urban planning, Sustainability.
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I ntr oduccion

El proceso de urbanizacion a nivel mundial en ésta Ultima década ha generado un
crecimiento de las ciudades y sus poblaciones sin precedentes por lo que actualmente a nivel
mundial se acrecienta los problemas de hacinamiento y nos enfrentamos al reto de solucionar los

problemas relacionados ala movilidad urbana.

Asimismo, en Latinoamérica los problemas del transporte pulblico radican en las
emergentes expansiones urbanas que estan ocurriendo en los ultimos tiempos. Sagastegui (2018)
afirma

Este proceso de expansiones urbanas ha venido acompafiado por un crecimiento

poblacional sostenido y desordenado en las principales ciudades de estos paises. De esta

manera, unade las principal es agendas que tienen estos paises esta relacionada al desarrollo

urbano y la movilidad urbana. (p. 1)

En nuestro pais, ciudades como Lima, Trujillo, Chiclayo entre otras, también evidencian
el problema en cuestion relacionado al desarrollo urbano y movilidad que requieren de una

atencion especializada en el manejo de su transporte y movilidad desde una perspectiva sostenible.

Laciudad de Rioja, ubicada en laentrada nor oriental ala selva peruanano es laexcepcion
en cuanto al problema, puesto que, en la Ultima década ha experimentado un acelerado crecimiento
poblacional y urbanistico, la cual requiere ser atendida por sus autoridades de turno, en ese
contexto, se ha desarrollado la presente investigacion denominada: “Indicadores para un sistema
de movilidad sostenible en la planificacion urbana de la ciudad y distrito de Rioja, region San

Martin”, con una justificacion social, técnica, politico — legal y econdmica.

El objetivo principal que persigue lainvestigacion consiste en disefiar los indicadores para
un sistema de movilidad sostenible aplicable en la planificacion urbana de la ciudad y distrito de
Rioja, region San Martin, y para lograrlo se plantearon objetivos secundarios que buscaron
determinar el estado actual de la movilidad urbana, evaluar la situacién actual de la planificacion
urbana, disefiar los componentes de los indicadores de un sistema de movilidad sostenible y
planificacion urbanay proponer un sistemade movilidad urbana sostenible paralaciudad y distrito

de Rioja, provincia de Rioja, region de San Martin.
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El campo de accidn esta delimitado a la planificacion urbana y la movilidad urbana
sostenible.

Paraunamejor comprension, el informe de tesis contiene siete capitulos: el primer capitulo
describe el planteamiento del problema, el segundo capitulo abarca el marco tedrico donde se
detalla los antecedentes nacionales e internacionalesy las bases tedricas; en el tercer capitulo trata
sobre las hipotesis y variables de la investigacion, el cuarto capitulo describe el disefio de la
investigacion, e quinto capitulo presenta el desarrollo experimental, el sexto capitulo el andlisis
costo/beneficio y en el séptimo capitulo se presenta los resultados, conclusiones y

recomendaciones de la investigacion.
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Capitulo |

Planteamiento del problema

El crecimiento delapoblacidn en el departamento de San Martin en el periodo 2007 — 2017
segun los resultados de los Censos Nacionales 2017: X11 de Poblacion, VIl de Vivienday 11 de
Comunidades Indigenas, tuvo unatasa de 1.1 % anual, superior alatasa nacional 0.7 % y urbana
de 2.6%. “A nivel de cada provincia, los porcentgjes méas altos de la poblacion urbana se
encuentran en San Martin (86,5%), Rioja (76,3%) y Moyobamba (70,5%)” (Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica[INEI], 2018, p. 25). Convirtiéndose Rioja en la segunda provincia con
mayor poblacion y a nivel distrital la poblacién urbana es de 23 586 habitantes siendo Rioja el

segundo distrito con mayor poblacion después de Nueva Cajamarca.

Este acelerado crecimiento poblacional y urbanistico que experimentalaregion San Martin
y especificamente la Ciudad de Rioja, como consecuencia de 10Ss procesos socioecondmicos y
politicos que contribuyen a concentrar poblaciones, bienesy servicios, industrias, infraestructuras,
etc. en la selva peruana; viene siendo respaldado por la presencia de territorios aptos para
actividades agropecuarias y de facilidades de asentamiento urbano sin muchas dificultades, han
provocado la ocupacion de territorios generando urbanizacion con evidente desorden, incremento

del parque automotor, contaminacion ambiental, masificacion de vehicular.

En el afio 2016 se emitié el Decreto Supremo N° 022-2016-VIVIENDA que aprueba el
Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sostenible, en el articulo 9 del
mencionado reglamento en concordanciacon el SistemaNacional de Centros Poblados (SINCEP),
se clasifica a la ciudad de Rioja en la categoria de Ciudad Intermedia en el rango de Centro
Dinamizador; es decir, en el contexto distrital, la ciudad de Rioja tiene una jerarquia poblacional
(sexto rango) segun estandares a nivel nacional considerando un rango poblacional de 20,001 a
50,000 habitantes, teniendo como resultado una tipologia econdmica de centro comercial,
financiero, administrativo, industrial, turistico y de servicios principales y complementarios

(Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016)
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Asimismo, resulta pertinente mencionar que el parque automotor en el departamento de
San Martin esta en crecimiento, segun las estadisticas del (SINIA, 2019) en cuanto a los
indicadores econdémicos sobre comercio y servicios y especificamente al indicador vehiculos por
cada mil habitantes, San Martin en el afio 2009 tenia 12.94 y para el afio 2016 contaba con 14.51
vehiculos por cada mil habitantes, este indicador tuvo un incremento de 10.82 % durante ese
periodo, actuamente sigue en crecimiento tanto a nivel departamental como provincial, pues en
materia del presente estudio trataremos de demostrarlo.

En materia de los problemas ambientales cabe sefialar que las emisiones de contaminantes
del aire originadas en la ciudad de Rioja son en mayor medida provocada por los vehiculos
motorizados. Capuena y Angulo (2017), demuestran en un estudio realizado sobre las particulas
suspendidas respirables, en donde el valor maximo de concentracion de Material Particulado PM -
2,5 en lalocalidad de Rioja se presenta en el mes de julio con un promedio de 33,0 ug/m?3, y con
minima concentracion en los meses de noviembre y febrero con un promedio de 29,5 pg/m?®
respectivamente. Emisiones que en todos los meses excede el promedio de los Estandares de
Calidad Ambiental (ECA -2017) para Aire de 25 pg/m?.

En consecuencia, la Planificacion Urbana no es gjena al problema; la ciudad de Rioja con
246 anos de fundacion espafiola, a la fecha no cuenta con un Plan de Desarrollo Urbano (PDU)
como instrumento técnico normativo que oriente el desarrollo urbanistico a esto se suma la
deficiente infraestructura vial urbana centrada en el transito y en el transporte vehicular
descuidando en esencia a la persona como gje central de la movilidad urbana sostenible. Estos
aspectos problematicos antes mencionados se convierten en razones que motivan desarrollar una
alternativa de solucion a través de la presente investigacion denominada: “Indicadores para un
sistema de movilidad sostenible en la planificacion urbana dela Ciudad y distrito de Rioja, region
San Martin”, sabiendo que existen antecedentes en ciudades europeas cuyas experiencias ha

resultados exitosas.

1.1. Formulacién del problema
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1.1.1. Problema principal.

¢Cudles son los indicadores para un sistema de movilidad sostenible aplicables en la

planificacion urbana de la ciudad y distrito de Rioja, region San Martin?

1.2

1.1.2. Problemas secundarios.

¢Cudl es el estado actual de la movilidad urbana en la ciudad y distrito de Rioja?
¢Cudl eslasituacion actual de la planificacion urbana en la ciudad y distrito de Rioja?

¢Cuéles son los componentes de los indicadores para evaluar la Movilidad Urbana
Sogtenible y la Planificacion Urbana en la ciudad de Rioja?

¢Cuales son los componentes del Sistema de Movilidad Urbana Sostenible para la ciudad
y distrito de Rioja?

Objetivos dela investigacion
1.2.1. Objetivo principal:

Diseflar los indicadores para un sistema de movilidad sostenible aplicables en la

planificacion urbana de la ciudad y distrito de Rioja, region San Martin.

1.2.2. Objetivos secundarios.
0.S.1. Determinar el estado actual de la movilidad urbana en la ciudad y distrito de Rioja,
provincia de Rioja, regiéon de San Martin en el afio 2019.

0.S.2. Evaluar lasituacion actual de la planificacion urbanaen laciudad y distrito de Rioja,

provincia de Rioja, regiéon de San Martin en el afio 2019.

0.S.3. Disefiar los componentes de los indicadores de un sistema de movilidad sostenible
y planificacién urbana en la ciudad y distrito de Rioja, provincia de Rioja, region de San

Martin.

0.S.4. Proponer un Sistema de movilidad urbana sogtenible para la ciudad y distrito de
Rioja, provincia de Rioja, region de San Martin.
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1.3.

Jusgtificacion eimportancia de la investigacion

1.3.1. Justificacion delainvestigacion:

Justificacién social. Se justifica socialmente por que contribuira a

Considerar protagonista de la movilidad urbana al peaton y ordenando el
transporte através del disefio de unared jerarquizada de vias especializadas.

Desarrollar conciencia en los ciudadanos sobre la importancia de la movilidad
urbana, a través de la educacion vial para promover la conservacion de la
sefializacion vial, garantizar la seguridad vial y la accesibilidad peatonal.

Reducir los problemas relacionados al transporte de cargay descarga en la ciudad.

Reducir los niveles de contaminacion sonoray atmosférica generado por el parque
automotor.

Promover la recuperacion de la capacidad de la red vial para el transporte
motorizado y no motorizado.

Promover la utilizacion de la bicicleta como parte del transporte sostenible en la
zona urbana.

Integrar infraestructura vial que promueva el uso compartido para peatones y
ciclistas y recuperar espacios publicos, asimismo, la propuesta estructurara una
red jerarquizada de vias especializadas como: autopistas, vias colectoras, vias
locales principales, vias locales secundarias y vias especiales (vias de evitamiento,
vias de integracion, vias riberefias, ciclo viasy vias peatonales).

Solucionar el problema relacionado a la ocupacion desordenada de territorio
urbano debido a una deficiente planificacion y la falta de un sistema de transporte
urbano con criterio de sostenibilidad basado en la movilidad sostenible puesto que
en el enfoque de transporte urbano actual tiene prioridad los vehiculos. En tal
sentido, cuando el enfoque se da en el marco de la movilidad, el protagonista del
desplazamiento es la persona y por ende la prioridad recae en los peatones,
ciclistas y el transporte publico.

Contribuir amejorar el transporte publico y generara beneficios socio ambientales.

Justificacion técnica. Sejustificatécnicamente por que contribuira a:

Desarrollar instrumentos de gestion adecuados y pertinentes que ayude a la
autoridad competente a tomar las mejores decisiones en materia de planificacion
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urbana y coadyuve al cumplimiento de metas en el marco de una propuesta de
transporte urbano sostenible basado en la movilidad sostenible para la ciudad de
Rioja

Promover una planificacion urbana de la ciudad de Rioja dentro del modelo de

movilidad urbana sostenible.

Organizar una red vial ordenada, jerarquizada, integrada y conectiva que
coadyuve a satisfacer la demanda de vigjes y de transporte actua y futura de la
comunidad riojanay su vinculacion con los sectores y centros poblados.

Justificacién politico - legal. Se justifica politicay legalmente por que contribuira a

Gestionar la movilidad urbana en el marco del desarrollo sostenible y equitativo

paralaciudad de Rioja.

Mejorar la planificacion urbana puesto que el Reglamento de Acondicionamiento
Territorial y Desarrollo Urbano Sogtenible (2016), en su articulo 64 sobre los

planes de movilidad urbana sostenible, precisa:

“Son instrumentos técnico normativos que sSirven para la elaboracion de los
sistemas de movilidad multimodal, afin de mejorar lainterconexion de los centros
urbanos, cuando se presentan procesos de crecimiento socio - econdémico y
dindmicos considerables de movilidad de personas y mercancias” (Ministerio de

Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016, p.11).

Desarrollar un trabajo concertado y participativo en cuanto a planificacion y
gjecucion del PDU en donde las autoridades municipales que lo promueven
involucran ala participacion ciudadana de acuerdo alo contemplado en las normas
vigentes. En efecto, las recomendaciones que se deriven de esta investigacion
sobre la propuesta de un sistema de movilidad sostenible resultan relevantes para

lareingenieria de las politicas publicas de la ciudad de Rioja.

Justificacion econdmica: Se justifica econdmicamente por que contribuird a:

Promover el turismo interno como externo al contar con un sistema de transporte
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basado en la movilidad urbana sostenible convirtiéndola a la ciudad de Rioja en
un destino turistico que dinamizard la economia interna aprovechando del
reconocimiento que tiene desde el afio 2005 mediante O.R N° 018-2005
GRSM/CR como la Capital del Carnaval en la Region San Martin y también la
declaracion del Valle del Alto Mayo como una de las 7 Maravillas Naturales del

Pera.

o Reducir los costos de los pasgjes de transporte vehicular beneficiando a la
poblacion.

o Incrementar €l valor de los predios urbanos.

1.3.2. Importancia de la investigacion.

Los motivos de la investigacion, estan orientados a solucionar problemas relacionados al
transporte urbano en la Ciudad de Riojay se exponen detalladamente a continuacion:

o Ocupacion de territorios generando urbanizacion con evidente desorden.

o Incremento del parque automotor.

o Contaminacion ambiental.

o Limitaciones en los instrumentos de gestion relacionados ala planificacion urbana

gue deben incorporarse en el PDU.

o Contar con un sistema de transporte urbano sostenible para mejorar la movilidad
urbana que involucra al transporte publico, transporte peatonal, transporte en
bicicleta, transporte de carga, vehiculos de baja ocupacion, etc.

1.4. Deédimitacion del area deinvestigacion
o Delimitacion espacial. Esta investigacion estda comprendida dentro de la Regidn San
Martin, Provincia, Distrito y Ciudad de Rioja.

Segun la caracterizacion diagnostica del @mbito de estudio del continuo urbano de Rioja
aprobado con Ordenanza Municipal N° 018-2016-CM/MPR, indica:

La ciudad de Rioja, estd ubicada en el valle del Alto Mayo, a norte del departamento de
San Martin, "Selva Alta' de lavertiente oriental de los Andes. Estda 77°08'30" de Longitud Oeste
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y 06°03'00" de Latitud Sur, tiene una extension Provincial de 2535.04 km2 y Distrital de 185.69
km2. (Municipalidad Provincial de Rioja, 2016, p. 6).

Asimismo, en el referido documento se hace una precision sobre el clima:

El clima del distrito de Rioja puede clasificarse como sub-tropical, "semi-himedo. Las
temperaturas varian entre 16.5°C minimay 28.4°C méxima. Las precipitaciones pluviales anuales
varian entre 1000 y 1400 mm. Las mayores precipitaciones se presentan entre los meses de febrero
a abril y entre octubre y noviembre, decreciendo en los meses de junio a agosto. En la época de
[luvias son frecuentes las lluvias torrenciales, con tormentas eléctricas, vientos fuertes y hasta
granizadas. (Municipalidad Provincial de Rioja, 2016, p. 6)

MAPA DE UBICACION
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Figura 1. Ubicacion geogréfica del &reade estudio.
Fuente: Imagen Satelital extraida del Google Earth Pro (2019)
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1.5

Delimitacion temporal. El periodo que comprende la investigacion, corresponde al afio

2019. El tiempo estimado es de 10 meses en sus etapas siguientes:

Elaboracion y presentacion del Formulario de inscripcion de tesis.

Elaboracion y presentacion de la Propuesta de Tema de Tesis

Elaboracién y presentacion del Plan de tesis

Elaboracion y presentacion del Proyecto de Investigacion

Ejecucion de lainvestigacion

Presentacion y sustentacion del Informe de Tesis

Delimitacion social. La investigacion beneficiara a la poblacion urbana de la ciudad de
Rioja, que anivel distrital la poblacién urbana es de 23 586 habitantes. (INEI, 2018)

Delimitacion conceptual. La investigacion esta enmarcada en la linea de investigacion
“Infraestructura para el transporte” y el campo de investigacion es el denominado
“Impacto vial y sostenibilidad”. Comprende el estudio de las variables: Indicadores de un
sistema de movilidad sostenible y Planificacion urbana de la ciudad y distrito de Rioja,
region San Martin.

Limitaciones de la investigacion

Durante el desarrollo de la investigacion se tuvieron algunas limitaciones:

La busqueda y andlisis de antecedentes se limité adocumentos oficiales y confiables que
se encontraron disponibles en internet.

La recoleccion de datos se hizo de manera manual, pues no se poseian equipos de
avanzada para obtener una mayor precision en latoma de datos.

Losresultados de la investigacion basados en la descripcion permite generar la propuesta
de los indicadores de un sistema de movilidad urbana sostenible, cabe sefialar que no hay
una manipulacién de la variable independiente, pues conocer su verdadero impacto en el

nuevo concepto de movilidad urbana, se convierte en la mayor limitacidn, puesto que su
gjecucion implicaria una decision politica y econdémica a largo plazo por parte de las
autoridades de turno; en efecto, se espera que pueda ser considerado e incorporado dentro

de planeamiento urbanistico.
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Capitulo11

M arco tedrico

2.1. Antecedentes nacionales einternacionales

En el proceso de busgueda de informacion relevante sobre las variables de estudio se han

encontrado los siguientes antecedentes:

2.1.1. Antecedentesinternacionales.

Cantor (2008), en su Tesis. Alternativas en infraestructura sostenible paralaconexion vial
Colombia — Panama y de las américas en zonas ambientalmente sensibles como & Tapén del
Darién, Tesis de Pregrado, Universidad de |a Salle. Facultad de Ingenieria Ambiental y Sanitaria;
el objetivo fundamental consistio en la identificacion de las implicaciones ambientales en la zona
por la construccion de cada una de las alternativas viales, para poder establecer el tipo de
infraestructura ambientalmente mas favorable para la zona, mediante la aplicacion de una
metodologia cuantitativa de Evaluacion Ambiental, denominada Batelle Columbus la cual fue

modificada a fin de adaptarla a las necesidades y caracteristicas del proyecto. (p.18)
Las conclusiones a las que arriba el autor son las siguientes:

El proyecto de conexion vial entre Colombiay Panama con el fin de conectar las Américas
en el tramo faltante de la carretera Panamericana conocido como el Tapon del Darién, como
es bien sabido tiene una larga historia desde finales del siglo pasado, y el cual en distintas
etapasy periodos de este siglo hatenido distintos desarrollostanto en ejecucion de estudios
como en la propia construccion, es por ello que mediante este documento se logré dar un
minimo aporte importante en cuanto a la infraestructura vial mas favorable para la
conexion de acuerdo a las caracteristicas de sensibilidad ambiental que marcan a este

territorio considerado como reserva de la humanidad. (Cantor, 2008, p. 104)

Los principios de la sostenibilidad deben aplicarse no solamente al tipo de construccion

vial que serealice en estazona sensible como o es el Tapon del Darién, sino en otras zonas
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de gran sensibilidad ambiental a donde necesiten llevarse a cabo proyectos de
infraestructura vial. (Cantor, 2008, p. 104)

Para la identificacion de la infraestructura vial mas favorable desde el punto de vista
ambiental se realizé una evaluacion de Impactos Ambientales para tres aternativas de
infraestructura vial que corresponden a la construccion de una carretera convencional, un
viaducto o un tunel subterrdneo para carretera en el tramo faltante de construccion en
Colombia, la cual fue realizada dentro de un contexto estratégico, teniendo en cuenta la
fase en la que se encuentra el proyecto vial, la cual corresponde alade prefactibilidad, esto
con el fin de conocer cudl de estas alternativas tendriala mayor y lamenor afectacion sobre
los recursos naturales de esta reserva natural. (Cantor, 2008, p. 104)

LaEvaluacion Ambiental de las alternativas viales, metodol6gicamente se realizo mediante
la elaboracion de una lista descriptiva de las actividades a realizar para cada uno de los
tipos de infraestructura vial (carretera convencional — viaducto y tunel subterraneo para
carreteras) en donde se indico claramente en qué consisten y como se realizan cada una de
estas actividades, para de esta manera definir los componentes ambientales con sus
correspondientes indicadores para poder identificar y posteriormente calificar los impactos
tanto positivos como negativos que puedan ocasionarse en los ecosistemas presentes en
esta zona caracterizada por su gran sensibilidad ambiental, esto mediante la aplicacion de
una metodologia cuantitativa que permitié la valoracion de los impactos ambientales en
situacion de “Sin Proyecto” y “Con Proyecto”, con la que se obtuvo el impacto neto del
proyecto para cada indicador especifico considerado y en donde los resultados
establecieron que la opcion mas favorable desde el punto de vista ambiental es la
construccidon de un tanel subterraneo para carretera, seguido de la construcciéon de un
viaducto, en cuanto alaconstruccion de unacarretera convencional losresultados descartan
esta opcion por registrar los mayores valores para cada uno de los impactos ambientales

generados por un proyecto vial. (Cantor, 2008, p. 104)

Castro (2012). En su investigacion: Transporte publico sostenible en la ciudad de
Cordoba, Argentina: una vision desde la evaluacion ambiental estratégica, Tesis para Optar €
Grado de Maestro en Gestion Ambiental del Desarrollo Urbano, Universidad Nacional de
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Cordoba. Facultad de Arquitectura, Urbanismo y Disefio; tiene por objeto “comprobar si las
metodologias y modelos de planificacion del llamado Transporte Pablico Sogtenible (TPS) son
posibles de implementar en una ciudad como Cérdoba, Argentina, segin sus caracteristicas

particulares, con relacion al desarrollo urbano y movilidad” (p.3). El autor concluye:

Es claro que una de las principales preocupaciones de la planificacion urbana y de sus
infraestructuras ha de ser e garantizar que se cubran las necesidades de los habitantes
respecto a su movilidad, en entornos urbanos donde los altos indices de motorizacion y
descongestion son predominantes: asi se contribuye a la toma de decisiones acerca de una
adecuada oferta de transporte publico y su promocién, con € fin de hacer cada vez més
atractivo su uso por parte de lacomunidad. De estaforma, las propuestas que se presentan
de sistemas de transporte masivo resultan altamente atractivas, aunque por situarse en fase
de estudio, se hace dificil su evaluacion. (Castro, 2012, p. 463)

Pero es claro que la opcion de un sistema metropolitano de transporte, que pretende
aprovechar una infraestructura existente y ademas esta en concordancia con los nodos que
permitirdn una mejor distribucion de la modalidad y con una tecnologia mas limpia 'y no
contaminante, es unaopcion atener en cuenta para una problematica que no se puedetomar
solo desde el ambito local, sino que debe incorporar laescala metropolitana. (Castro, 2012,
p. 463)

Castro (2014). En su investigacion: Hacia un sistema de movilidad urbana integral y
sustentable en la Zona Metropolitana del Valle de México, Tesis para Optar el Grado de Maestro
en Proyectos para el Desarrollo Urbano, Universidad | beroamericana; tiene por objetivo proponer
un marco técnico normativo gue permite establecer politicas publicas para parala instrumentacion
de un sistema de Movilidad Urbana Integral y Sustentable (SIMUIS) enlaZMV M, para satisfacer
el desplazamiento de personas y mercancias a un costo social y econémicamente razonable y
tendiente a minimizar las externalidades negativas causadas en el entorno y que contribuya a
mejorar la calidad de vida de sus habitantes. (Castro L. , 2014, p. 10). En efecto, €l autor llega a

las siguientes conclusiones:

El actual modelo de ciudad que caracterizaala ZMVM, es disperso, discontinuo y de baja

densidad, estd sujeto a fuertes factores externos como la globalizacion, la falta de
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gobernanza, los patrones de consumo, la falta de planeacidn, entre otros, todas estas
caracteristicas ha provocado fuertes desequilibrios de orden social, ambiental, juridico y
econémico, que en su conjunto se manifiestan como un factor de desigualdad y
fragmentacion de la ciudad y que adicionalmente a llevado a laregion a la pérdida de su
capacidad para definir su propio desarrollo. (Castro L. , 2014, p. 364)

Uno de los sistemas que mas evidencia ésta desigualdad social esel delamovilidad, debido
ague muestrafehacientemente lafalta de accesibilidad detodos los habitantesde laZMVM
a los satisfactores de bienes y servicios metropolitanos, como € empleo, la salud, la
educacion y el transporte. (Castro L. , 2014, p. 364)

Este Ultimo servicio es proporcionado a la poblacion principaimente por un sistema
desorganizado, limitado, inseguro e ineficiente; en contraposicion de una limitada minoria
gue desplantan en automovil o en otros medios privilegiados de transporte: servicio detaxis
privados, servicios ejecutivos de transporte e inclusive helicopteros. (Castro L. , 2014, p.
364)

Latranscendencia del sistema de transporte ha sido un factor determinante de la expansion
y densificacion de la ciudad, de donde surge lainquietud por abordar este tema que, anivel
metropolitano, y pese a errores de coordinacion, esta organizado y funciona, no de manera
Optima, pero funciona. Por lo tanto, el reto que como planeadores urbanos debemos asumir
es el proponer soluciones que transciendan el concepto de proyectos individuales, a favor
de proyectos sisteméticos que consideren al sistema urbano como un ente de multiples
dimensiones. (Castro L. , 2014, p. 364)

Bajo este esquema, el crecimiento de transporte se dio dentro de un marco de referencia
establecido por laconfiguracion centro — periferiay unaestructuravial que margind medios
de desplazamiento colectivos planeados y propicio un transporte informal que produjo una
cuidad horizontal, de baja densidad, fragmentada, generadora de conflictos viales y
ambientales y la apropiacion del espacio publica. (Castro L. , 2014, p. 365)

Adicionalmente en la estructura urbana se puede identificar dos fenémenos en laZMV M:
El primero de ellos es el avance urbano sobre suelo de conservacion, el cual paulatinamente
perdi6é su vocacion rural debido a la venta de tierra agricola a inmobiliaria informales o

28



formales, que ofrecieron a sectores sociales de ingresos bajos y medios, el acceso a una
vivienda propia o rentada que, en combinacion con el corporativismo clientelar y précticas
ilegales, dando origen a una urbanizacion irregular y sin planeacion. Este crecimiento, es
el origen de multiples problemas de los gobiernos municipales que carecen de recursos
técnicos y financieros para proporcionar los equipamientos y los servicios urbanos
requeridos por los habitantes, a los que por ley tienen derecho, inclusive en zonas que son
consideradas de alto riesgo. El segundo fenébmeno es la tendencia que muestra la regién
hacia la especializacion terciaria de la economia, en detrimento de las actuales zonas
industriales que evidencian un importante grado de abandono o subutilizacién, que
proporciona cambios en los usos de suelos y por consiguiente genera un sin nimero de
problemas. (Castro L. , 2014, p. 365)

Las actuales practicas de desarrollo urbano se basan en un centralismo exacerbado basado
en politicas publicas que favorecen el uso del automavil privado, que, en combinacion de
un sistema de trasporte de baja capacidad, ineficiente y descoordinado, proporciona una
compleja accesibilidad con una clara tendencia a modelos insostenibles de desarrollo
urbano. (Castro L. , 2014, p. 365)

Botero & Martelo (2014), en su Tesis: Disefio conceptual de un plan de movilidad urbana
segura para Cartagena de Indias. Zona de estudio: Barrios Bocagrande, Centro, Getsemani, La
Matuna y San Diego. Tesis para Optar € Titulo de Ingeniero Civil, Universidad de Cartagena.
Facultad de Ingenieria. Programa de Ingenieria. ElI objetivo principal fue: “Disefiar a nivel
conceptual, un plan de movilidad urbana que garantice la seguridad de las personas y €l rol
integrador del espacio publico mediante el andlisis de cuatro aspectos. transporte, vialidad, transito

y control, y cultura ciudadana” (p. 17). Los autores concluyen:

El disefio conceptual del Plan de Movilidad Urbana Segura para Cartagena de Indias
consistio en la identificacion de los principales problemas de movilidad que presenta la
zona de estudio y en la formulacion de aternativas de solucidn técnicamente factibles. La

investigacion utilizd como enfoque principal la seguridad de los usuarios de la via, con
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especial énfasis en los peatones, debido a que estos son mas vulnerables en un eventual
conflicto y/o accidente. (Botero & Martelo, 2014, p. 88)

Al analizar los niveles de servicios peatonales se evidencia que la calle de la moneda esta
funcionando con niveles de servicio F y D, para un dia tipico de semanay fin de semana
respectivamente; resultado que demuestra que aln en fines de semana esta calle es muy
transitada por lo cual debe priorizarse el flujo peatonal, considerando que éstaes unadelas
més utilizadas por las personas que se dirigen arealizar distintas actividades en el centro
histérico de Cartagena. Para las calles Manuel Roman y Picon, calle de la Universidad y
calle Segunda de Badillo, los niveles de servicio también son pésimos, sobretodo en dias
de semana donde se evidencia niveles E y D. En las calles estudiadas en el sector de
Bocagrande, a pesar de no contar con los mejores senderos peatonales, los niveles de
servicio delasviasfavorecen lamovilidad peatonal al estar entre A y B. (Botero & Martelo,
2014, p. 88)

En el andlisis vehicular se establecieron como nodos principales de la zona de estudio los
puntos India Catalina, Rotonda de la Marina y Calle Larga, los cuales muestran grandes
volumenes vehiculares en horas pico y situaciones de conflicto debido ala concurrenciade
varias rutas y vias, y al deficiente control de las autoridades. Al revisar la legislacion
colombiana, se encontrd que la constitucion politica en sus articulos 11, 82 y 88 le dan
poder al estado para establecer lineamientos tendientes a mejorar la calidad de vida 'y la
seguridad de los ciudadanos. Asi mismo, en laley 336 de 1996 en su articulo 2 plantea que
“la seguridad, especialmente la relacionada con la proteccion de los usuarios, constituye
prioridad esencial en la actividad del Sector y del Sistema de Transporte”. La ley 769 de
2002 faculta al ministerio de transporte para la elaboracion de un plan nacional de
seguridad vial que contribuya a la disminucién de la accidentalidad en el pais. Por otra
parte, en el decreto 2053 en su articulo 2 se establece que “dentro de las funciones del
Ministerio de Transporte, entre otras, las de formular las politicas del Gobierno Nacional
en materiade transito, transporte y la infraestructura de los modos de su competencia; fijar

y adoptar las politicas, planesy programas en materia de seguridad en los diferentes modos
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de transporte y de construccién y conservacion de su infraestructura”. (Botero & Martelo,
2014, p. 89)

Con la creacion del marco de soluciones generales se pretendid proponer soluciones a las
distintas problematicas identificadas en la zona de estudio. Las soluciones estuvieron
enmarcadas dentro de cada componente de la movilidad, los cuales se detallaron en la
metodologia del proyecto. Ademas de ello, cada solucion fue analizada de acuerdo a cada
problema, la naturaleza de este y su implementacion con éxito en otros paises, analizando
su factibilidad para su posterior implementacion en la ciudad de Cartagena. (Botero &
Martelo, 2014, p. 89)

Rodriguez (2016), en su tesis: Indicadores cualitativos y estrategias para una movilidad
sostenible en la ciudad de Hermosillo, Sonora. (México), Tesis de Maestria, Universidad
Politécnica de Catalunya; el objetivo general del trabajo fue reconocer las caracteristicas
territoriales de la ciudad con especial interés en los elementos fisico-espaciales que dan formaala
movilidad dentro del tgjido urbano actual y su relacion con los aspectos socio-demograficos y

ambientales. (p. 7). Las conclusiones de la investigacion son las siguientes:

... €l actual modelo de ciudad es difuso y de baja densidad, esta sujeto a fuertes factores
externos como lafaltade planeacion, esta caracteristica ha provocado fuertes desequilibrios
de orden territorial, y ambiental que en su conjunto se muestran la desigualdad y division
delaciudad y que adicionalmente han llevado alaregion ala pérdida de su capacidad para
definir un desarrollo Una vez hecho un andlisis del territorio (sus tipologias fisicas,
sociales, medio ambientales, de transporte, etc.) la elaboracion de estrategias fue planeada
en base a las necesidades actuales de las ciudad como lo son la falta de espacio publico y
los problemas de contaminacion que el uso del automovil genera en relacion a un sistema
de trangporte ineficiente. Se puede llegar a la conclusion, de que la ciudad de Hermosillo,
requiere de una gran intervencion en temas de espacio publico, sistemas de transporte y
medio ambiente. (Rodriguez, 2016, p. 63)

“... es necesaria una transformacion del territorio que garantice una mejor calidad de vida,

mediante de una serie de estrategias anteriormente mencionadas como, retomar € espacio
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publico, y crear sistemas eficientes que den solucion a la situacion que actualmente
presenta la ciudad” (Rodriguez, 2016, p. 63).

Vega (2019), en su Tesis: Los planes de movilidad urbana sostenible en Esparia (PMUYS):
dos casos paradigméticos. San Sebastian-Donostia y Getafe, Tesis para Optar e Grado de
Doctora, Universidad Complutense de Madrid, Facultad de Geografia e Historia; el objeto de esta
tesis es analizar la base explicativa del éxito o e fracaso de los Planes de, Movilidad Urbana
Sogenible, en especial, en las ciudades espafiolas. Para ello se lleva a cabo una revision del
contexto internacional que permitira un analisis mas riguroso y detallado de la primera generacion
de PMUS implantados a partir de 2004. En definitiva, se trata de un proceso que vade lo global a
lo particular y que desarrolla para é un estudio de casos centrado en dos ciudades espafiolas:
Getafe y San Sebastian-Donostia. (p. 30)

En el estudio Vega (2019), concluye en lo siguiente:

L as experiencias europeas han sido un modelo paralas ciudades espafiolas, por lasimilitud
de los problemas que afrontan, y por la necesaria influencia que las instituciones europeas
tienen sobre los estados que la integran. (p. 410)

Edta investigacion ha permitido constatar que entre 2005 y 2014 se han elaborado 250
Planes de Movilidad Urbana Sostenible que abarcan 405 municipios, 188 de ellosen forma
de planes mancomunados 0 metropolitanos, compartidos con otros municipios. Esto
significa que potencialmente 27,3 millones de habitantes se beneficiarian de las medidas
asociadas a los PMUS. Su implantacion abarca unos 50.000 kn?, lo que representa
aproximadamente el 10% de la superficie del pais, un porcentaje no muy extenso que, sin
embargo, corresponde a zonas urbanas con una elevada densidad de poblacion, municipios
en los que habita la poblacion que padece los impactos més graves ocasionados por la
movilidad motorizada: pérdida de calidad del aire, ruido, accidentes, fragmentacion del
espacio, etc. (p. 410)

Se ha comprobado que para realizar una evaluacion rigurosa de los resultados de la
implantacion de un Plan de Movilidad es necesario incluir una bateria de indicadores que
analicen las diferentes esferas territoriales, ambientales y sociales que permiten descubrir

los éxitos y los fracasos. También se hacomprobado que los indicadores manejados por las
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fuentes estadisticas oficiales no son suficientes para redlizar la evauacion vy
seguimiento delos PMUS. Es necesario reformular algunos indicadores vy
crear otros nUevos gque expresen con mayor acierto y sencillez la valoracion de medidas y
del plan en su conjunto. (p. 412)

En definitiva, la politica autondmica en materia de movilidad sostenible influye de manera
directaen lasiniciativas de los municipios, al margen de que esa politica se articule a partir
de leyes generales, o de normas legislativas de caracter parcial. La coordinacion e
interrelacion de estas iniciativas tienen un papel fundamental en el éxito o € fracaso en la
accion de los municipios en todo aguello que se refiere ala movilidad sostenible. (p. 416)

“La investigacion permite concluir que sin un cambio cultural en el &mbito personal y en
el conjunto de la sociedad de una ciudad no es posible materializar las transformaciones

necesarias para implantar un PMUS con éxito” (p. 416).

2.1.2. Antecedentes nacionales

Cavero & Fernandez (2015), en su Tesis. Gestion de transporte sostenible y disefio
geomeétrico de ciclovia que interconecte la estacion Aramburu del Metropolitano y la estacion San
Borja sur del Metro de Lima, Tesis de pregrado para obtener el Titulo de Ingeniero Civil,
Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas; €l objetivo general de la presente tesis es desarrollar
un plan de gestion de transporte sostenible y el disefio geométrico para una ciclovia que conecte
la estacion de San Borja Sur del Metro de Lima con la estacion Aramburu del Metropolitano. (p.
13). Respecto a Plan de Gestion Sostenible concluyen:

La bicicleta es una buena alternativa para la solucion del tréfico vehicular entre las
principales avenidas: Aviacion, Angamosy Javier Prado, dado que en horas pico ofrece un
ahorro de tiempo de 11 minutos en una distancia de 3.0 km. En comparacion con el
trangporte publico que demora 25 minutos en llegar desde Av. Paseo de la Republica hasta
Av. Aviacion por las avenidas cercanas alaruta propuesta. (Cavero & Fernandez, 2015, p.
108)

Las encuestas de origen - destino, realizadas a 448 personas evidencian que el 25 % de la

muestra estudiada necesitan trasladarse cruzando las vias del Metropolitano y el Metro de
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Limay el 80 % de ellas esta dispuesto en realizarlo en bicicleta. Este valor es favorable
paralaimplementacion de lacicloviacomo un medio de transporte. (Cavero & Fernandez,
2015, p. 108)

De acuerdo a la proyeccion estimada, la cantidad de personas que usarian la ciclovia
propuesta tendria la tendencia de crecer 50 % anualmente con respecto a afio anterior, el
estudio se realizé proyectdndose desde el 2016, afio de inauguracion de la ciclovia
propuesta, a 2018 tan solo considerando que se tiene el 0.8 % de personas que usarian la
cicloviade los usuarios de las estaciones Aramburt del Metropolitano y San Borja Sur del
Metro de Lima que estarian dispuestos a utilizar €l programa propuesto y movilizarse en
bicicleta. (Cavero & Fernandez, 2015, p. 108)

Sagastegui (2018), en su Tesis: Analisis de movilidad urbana y sistema de transporte
sostenible en la ciudad de Trujillo. Provincia Trujillo. La libertad, Tesis para Optar el Titulo
Profesional de Ingeniero Civil, Universidad Privada Antenor Orrego, Facultad de Ingenieria,
Escuela Profesional de Ingenieria Civil; plantea como objetivo general realizar el analisis de
movilidad Urbanay Sistema de Transporte Sostenible en la Ciudad de Trujillo. (p. 14). El autor

Ilega a las siguientes conclusiones:

En Trujillo, la flota del sistema de transporte publico de la ciudad de Trujillo asciende
aproximadamente a 11 970 unidades, de los cuales 1109 son microbuses, 1470 son
camionetas rurales, 1420 son colectivosy 7 980 son taxis. Las 14 empresas de microbuses
gue brindan servicio de transporte publico cuentan en total con 575 unidades que tienen en
promedio 30 afios a mas de antigliedad, 225 entre 21 y 25 afios de fabricacion y 84 unidades
de menos de 20 afios de antigliedad. (Sagastegui, 2018, p. 165)

En Trujillo, se movilizan diariamente aproximadamente un total de 1 millén 102 mil
pasgjeros, principalmente en las rutas de micros y combis. Un 39% de estos vigjes se
realizan en taxis. (Sagastegui, 2018, p. 165)

Se estima que, en la ciudad de Trujillo, existe una sobre-combustiéon de 1.5 millones de
litros de gasolina. Los grados de emision son elevados, y llegan a una sobre-emisiéon de
100 toneladas métricas de contaminantes del aire, particularmente en material particulado

(PM), oxidos de nitrogeno (NOXx) y azufre (SO2). Un estudio reciente elaborado por Global
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Sustaintable Systems Research (ISSRC 2012), que abarca diversas ciudades del mundo,
ubica a Trujillo en el tercer lugar entre un grupo de seis ciudades. La poblacion més
afectada se encuentraen el centro delaCiudad y las urbanizaciones California, Monserrate,
San Andrés, Palermo, Primaveray las Quintanas. (Sagastegui, 2018, p. 16)

Se propone tres proyectos estructurantes definidos que buscamos imprimir un cambio
radical en el sistema de Transporte Sostenible en la ciudad de Trujillo y son los siguientes:
Peatonalizacion del Centro Histérico de Trujillo, Bicicleta Piblica y Metro Ligero de
Trujillo. (Sagastegui, 2018, p. 165)

El Perti no cuenta aln con una politica que incorpore los criterios de sostenibilidad en el
sector transporte de forma explicita, completa y global, pero sobre todo integral con las
demés politicas publicas sectoriales. Los diferentes Ministerios de Economia y Finanzas,
Medio del Ambiente, Vivienda, Turismo, Comercio, etc. inciden significativamente en el
modelo de movilidad que se debe disefiar. (Sagastegui, 2018, p. 168)

El 100% del presupuesto del Ministerio de Transportes y Comunicaciones para
infraestructura viales para vias no urbanas, siendo las vias urbanas las que soportan la
mayor cantidad de flujo vehicular. Solo con considerar que el 70% de la poblacion vive en
ciudades podemos tener una idea de la gran necesidad que tienen dichas vias urbanas.
Recientemente el Ministerio de Vivienda ha tomado la competencia de Movilidad, de
donde esperamos podamos contar con un “Manual de Disefio Urbano” y no tener solo de

referencia el de carreteras del MTC. (Sagastegui, 2018, p. 168)

Para hacer realidad la propuesta del sistema de transporte sostenible, previamente se debe
crear una Autoridad Unicade Transporte paraTrujillo (AUTT), lacual debe ser compartida
con los gobiernos locales de los distritos adyacentes a fin de que el proyecto de Transporte
sostenible para la Ciudad de Trujillo, tenga decisiones oportunas y hasta que se cristalice
el Proyecto. (Sagastegui, 2018, p. 168)

Pretell (2016), en su tesis. Conflictos en la movilidad urbana derivados de la
concentracion de actividades econdémicas en €l Centro Historico de Trujillo, Tesis para Obtener
el Grado de Maestro en Gestion Urbano Ambiental, Universidad Privada Antenor Orrego, Escuela

de Postgrado; plantea como objetivo general identificar y evaluar los tipos de conflictos en la
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movilidad urbana generados por la alta concentracion de actividades econdmicas en el Centro

Histérico de Trujillo. (p.16). Concluye en lo siguiente:

La inadecuada planificacion y orientacion de las actividades urbanas en la ciudad de
Trujillo son la causa de los conflictos en la movilidad urbana del centro histérico, dadas
sus caracteristicas de centralidad geogréficay valor histérico, teniendo como consecuencia
la congestion vehicular, la pérdida del espacio publico y la contaminacion ambiental.
(Pretell, 2016, p. 102)

“La diversidad de actividades econdmicas en el Centro Historico de Trujillo aporta una
gran riqueza a lavida urbana, no obstante, estariqueza se pierde en la medida que se abusa
y sobresatura con actividades terciarias” (Pretell, 2016, p. 102).

Lacongestion vehicular, esun conflicto en la movilidad urbana claramente evidenciadaen
el Centro Historico de Trujillo, incrementado por la estrechez de las veredas en las zonas
con mayor concentracion de actividades economicas, donde los rangos de ocupacion
peatonal varian entre 0.06m2/p a 0.50m2/p. (Pretell, 2016, p. 102)

La congestion del transito en el Centro Historico de Trujillo, ha ido en aumento en los
ultimos afios acompariado del incremento del parque automotor, debido a medidas del
gobierno central y local, asi como por factores externos como es la crisis economica y
factores sociales, evidenciandose més en los jirones donde se concentra las actividades
econdmicas lo cual congtituye un peligro para la calidad de vida urbana asi como para el
patrimonio monumental, evidencidndose en lareduccion de velocidades de circulacion, que
se traduce en incremento de tiempos de desplazamientos, y polucion atmosférica, en
especial de monoxido de carbono y material particulado que afectan la salud de los usuarios
y moradores. (Pretell, 2016, p. 103)

Urquizo (2017) citado por Chiara (2020). Este ultimo en su investigacion denominada:
Movilidad urbana no motorizada y su incidencia en el desarrollo sostenible, Tesis para Obtener
el Grado Académico de Doctor en Medio Ambientey Desarrollo Sostenible, Universidad Federico
Villarreal, hace mencion a la investigacion de Urquizo (2017) quien planted como objetivo
general: “Determinar qué componentes requiere incorporar la Gestion de la movilidad urbana
sostenible para incidir en el desarrollo turistico del distrito de Cajamarca— 2017 (p. 60)
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Urquizo (2017), concluye que la variable Gestion de la movilidad urbana sostenible, es
regular con un 74.5, se hace necesariaunagestion de lamovilidad urbanaaescalalocal que incluya
una vision integradora de las politicas municipales y que permita paliar los impactos negativos
asociados al transporte y mejorar con €ello la calidad de vida de los turistas y ciudadanos, ademas
de contribuir a desarrollo sostenible. (p. 113)

Para la gjecucion del andlisis estadistico se elabord dos cuestionarios para el recoleccion
de informacion segln encuesta, luego del andlisis llega a determinar que es necesaria se
implemente una gestion municipal de movilidad urbana en la ciudad a nivel local que involucre
una vision integradora de la gestion municipal estableciendo aplicar politicas que contribuyan
amenguar los impactos negativos de los diferentes modos de transporte urbano y contribuir con
ello en mejorar una buena imagen a los turistas nacionales y extranjeros que visitan la ciudad de
Cajamarcay alos pobladores y diferentes actores de la sociedad para lograr una ciudad sostenible
en movilidad urbana. (Chiara, 2020, p. 30)

2.2. BasesTedricas
2.2.1. Conceptualizacion inherente ala Movilidad Urbana Sostenible.

En esta parte se realiz6 una delimitacion conceptual de términos muy usados dentro del
estudio relacionado ala movilidad urbana sostenible, que permitira aclarar los términos mediante
definiciones que provienen de fuentes confiables en la materia, términos como: como movilidad

urbana, movilidad sostenible y movilidad urbana sostenible.

2.2.1.1. Movilidad urbana.

Actualmente las ciudades afrontan grandes problemas vinculados al desplazamiento diario
de sus habitantes en entornos urbanos, dispersos 'y segmentados, es por ello que resulta pertinente
entender el concepto de movilidad urbana dentro del contexto de lainvestigacion. Castro (2014),

sostiene;

Lamovilidad no debe ser entendida como un medio o forma que permita desplazamientos,
ni bajo la dptica econdémica de un proceso de ofertay demanda; la movilidad debe ser vista como

un factor de equilibrio social y uno de los elementos centrales de las sociedades urbanas, que no
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incorpora a todos los ciudadanos de la misma manera, la movilidad se encuentra distribuida de
manera desigual en el espacio urbano y se relaciona directamente con la condicidn social de los
habitantes de la ciudad, por lo tanto, el acceso ala movilidad se establece como un problema de
importancia para sus habitantes y el transporte publico se convierte en un medio de inclusion
social, de esta forma se puede establecer la premisa siguiente: a menor movilidad, mayor
segregacion; entendiendo ésta Ultima como el origen de desigualdades y conflictos sociales. (pp.
45 - 46)

En ta sentido, el autor considera que en éste modelo de movilidad sobresalen algunos

aspectos como:

Un crecimiento urbano acelerado y no planeado, falta de politicas que estructuren laforma
urbanay la movilidad, importante concentracion de actividades productivas y financieras
en las areas centrales, segregacion socio economica y espacial, transporte publico
descoordinado con pargue vehicular obsoleto y contaminante, importantes conflictos viales
y altos niveles de contaminacion ambiental y auditiva. (Castro L. , 2014, p. 46)

Asimismo, Saldarriaga (2007), citado por Matos & Mercado (2014), afirma:

El concepto de movilidad urbana es muy amplio y abarca diversas instancias, desde los
peatones hasta los sistemas integrados de transporte masivo. Sin embargo, puede
sintetizarse diciendo que la movilidad urbana comprende todos los elementos asociados al
desplazamiento de personasy bienesatraves del espacio urbano. Las ciudades son espacios
dindmicos y en este sentido la movilidad posibilita €l flujo para que ésta pueda operar
adecuadamente. (pp. 40 - 41)

2.2.1.2. Movilidad Sostenible.
Existe un abanico de definiciones respecto a la movilidad sostenible desde diferentes

perspectivas, en este apartado se expone algunas de las definiciones que en materia de la presente

investigacion permitirdn comprender la variable de estudio. Cascajo (2004), precisa:

Movilidad sostenible es aguélla que proporciona acceso alos bienes y servicios de manera

eficiente para los habitantes de una zona urbana, protege el ambiente y los ecosistemas,
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atendiendo a las necesidades de las generaciones presentes sin comprometer la capacidad

de las generaciones futuras de satisfacer las suyas. (p. 266)
En ese contexto, Thorson (como se citd en Cascajo, 2004) sostiene:

Para poder conseguir el objetivo de una movilidad sostenible es necesario que los modos
de transporte con menos impactos negativos tengan prioridad sobre los més contaminantes
y con un mayor coste energético. Ademas, es necesario planificar las ciudades, en primer
lugar, para que proporcionen suficiente comodidad y seguridad en los movimientos de los
peatonesy los ciclistas, y en segundo lugar para que los usuarios del transporte publico no

sufran ninguna penalizacion en sus desplazamientos. (p. 267)

Coincidiendo con el aporte anterior, sobre lo necesario de planificar las ciudades, en la
presente investigacion se pretende proponer los indicadores para un sistema de sostenible a ser

insertados en la planificacion urbana de la ciudad de Rioja.

Asimismo, en lafigura 2 se presenta de manera esquematica, tal como lo propone (Cascajo,
2004), “el concepto de movilidad sostenible, con sus tres facetas. sociedad, economia y medio
ambiente” (p. 267).
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Figura 2. Concepto de movilidad sostenible.
Fuente: Extraido de UITP, 20032 (Citado por Cascajo, 2004)

Entendiendo que la movilidad sostenible abarca una serie de acciones y procesos que se

orientan a generar un cambio en la forma de usar los medios de transporte convencionales. En esa

linea, Cavero y Fernandez (2015), sostienen:

La movilidad sostenible fomenta la movilidad eficiente, segura, equitativa, saludable,

participativa'y competitiva. Se apoya en tres pilares.

1)

2)

Mejorar ladensidad y la diversidad de los usos del suelo urbano. Apoyarse con la
planificacion urbana con la finalidad de realizar una distribucion de los usos de
suelo.

Aumentar los vigjes a pie, en transporte publico y en bicicleta. Emplear como
prioridad el uso de medios no motorizados para desplazamientos de menos de 10

km.
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3) Reducir velocidad, intensidad y cantidad de estacionamientos para automdviles.
Dejar de incentivar la construccion de mas parqueos para automéviles y dejar la

promocién de ventas de vehiculo. (pp. 17 - 18)

movilidad sostenible

— e — e ———, P ——
Sasy mmsi::
diversidad transporte
publico  pie ]
bicidleta aparcamsento

Figura 3. Los pilares en los cual es se basa la movilidad sostenible

Fuente: Monzon y Rondinella, 2010. (citado por Cavero & Fernandez, 2015)

2.2.1.3. Movilidad Urbana Sostenible.

Al respecto e Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento (2016), atraveés del
Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sostenible (2016), en su

articulo 63, define;

La movilidad urbana sosenible: Es el conjunto de estrategias y medidas planificadas
destinadas a recuperar la calidad del espacio urbano y mejorar € desplazamiento de
personas y mercancias (logistica urbana), favoreciendo los modelos de transporte que
MeNOoS recursos naturales consumen y menos costos ambientales provocan, ademés, precisa
gue: Serealiza mediante intervenciones urbanas eficaces que estén destinadas a reorganizar
los accesos a los centros poblados urbanos, favoreciendo la circulacion vehicular y

peatonal, mejorando las sefializaciones e incrementando los niveles de seguridad vial,
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minimizando los efectos negativos sobre &l entorno y la calidad de vida de los ciudadanos.
(Art. 63)

AALBORG (1994), citado por Castro L. (2014), respecto alamovilidad urbana sostenible
indica:
Nosotras, ciudades, debemos esforzarnos por mejorar la accesibilidad y por mantener el
bienestar y los modos de vida urbanos a la vez que reducimos el transporte. Sabemos que
es indispensable para una ciudad viable reducir la movilidad forzada y dejar de fomentar
el uso innecesario de los vehiculos motorizados. Daremos prioridad a los vehiculos de
transporte respetuosos del medio ambiente (en particular, los desplazamientos a pie, en
bicicleta, o mediante los transportes publicos) y situaremos en el centro de nuestros
esfuerzos de planificacion una combinacion de estos medios. Los diversos medios de
transporte urbanos motorizados deben tener la funcidn subsidiaria de facilitar el acceso a

los servicios locales y de mantener la actividad econdmica de las ciudades. (pp. 61 - 62)

En consecuencia, se considera que, en las ciudades modernas la movilidad urbana requiere
ser desarrollada desde €l criterio de sostenibilidad en la medida en que los beneficios sean
equitativos tanto en lo social, econdmico y ambiental, pues garantizan la accesibilidad general y
su distribucion es eficiente en la medida que se maximice los beneficios y se minimice sus efectos

negativos.

2.2.2. Conceptualizacion inherente a la Planificacion Urbana.
2.2.2.1. Planificacion urbana.

Seguin Intraperu (2000) citado por Botero & Martelo (2014), afirma:

El planeamiento urbanistico o planificacion urbana es el conjunto de instrumentos técnicos
y normativos gue se redactan para ordenar el uso del suelo y regular las condiciones para
su transformacion o, en su caso, conservacion. Comprende un conjunto de practicas de
caracter esencialmente proyectivo con las que se establece un modelo de ordenacién para
un dambito espacial, que generalmente se refiere a un municipio, a un area urbana o a una
zona de escala de barrio. (p. 37)
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En nuestro pais la planificacion urbana est4 regulada mediante el Reglamento de
Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sostenible (2016), en él se contempla:

El presente reglamento tiene por objeto regular los procedimientos técnicos que siguen los
Gobiernos Locales a nivel nacional, en el gjercicio de sus competencias en materia de
planeamiento y gestion del suelo, de acondicionamiento territorial y de desarrollo urbano
de suscircunscripciones. (Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016, Art.
1). Motivo por € cual en este apartado se resumird los aspectos mas relevantes en materia

adelapresente investigacion

Asimismo, es necesario precisar que en concordancia con el Sistema Nacional de Centros
Poblados - SINCEP, la Ciudad de Rioja clasifica a la unidad espacial para la planificacion
territorial denominada Sub sistema, seguin el articulo 9, numeral 3 ¢ inciso “d” del Reglamento de
Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sostenible (2016), se ubica en la Categoria
de Ciudad Intermedia en el rango de Centro Dinamizador. Puesto que anivel distrital cuenta con
una poblacion urbana es de 23 586 habitantes segun (CENSO INEI, 2017); por lo que la ciudad de
Rioja tiene una jerarquia poblacional (Sexto Rango) segun estandares a nivel nacional
considerando un rango poblacional de 20,001 a 50,000 habitantes, teniendo como resultado una
tipologia econdémica de centro comercial, financiero, administrativo, industrial, turistico y de
servicios principales y complementarios. (Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento,
2016)

2.2.2.2. Instrumentos de planificacion urbana.

Segun el Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento (2016), los Gobiernos
Locales, en materia de planificacion urbana tienen como referente al Reglamento de
Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano, en e cual se precisa los siguientes

instrumentos;

a) El Plan de Acondicionamiento Territorial - PAT, corresponde a los ambitos

urbanos y rurales de las provincias, cuencas o espacios litorales (Art. 12).
El PAT, es definido como:

Esel instrumento técnico - normativo de planificacion fisicaintegral en el ambito
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provincial que orientay regulalaorganizacion fisico - espacial de las actividades
humanas en cuanto a la distribucion, categoria, rango jerérquico y rol de los
centros poblados en los ambitos urbano y rural; la conservacion y proteccion del
recurso y patrimonio natural y cultural; el desarrollo de la inversion pablicay
privada en los &mbitos urbano y rural del territorio provincial. (Ministerio de
Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016, Art. 15)

Los Planes de Desarrollo Urbano:

> El Plan de Desarrollo M etropolitano - PDM, parala Metrépoli Nacional
y ciudades o conglomerados urbanos, considerados Metrépolis Regionales
(Art. 12).

El PDM, es definido como:

Es el instrumento técnico - normativo que orienta y regula la gestion
territorial y el desarrollo urbano sostenible de las areas metropolitanas,
conformadas por jurisdicciones distritales, cuyas circunscripciones son
parte de una continuidad fisica, social y econdmica. Se elabora en
concordancia con €l Plan de Ordenamiento Territorial Regional, las
Politicas y Regulaciones Regionales y Nacionalesy el SINCEP. (Ministerio
de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016, Art. 24)

» El Plan de Desarrollo Urbano - PDU, para ciudades o conglomerados

urbanos cuya poblacion esta por encima de los 5,000 habitantes (Art. 12).
El PDU, es definido como:

Es el instrumento técnico - normativo, que orienta el desarrollo urbano de
las ciudades mayores, intermedias y menores, con arreglo a la
categorizacion establecida en el SINCEP. Se elabora en concordancia con
el PAT y/lo el PDM, segin corresponda. (Ministerio de Vivienda,
Construccion y Saneamiento, 2016, Art. 32)

» El Esquema de Ordenamiento Urbano - EU, para centros poblados hasta
los 5,000 habitantes (Art. 12). El EU, se define como:



Es el instrumento técnico - normativo que sirve para promover y orientar €l
desarrollo urbano delasvillasy/o centros poblados rurales de un subsistema,
con arreglo a la categorizacion asignada en el SINCEP (Ministerio de
Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016, Art. 42)

» El Plan Especifico - PE, para sectores urbanos. El PE, es el instrumento
técnico - normativo orientado a complementar laplanificacion urbanade las
localidades, facilitando la actuacion o intervencion urbanistica en un sector
de un &ea urbana y urbanizable en el PDU, cuyas dimensiones y
condiciones ameritan un tratamiento integral especial. (Ministerio de
Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016, Art. 50)

» El Planeamiento Integral - PI, para predios rusticos, precisa

Es un instrumento técnico - normativo mediante el cual se asigna
zonificacion y vias primarias con fines de integracion al area urbana, alos
predios rusticos no comprendidos en los PDU, EU o localizados en centros
poblados que carezcan de PDU y/o de Zonificacion. (Ministerio de
Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016, Art. 58)

2.2.3. Conceptualizacion inherente a la relacion entre la movilidad sostenible y la

Planificacion Urbana.

“Movilidad” es una palabra que surge frente al concepto de trafico, circulacion o transporte
urbano. Tiene una reciente aparicion en la terminologia técnica y en el lenguaje de los
profesionales, pero su uso se ha extendido desde hace una década al ambito institucional,
tanto académico como administrativo. El concepto de movilidad expresa el
desplazamiento de personas o mercancias de un lugar a otro. Se utiliza para designar
el nimero ylas caracteristicas de esos movimientos (motivo, modo de transporte,

duracion, distancia, etc.), asi como la facilidad con que se desarrollan. (Vega, 2019, p. 40)

Asimismo, a partir del uso del concepto de desarrollo sostenible se hizo necesario la
incorporacion del criterio de sostenibilidad en la movilidad urbana, que implica: “Atender las

necesidades de la movilidad, reduciendo €l impacto ambiental ocasionado por los
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desplazamientos, ya sea fomentando el transvase desde los transportes més agresivos hacia los
medios ambientalmente més benignos, o facilitando los desplazamientos autébnomos
de las personas” (Vega, 2019, p. 41).

En otros paises europeos como Espafia, esta tendencia empieza a cobrar relevancia, tal
como lo precisaVega (2019):

La planificacion que comenzd a imponerse a finales de los sesenta y principios de los
setenta se basaba en los principios urbanisticos de segregacion y zonificacion espacial, 1o
gue provocd una significativa modificacion de los escenarios urbanos. La segregacion
funcional del territorio incrementd las distancias para e desarrollo de las
actividades cotidianas. Las diferentes actividades hacian necesario el uso de modos de
transporte motorizados, y estos desplazamientos se convertirian en la causa de uno de los
principales problemas socioambientales de las areas urbanas. Una planificacion sostenible
de la movilidad y la accesibilidad, como la que recogen los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible necesita de un planteamiento integral que evite el alegjamiento. (p. 41)

Este antecedente es una motivacion para desarrollar los indicadores de un sistema de
movilidad urbana sostenible que en materia de la presente investigacion se desarrolla y se
considera de suma importancia para ser incorporado en la planificacion urbana de la ciudad de
Rioja

Experiencias de aplicacion de Politicas financieras parala Movilidad Sostenible.

Guerra (2016), sogtiene que varios paises han estructurado adecuadamente sus politicas
financieras. Las politicas publicas de movilidad sostenible deben fijar los aportes del gobierno
nacional y plantear requisitos para cofinanciamientos de proyectos y de apoyo a la operacion de
los sistemas masivos. Una de las definiciones importantes de la politica financiera es la politica de
subsidios. La evidencia mundial indica que con una cobertura de calidad universal y con
integracion total de las tarifas, los pasajes de los usuarios solo cubririan en el mejor de los casos
el 60% de los costos totales del transporte. (p. 9)

Tal esel caso que Colombiaatravés de Leyes del Congreso, México através del Programa

de Apoyo Federal al Transporte Masivo y Brasil através de laLey de Movilidad Urbana fijaron
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politicas definidas para el cofinanciamiento de los proyectos para el transporte urbano y la
movilidad. Chile ha definido su politica de subsidios nacional para la ciudad capital. En Europa
los subsidios se estiman en méas de 50% del total de costos de operacién y los costos totales del
transporte son el doble de los costos en América Latina. Ciudades como Bruselas y Budapest tiene
subsidios superiores a 70%, Paris y Viene tienen subsidios que equivalen al 60% de los costos
totales. Londres y Madrid estan largamente por encima del 50%. (Guerra, 2016, p. 10)
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Figura 4. Sistema Tributario para€ Transporte Pablico. Experienciainternacional

Fuente: Guerra (2016) - XXI Congreso Internacional del CLAD sobre la Reforma del Estado y de la
Administracion Plblica, Santiago, Chile, 8 - 11 nov. 2016.

En latabla 1 se realiza un andlisis comparativo de la Planificacion del transporte urbano
tradicional con la planificacion de la movilidad urbana en donde se precisa: “Aunque los enfoques
de planificacion del transporte tradicional se centran en el movimiento de personas expandiendo
infraestructura, el énfasis debe ser dado en la movilidad y accesibilidad de todos los grupos de la
poblacién” (GIZ - Ministerio Federal Aleman de Cooperacion Economicay Desarrollo, 2014, p.3)

En este contexto deandlisisde laplanificacion dela movilidad como un proceso necesario
desde el concepto de sogtenibilidad para manejar en transporte en la ciudad de Rioja; se necesita
gue la planificacion se aborde teniendo en cuenta la distribucion urbanay territorial, dado que las
decisiones politicas y técnicas que se adopten tendran influencia en los habitos y pautas de

movilidad en la ciudadania.
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Tablal
Comparacion de la planificacion del transporte tradicional con la planificacion dela
movilidad sostenible

Planificacion del Transporte Tradicional ~ Planificacion dela M ovilidad Urbana Sostenible

Centrada en €l transito Centrada en las personas;

Objetivos principales: accesibilidad y calidad de
Objetivos  principales: capacidad y vida, como también sostenibilidad, viabilidad
velocidad ddl flujo detransito. econdmica, equidad social, saud y calidad
ambiental;

Desarrollo balanceado de todos los medios de
transporte relevantes y cambio hacia medio de
transporte no contaminante y mas sostenible.

Orientada a modalidades (enfoque a
medio de transporte particulares).

Grupo de acciones integradas paralograr soluciones

Orientada ainfraestructura.
rentables.

Documento de planificacién sectorial consistentey
complementaria a ambitos politicos relacionados

Documento de planificacion sectorial. (como € uso dd suelo, la planificacion espacial,
servicios sociales, salud, aplicacién y vigilancia,
ec);

Plan de entrega a corto y mediano plazo. Plan (_Jle Eantrega acortoy mediano p_I azo integrado a
unavisiony estrategia alargo plazo;
Relacionada a una area operativa basada en

Relacionada a un area administrativa. patrones de desplazamiento al trabajo;

Dominio de ingenieros de transito. Equipos de planificacion interdisciplinarios;

e ., Planificacion con la implicacién de actores clave
Planificacion por expertos. R

usando un enfoque transparente y participativo;
Monitoreo y evaluacién regular de impactos para
Valoracién deimpacto limitada. reportar un aprendizaje estructurado y un proceso de
mejora.

Fuente: GIZ - Ministerio Federal Aleman de Cooperacion Economicay Desarrallo, (2014)

Segun Cavero y Fernandez (2015), €l objetivo prioritario debe ser garantizar el derecho
a una movilidad sostenible y segura de las personas, es. reducir la dependencia del vehiculo

privado, avanzar en la implantacion de servicios de transporte colectivo, y fomentar la
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accesibilidad a pie, en bicicleta o en sistemas de uso mas eficiente que e automovil (p. 19). Los
autores en mencion especifican:

Un plan de movilidad urbana sostenible tiene como objetivo crear un sistema de
transporte urbano sostenible a partir de: Garantizar la accesibilidad para todos al lugar de
trabajo y alos servicios, mejorar la seguridad, reducir la contaminacion, las emisiones de
gasesde efecto invernadero y el consumo de energia; aumentar laeficienciay laefectividad
de costes del transporte de pasgjeros y de mercancias; y hacer més atractivo y mejorar la
calidad del entorno urbano. (Cavero & Fernandez, 2015, p. 19)

Planificacién de soluciones de transporte sostenible.

GIZ - Minigterio Federal Aleman de Cooperacion Econdmica y Desarrollo (2014),
sostiene:

Planificacion del transporte tradicional sigue un enfoque conocido como «predecir y
proveer», en donde los planificadores estiman el crecimiento futuro del uso de del
automovil privado basados en tendencias pasadas y calculan los requerimientos de

infraestructura necesarios para acomodar este crecimiento. (p. 2)

En esa linea, enfatiza en los multiples beneficios socio ambientales que traen consigo los

modos de transporte sostenibles:

Desplazarse activamente (caminando o andando en bicicleta mas seguido) no solo es bueno
paralasalud de los ciudadanos; si lamovilidad es planificada correctamente puede mejorar
el acceso aoportunidades de trabajo y servicios sociales. Al mismo tiempo, los patrones de
movilidad se traducen directamente en mejor calidad de aire y menos ruido. Las ciudades
también desempefian un papel importante en la reduccién de gases de efecto invernadero,
por lo tanto, una de las preocupaciones principales de los PMU es poder guiar la expansion
de estos modos. Es claro que para una ciudad vale la pena invertir en soluciones de
trangporte sostenible, pues mientras se vuelven mas atractivas paralos negocios, el nimero

de ciudadanos y visitantes se incrementa y a su vez, alargo plazo, el consumo de energia
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y ladependenciaenergéticadisminuyen. (GIZ - Ministerio Federal Aleman de Cooperacion
Economicay Desarrollo, 2014, p. 2-3)

Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PM US).

Segun Rupprecht consult (2014), citado por GIZ (2014), afirma:

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) es un plan estratégico disefiado para
atender las necesidades de movilidad de las personas, de los negocios en las ciudades, y su
entorno para una mejor calidad de vida. Este se construye sobre las précticas de

planificacion existentes y debe tener en cuenta los principios de integracién, participacion
y evaluacion. (p. 49)

En el Capitulo 1V, Articulo 63.2 del Reglamento de Acondicionamiento Territorial y

Desarrollo Urbano Sostenible (2016), se precisalo siguiente:

define:

La movilidad urbana sostenible: Se realiza mediante intervenciones urbanas eficaces que
estan destinadas a reorganizar 10s accesos a los centros poblados urbanos, favoreciendo la
circulacion vehicular y peatonal, mejorando las sefializaciones e incrementando los niveles
de seguridad vial, minimizando los efectos negativos sobre el entorno y la calidad de vida.

(Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016)

Asimismo, sobre los Planes de Movilidad Urbana Sostenible, el mencionado reglamento,

Son instrumentos técnico normativos, que sirven para la elaboracion de los sistemas de
movilidad multimodal que se propone para mejorar la interconexion en los centros
poblados, cuando se presentan procesos de crecimiento socio-economico y dindmicas
considerables de movilidad de personas y mercancias. (Ministerio de Vivienda,
Construccion y Saneamiento, 2016, Art. 64)

2.2.4. Conceptualizacion inherente a indicadores de movilidad sostenible.
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Definicion deindicador

Un indicador es una expresion cualitativa o cuantitativa observable, que permite describir
caracteristicas, comportamientos o fendmenos de la realidad a través de la evolucion de
una variable o el establecimiento de una relacion entre variables, la que, comparada con
periodos anteriores, productos similares 0 una meta 0 compromiso, permite evaluar €l
desempefio y su evolucién en el tiempo. (DANE citado por Ordofiez & Meneses, 2015, p.
87).

Asimismo, Mondragén (como se cito en Ordofiez & Meneses, 2015) afirma:

No toda variable es un indicador, por tanto, es importante tener presente las siguientes
caracteristicas: los indicadores deben ser pertinentes y oportunos, es decir ofrecer la
informacidn adecuada que se requiere en el momento preciso, entiempo real, para ser usada
en la toma de decisiones y en la formulacién de nuevas rutas para el alcance de los
objetivos; deben ser claros 'y simples, es decir comprensibles, tanto por los expertos en el
tema como por personas ajenas a desarrollo de los mismos; concretos y relevantes en
cuanto a la informacion que se desea obtener del alcance del objetivo en seguimiento,
evaluacion y a su utilizacion en la toma de decisiones; disponibles “para varios afios, con
el fin de que se pueda observar el comportamiento del fendbmeno a través del tiempo, asi
como para diferentes regiones y/o unidades administrativas confiables, en cuanto a origen
de los datos y resultados obtenidos a través de soportes documentados que permitan su

verificacion y trazabilidad. (p. 88)

Indicadores de Sostenibilidad

El Sistema Nacional de Informacion Ambiental Nicaragua (como se cité en Ordofiez &

Meneses, 2015) sogtiene:

Un indicador de sostenibilidad es una expresion cualitativa, cuantitativa o descriptiva que
brinda informacion sobre aspectos ambientales, sociales y/o econémicos, que permiten
realizar un adecuado seguimiento y evaluacion a alcance de politicas, programas y
acciones integrales que garantizan la conservacion del ambiente, € bienestar de la

comunidad y el crecimiento econémico a largo plazo, estos son “indicadores ambientales,
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pero potenciados con un valor agregado sobre larelacion entre la sociedad y la naturaleza.
(p. 89)

En el contexto del desarrollo sostenible, se abordan indicadores ambientales, indicadores

sociales e indicadores econdmicos.

MAVDT (2004) citado por Ordofiez & Meneses (2015), refiere: “Los indicadores
ambientales (...) estan orientados a monitorear los cambios en la cantidad y calidad de los
recursos naturales renovables y el medio ambiente, como efectosresultantesde larelacién hombre-

naturaleza” (p. 89).

Asimismo, Di Filippo, M. S. y Mathey, D. (2008) citado por Ordofiez & Meneses (2015),
sostiene: “Los indicadores sociales: Proporcionan informacion sobre aspectos vinculados con la
calidad de vida y el bienestar de la poblacion, por o cual  constituyen instrumentos
fundamentales para dar respuestaa problemas socialesy paralatoma de decisiones de politica
publica” (p. 89).

DAFP (2012), citado por Ordofiez & Meneses (2015), precisac “Los indicadores
economicos: son aquellos que expresan la capacidad de una organizacion paragenerar y movilizar
adecuadamente los recursos financieros en pos del cumplimiento de sus objetivos en un tiempo
determinado” (p. 89).

En el marco del presente trabajo de investigacion se tiene en cuenta los mencionados
indicadores de sostenibilidad en la propuesta de sistema de movilidad urbana para la ciudad de
Rioja.

Iniciativas de indicadores de sostenibilidad del Sector Transporte en el contexto

internacional.

ONU (1992), citado por Ordofiez & Meneses (2015), indica:
A partir de la Conferencia de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo,
celebrada en Rio de Janeiro en 1992, cuyo logro méas importante fue la Agenda 21, se

establecio como prioridad, en los ambitos local, nacional y global, el desarrollo de sistemas

de indicadores que “sirvan de base solida para adoptar decisiones en todos los niveles y
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gue contribuyan a una sostenibilidad autorregulada de los sistemas integrados del medio

ambiente y el desarrollo”. (p. 90)

OCDE (2003), citado por Ordofiez & Meneses (2015), contempla indicadores
ambientales para el sector transporte:

LaORGANIZACION PARA LA COOPERACION Y EL DESARROLLO ECONOMICO
(OCDE) ha desarrollado un conjunto especifico de indicadores ambientales, sociales y
economicos para diferentes sectores con el objetivo de “desarrollar una caja de
herramientas para los tomadores de decisiones, o que deberiafacilitar laintegracion de las

consideraciones ambientales en la formulacion de politicas sectoriales”. (p. 90)

Seguin la EPA (1999), citado por Ordofiez & Meneses (2015) afirma:

La Agencia de Estados Unidos de Proteccion Ambiental - EPA, desarrollo en 1996 un
conjunto de indicadores que brindan informacion sobre los impactos ambientales
originados por cada modo de transporte (carretera, ferroviario, aéreo y maritimo) y estan
clasificados en tres tipos. los indicadores de efecto (outcomes) son una medida de los
resultados que proporcionan informacion cuantitativa de lasalud ambiental y de los efectos
sobre e bienestar como resultado de la actividad productiva; indicadores de salidas
(outputs) los cuales proporcionan informacion de la cantidad de emisiones 0 descargas
regulares o accidentales que se asocian con un dafio ambiental o con la cantidad de recursos
consumidos; e indicadores de actividad (activities) que ofrecen informacidn de la magnitud
de las actividades que estan identificadas como generadoras de efectos ambientales
adversos. (p. 90)

2.2.5. Definicion de términos basicos.
Concepto de ciudad

Centro poblado urbano con una poblacion mayor a 5,000 habitantes. Cumple una funcion
urbana en la organizacion del territorio y posee servicios basicos y equipamiento urbano

de educacion, salud, recreacion, asi como espacios destinados a la vivienda, actividades
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comerciales, industriales o de servicios. (Ministerio de Vivienda, Construccion vy
Saneamiento, 2016, Art. 4, numeral 3)

Ciudad sostenible

El Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2016), define:

Es aguella que ofrece una adecuada calidad de vida a sus ciudadanos, minimiza sus
impactos a medio natural, preserva sus activos ambientales y fisicos para generaciones
futuras, y promueve el desarrollo econdémico y la competitividad. De la misma manera,
cuenta con un gobierno con capacidad fiscal y administrativa para llevar a cabo sus
funciones urbanas con la participacion activa de la ciudadania. (p. 17)

Estructura urbana

Castro L. (2014), sostiene:

La estructura urbana es el conjunto de elementos de una ciudad constituida (distribucion
de suelo, intensidades, localizacion y jerarquia, etc.) y el vinculo que se establece con el
transporte; estableciendo una relacion uno a uno, debido a que la estructura urbana
condicionalamovilidad y a su vez la movilidad urbana condiciona cambios en laforma de
la ciudad. (p. 19)

Movilidad

Seguin Dangond (2011) citado por Botero & Martelo (2014):

Lamovilidad es un concepto mucho més amplio y complejo que el de transporte ya que es
el resultado de laintroduccion de una serie de variables adicional es tales como condiciones
sociales, politicas, econémicas y culturales. La movilidad es un cambio en el andlisis de
los movimientos de los diferentes modos de transporte tanto colectivo como individual en
las ciudades, suponiendo el aprovechamiento maximo de los mismos, al tiempo que plantea
objetivos en materia de desarrollo econdémico y gestion de la demanda de transporte. (p.
29)



Desarrollo urbano sostenible

Proceso de transformacidn politica y técnica de los centros poblados urbanos y rurales, asi
como de sus areas de influencia, para brindar un ambiente saludable a sus habitantes, ser
atractivos cultural y fisicamente, con actividades econémicas eficientes, ser gobernablesy
competitivos, aplicando la gestion del riesgo de desastres y con pleno respeto a medio
ambiente y la cultura, sin poner riesgo la capacidad de las futuras generaciones para
satisfacer sus propias necesidades. (Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento,
2016, Art. 4, numeral 7)

Movilidad urbana sostenible

Seguin Thorson (1998), citado por Ventura (2017):

La movilidad sostenible es una manera de desplazarse, de vigjar, que tiene un profundo
respeto por todos los vecinos de las calles y carreteras [...] en el que hay que producir el
minimo coste energético, contaminar |o menos posible, hacer menosruido y dar preferencia
al otro usuario de la via. También se define como un conjunto de vigjes donde el coste
energetico se minimiza, tanto en la eleccion del modo de transporte como disminuyendo el

nimero de viagjes realizados y su longitud. (p. 75)
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Capitulo 111

Hipotesisy variables de la investigacion
3.1. Hipétesisprincipal

El disefio de indicadores para un sistema de movilidad sostenible requiere de componentes
como la Movilidad general, Infraestructura vial, Infraestructura de Transporte Publico,
Infraestructura peatonal, Planeacion y Operacion que permitaevaluar la planificacion urbanade la
ciudad y distrito de Rioja, region San Martin.

3.2. Hipdtesissecundarias

o Lamovilidad urbana en la ciudad y distrito de Rioja, es deficiente.
o La planificacion urbana en la ciudad y distrito de Rioja, es deficiente.

o Los indicadores de un sistema de movilidad sostenible con sus componentes
Movilidad general, Infraestructura vial, Infraestructura de Transporte Publico,
Infraestructura peatonal, Planeacion y Operacion permitiran evaluar la movilidad

urbanay la planificacion urbana en la ciudad de Rioja.

o La Propuesta de un Sistema de movilidad urbana sostenible con sus componentes
Acondicionamiento territorial urbano y la Propuesta vial urbana mejorara la
movilidad urbana en la ciudad de Rioja.

3.3.  Variableseindicadores
3.3.1. Variableindependiente:

Indicadores de un sistema de movilidad sostenible

3.3.2. Variabledependiente:

Planificacion urbana

3.4. Operacionalizacion delasvariables
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Tabla 2
Operacionalizacion de variables

Unidad de

Variables | Dimensiones Indicadores iy Valores de Referencia
Medicion
Verde Amarillo
>65%delos 50-65%dd | <50% del
L, vigestotaes | total delos total delos
Distribucion modal % redizados en vigjes vigjes
transporte | redizadosen |redizadosen
publico transporte transporte
publico publico
% NuUmero total de
S vigjes por dia 0
et N realizados en Yo Valor porcentua
@ Movilidad transporte publico
_@ General
5 N®
g Cantidad de vehiculos/ ek aErillie
k=) automoviles per total dela
% capita poblacion de <0.30 0.30-0.40 >0.40
= laciudad
(]
-c . .
Eﬁ T|<_3n_1po promedio de Verde Amarillo -
S vigje en transporte .
g pablico segin min <25 minutos 25-30 >30 minutos
S sectores de la ciudad minutos
%‘S Verde Amarillo -
5 Vias pavimentadasde | o mo || >80%en  [50-80%en | <50%en
o) laciudad todas las todaslas todas las
_@' Infraestructu vialidades vialidades vialidades
c ravial
@ I ntersecciones N° de
3 semaforizadas por ; Valor numérico
= semaforos
o) modo de transporte
>
Asociaciones N° de
oficiales de transporte | Asociacione Valor numérico
publico S
I nfraestructu
rade N°
Transporte Cantidad de paraderos
Fublico par_aderos_ ylo y/o . Valor numérico
estacionamientos estacionami
publicos. entos
publicos
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Paraderos oficiales de

- N°
trzia:tsgtzjrit; rﬁ)tu atl) “eoo paraderos Valor numérico
interprovincia. oficiales
Vias de evitamiento
pavimentadas de la Km y/om2 Valor numérico
ciudad
Verde Amarillo -
>90% de 70 - 90% de <70% de
Accesibilidad a disponibilida | disponibilida | disponibilida
aceras peatonales en % ddeaceras | ddeaceras | ddeaceras
p : peatonalesen |peatonalesen |peatonalesen
vias pavimentadas todaslas todaslas todaslas
vialidades. vialidades. vialidades.
Infraestructu
ra peatonal Carl)lgﬁs?teﬁ?ia Km Valor numérico
Verde Amarillo -
Accesibilidad a >90% de 70 - 90% de <70% de
rampas para sillas de o disponibilida |disponibilida | disponibilida
ruedas por manzana 0 dderampas | dderampas | dderampas
en vias pavimentadas entodaslas en entodaslas
intersecciones |interseccione |interseccione
s s
Verde Amarillo -
Plan de Desarrollo S/ Existeun Existen No existen
< Urbano (PDU) No PDU _vi_gente, instrument_qs instrumentos
é con vision de |de planeacién de
£ largo plazo. urbana planeacion.
;E Verde Amarillo !
8 Plan Integral de :
L } Existeun
= Movilidad Urbana Si/No PIMU vigent | Existeun |Noexisteun
& (PIMU) ey PIMU PIMU
" vinculante.
E Planeacion Verde Amarillo !
© ., . .
S y Operacion Exiseuna |Lagestiony
& i . dependencia | operacién de
o Arg@ operativa de Exigeun &ea | quegestiona | lamovilidad
o g&;tl cl)n y op?_rgg'don Si /No operati vayde | yoperade | es regli_zada
3 elamovili gestion de la manera por distintas
8 urbana Movilidad | compartida |dependencias
> Urbana. con otras sin
dependencias | planeacién
integral.
Programade Verde Amarillo _
movili (_jad no Si/No Existeun Existeuna |Lagestiony
motorizada Programade | dependencia | operacion de
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movilidad no | que gestiona | lamovilidad
motorizada | yoperade | esredlizada
que gestiona manera por distintas
y operade compartida |dependencias
manera con otras sin
integral la | dependencias | planeacidn
Movilidad no . integral.
motorizada.
Verde Amarillo -
Exige y se
Programa de gestion S /N Exigteun ejricelg?a?gn No existe un
dd automavil 0 Programade | =00~ | Programade
gesti én,d.d Programa de gesti én,d.d
automévil gestion del automévil
automovil
Verde Amarillo -
Exigeun Exigeun No existeun
Programade | Programade | Programade
bicicleta bicicleta bicicleta
. . publica publica publicao no
Programf';l d_e ciclovia Si /No automatizada | manua con setiene
publica y de buena buena informacion
evaluacion evaluacion acerca del
por partede | por parte de nivel de
los usuarios. | losusuarios. | satisfaccion
delos
usuarios.
Verde Amarillo -
Exigey se Existeyse |Noexisteun
€jecuta con ejecutacon | Programade
eficienciad mediana Seguridad
Programade ! Programade | eficienciael | Via perose
seguridad vial Si /No Seguridad | Programade |  ejecutan
Via paralos | Seguridad obrasy
digtintos Via para acciones a
modos de todos los favor de
transporte. modos de mejorar la
transporte. seguridad.
Verde Amarillo :
Existeun Existen No exiseun
Programade | accionesy | Programade
Programade Educaciény | programas | Educaciéony
educacion y cultura Si /No Culturahacia |aidados para | Culturadela
delamovilidad losdistintos | fomentarla | movilidad.
usuariosde | educaciony
todos los laculturade
modosde |lamovilidad.
transporte.

Nota. Elaborado a partir de los indicadores propuestos por € Banco Interamericano de Desarrollo — BID (2016) y €
Gobierno Municipal de Saltillo - Ingtituto Municipal de Planeacion de Saltillo (2015).
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Capitulo 1V
Disefio de la investigacion
4.1. Diseflodeingenieria

Respecto d tipo de investigacion y obedeciendo a los criterios que a continuacion se
describen; el presente estudio teniendo en cuentala metodologia empleada en el proceso de prueba
de hipotesis, corresponde a tipo No Experimental, tal como lo sostiene Borja (2016): “Las
investigaciones no experimentales no establecen, ni pueden probar relaciones causales directas
entre dos variables o entre dos elementos” (p. 13).

En la misma linea y de manera mas especifica resulta clasificarse como una investigacion
del tipo descriptiva entendiendo que: “Una de las caracteristicas principales de la investigacion
descriptiva es la capacidad para seleccionar las caracteristicas fundamentales del objeto de estudio
y su descripcion detallada de las partes, categorias o clases de dicho objeto” (Borja, 2016, p. 13).
En efecto, en el estudio se evalla y analiza la movilidad urbana y el estado actua de la

planificacion urbana en la ciudad de Rioja.

Asimismo, teniendo en consideracion las caracteristicas de la informacion que se utiliza en
el estudio, también se enmarca en el tipo transversal puesto que; “Describe el fendmeno de
estudio en un momento determinado del tiempo. No le interesalaevolucion del fendbmeno” (Borja,
2016).

Por otro lado, considerando el criterio del tipo de datos que se analizan, también se
considera que la investigacion corresponde a tipo de Investigacion Cuantitativa, puesto que:
“Plantea que una forma confiable para conocer larealidad es através de la recoleccion y andlisis
de datos, con lo que se podria contestar las preguntas de la investigacion y probar las hipotesis™
(Borja, 2016)

Finalmente, en relacion al fin que persigue investigacion resulta ser del tipo aplicada.
“Busca conocer, actuar, construir y modificar una realidad problematica. Estd mas interesada en
laaplicaciéon inmediata sobre una problemética antes que € desarrollo de un conocimiento de valor

universal” (Borja, 2016). En consecuencia, se propone indicadores cuantitativos de un sistema de
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movilidad sostenible para mejorar la planificacion urbana en la ciudad y distrito de Rioja, region
San Martin.

En relacion a disefio de investigacion, el presente estudio para la contrastacion de la
hipotesis hace uso del disefio de investigacion no experimental cuantitativa, Hernandez,
Fernandez, & Baptista (2014), sefida

La investigacion no experimental es sistemética y empirica en la que las variables
independientes no se manipulan porque ya han sucedido. Las inferencias sobre las
relaciones entre variables se realizan sin intervencion o influencia directa, y dichas
relaciones se observan tal como se han dado en su contexto natural. (p. 153)

En esalinea, el disefio de investigacion utilizado dentro de los disefios no experimentales
corresponde al disefio transeccional, puesto que: “Los disefios de investigacion transeccional o
transversal recolectan datos en un solo momento, en un tiempo Unico... Su proposito es describir
variablesy analizar su incidencia e interrelacion en un momento dado” (Hernandez, Fernandez, &
Baptista, 2014, p. 154). En contraste con la investigacion, se partié de la observacion y recojo de
informacion de los problemas relacionados ala movilidad urbanay la planificacion urbana durante
el afo 2019 y obteniendo resultados a partir del analisis de los datos se generé una propuesta de

indicadores de un sistema de movilidad urbana sostenible parala ciudad y distrito de Rioja.
4.2. Méodosy técnicasdel proyecto.

Se utiliz6 métodos, técnicas e instrumentos de recojo de data segun los fines de la
investigacion.

4.2.1. Méodos.

Analisis de contenido, se realiz6 el andlisis de normas técnicas, instrumentos de gestion
municipal, bibliografia especializada, etc.; tales como:

o Plan Estratégico Institucional (PEI) de la Municipalidad Provincial de Rioja 2019-
2022 (2018).

o Plan Operativo Institucional 2019 (POI) de la Municipalidad Provincial de Rioja
(2019)
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o Plan Estratégico de Desarrollo Concertado (PEDC) de la Provincia de Rioja 2012-

2021.

o Plano de zonificacion general de uso de suelo del continuo urbano de la ciudad de
Riojay su reglamentacion del 2016 al 2025 del distrito y provincia de Rioja— San
Martin (2016)

o Reglamento de Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sostenible
(2016).

o Norma Técnica GH. 020 Componentes del disefio urbano. Decreto supremo N°

006-2011-VIVIENDA (2011).

. Guia Metodolégica de la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES).
Banco Interamericano de Desarrollo (2016).

. Guia Metodolbgica de la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES)
— Anexo de indicadores. Banco Interamericano de Desarrollo (2016).

Analisis de datos secundarios. Se analiz0 y procesd informacion proveniente de las

siguientes fuentes:

Tabla 3
Fuentes que brindaron informacion secundaria

Fuente I nfor macioén

Instituto Nacional deEstadlstlcae.Ir.lformanca « Datos de poblacion urbana del distrito de
(INEI, 2018). Resultados Definitivos del

Rioja
departamento de San  Martin.  Censos . . .
Nacionales 2017: X de Poblacion, VI de Sjtsiz;jaevm'w'os motorizados en |a cludad

Vivienday Il de Comunidades Indigenas.
¢ Registro de Asociaciones de Mototaxistas de
Oficina de Transito y Seguridad Vial de la la ciudad de Rioja.
MPR -2019 e Registro de Empresas de transporte
interdistrital einterprovincial

Gerencia de Desarrollo Urbano y Rural - Plano urbanistico de la ciudad de Rigja.

Unidad de Catastro
Servicio Nacional de Meteorologia e e Base de Datos sobre Hidrologia Yy
Hidrologia del Pert (SENAMHI). Meteorologia

Sistema de Informacion Ambiental SINIA -

L i Estadisticas / | ndicadores ambiental es
Ministerio del Ambiente.

Nota. Elaboracidn propia
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4.2.2. Técnicas.

Se emplearon las siguientes técnicas de investigacion:

Observacion sistematizada. Se rediz6 inspeccion ocular en campo para determinar el
grado de cumplimiento de los indicadores de movilidad urbana sostenible de acuerdo a plano
catastral de la ciudad de Rioja; los datos obtenidos se plasmaron en formularios pertinentes, tal

como se evidencia en los apéndices.

Entrevistas. Seredliz0 entrevistas alos responsables de la Gerencia de Desarrollo Urbano
y Rural de la Municipalidad Provincial de Rioja - Oficina de planeamiento Territorial / Gerencia
de Planificacién y Presupuesto — Oficina de Planificacion y Ordenamiento Territorial a fin de
obtener informacion sobre la planificacion urbana que viene trabajando la Municipalidad
Provincial de Rioja.

Encuestas. Se elaboro y aplico encuestas dirigidas a la muestra de estudio de acuerdo a
cada indicador afin de recabar datos.

Calculo del numero total de viajes por dia tipico de semana realizado en transporte
publico (mototaxis) en la ciudad de Rioja se estima 48 978 vigjes por dia, estimacion calculada

mediante la siguiente ecuacion:

N° total de viajes por dia = Promedio de viajes por vehiculo/dia * N° vehiculos registrados

Calculo de automoviles per capita. El nimero de automdviles per capita se determind

con la siguiente formula:

N° de vehiculos dedicados para uso personal

Automoviles per capita = — -
p P Poblacion urbana de la ciudad

4.2.3. Instrumentos.

La recoleccion de datos se desarrolld teniendo en cuenta tres actividades vinculantes:

o Disefio de los instrumentos de recoleccion de datos como formularios y encuestas
con criterios de validez y confiabilidad.

o Aplicacion de los instrumentos para obtener registro de datos de acuerdo a las
variables de estudio.

o Andlisis de lainformacion recopilada.
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Tabla4

Instrumentos para evaluar la variable Movilidad Urbana en la ciudad y distrito de Rioja,

provincia de Rioja, region de San Martin.

Indicador del sistema de

Dimension . ,
IMensio movilidad sostenible

I nstrumentos de recoleccion de datos

modal
transporte

Distribucién
(especificamente en
publico)

NUmero total de viajes por dia que

Movilidad serealizan en transporte publico

General Cantidad de automdviles per

capita

Tiempo promedio de vigie en
transporte publico segiin barriosde
laciudad

Apéndice 01: Encuesta para determinar € reparto
modal en transporte pablico en la ciudad de Rigja

Apéndice 02: Encuesta para evaluar € nimero total de
vigjes por dia que se realizan en transporte publico en
laciudad de Rigja

Apéndice 03: Encuesta para determinar la cantidad de
automoviles per cépita en la ciudad de Rigja

Apéndice 04: Encuesta para evaluar € tiempo
promedio de viagje en transporte pablico segln barrios
delaciudad de Rigja

Vias pavimentadas y no

pavimentadas de la ciudad
Infraestructura

via . .
Intersecciones semaforizadas por
modo de transporte

Apéndice 05: Formulario de recoleccion de datos para
determinar vias pavimentadas y no pavimentadas de la
ciudad de Rigja

Apéndice 06: Formulario de recoleccion de datos para
identificar intersecciones semaforizadas por modo de
transporte en la ciudad de Rioja

Asociaciones oficiales de
transporte publico de mayor
reparto modal (Mototaxi)

Cantidad de paraderos y/o
estacionamientos para transporte
publico de mayor reparto modal
(Mototaxi)

Infraestructura
de Trangporte
Plblico -
Paraderos oficiales de transporte
publico interdistrital e

interprovincial.

Vias de evitamiento pavimentadas
delaciudad

Apéndice 07: Formulario de recoleccion de datos para
identificar empresas y/o asociaciones oficiales de
transporte publico de mayor reparto modal en la ciudad
de Rioja

Apéndice 08: Formulario de recoleccion de datos para
identificar paraderos y/o estacionamientos de
transporte publico de mayor reparto modal en la ciudad
de Rioja

Apéndice 09: Formulario de recoleccion de datos para
identificar empresasy paraderos oficial es de transporte
publico interdistrital e interprovincial en la ciudad de
Rioja

Apéndice 10: Formulario de recoleccion de datos para
determinar vias de evitamiento pavimentadas y no
pavimentadas de la ciudad de Rioja

Accesibilidad a aceras peatonales
en vias pavimentadas

Infraestructura

peatonal Calles peatonal es permanentes

Accesibilidad a rampas para sillas
de ruedas por manzana en vias
pavimentadas

Apéndice 11: Formulario de recoleccion de datos para
determinar accesibilidad a aceras peatonales en vias
pavimentadas de la ciudad de Rioja

Apéndice 12: Formulario de recoleccion de datos para
determinar calles peatonal es permanentes

Apéndice 13: Formulario de recoleccién de datos para
determinar accesibilidad arampas para sillas de ruedas
por manzana en vias pavimentadas de la ciudad de
Rioja

Nota. Elaborado a partir de los indicadores propuestos por € Banco Interamericano de Desarrollo - BID
(2016) y & Gobierno Municipal de Saltillo - Instituto Municipal de Planeacion de Sdltillo (2015).
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Tabla5
Instrumentos para evaluar la variable Planificacion Urbana en la ciudad y distrito de
Rioja, provincia de Rigja, regién de San Martin.

Dimension dela Indicador del sistema de movilidad | nstrumentos de
variable sostenible recoleccion de datos

Plan de Desarrollo Urbano
Plan Integral de Movilidad urbana

A - . . Apéndice 14: E
Area operativay de gestion de laMovilidad pendice heuesta

para evaluar la dimensién

Planeacion y Programa de movilidad no motorizada , ,
operacion Programa de gestion del automévil planeacion y operacion de
Programa de bicicleta pablica la movilidad urbana de la
Programa de seguridad vial ciudad de Rioja
Programa de educacion y cultura de la
movilidad

Nota. Elaborado a partir de los indicadores propuestos por € Gobierno Municipal de Sdltillo - Ingtituto
Municipal de Planeacion de Saltillo (2015).

4.3. Disefio estadistico.

El andlisis estadistico que se aplicd alos datos primarios y secundarios obtenidos durante
el trabajo de campo se hizo en base a la estadistica descriptiva generando tablas y gréaficos
estadisticos de acuerdo alas variables estudiadas y los cruces de informacion gjecutadas. Los datos
cuantitativos se codificaron y colocaron en una matriz de datos en Hoja Electronica, luego se
procesaron, interpretaron y presentaron en graficos, histogramas, lineas de tendencia, etc., que
permitio discutir los resultados, compararlos y arribar a conclusiones sobre el comportamiento de
las variables movilidad urbana y planificacion urbana en el marco de la propuesta de indicadores

de un sistema de movilidad urbana sostenible parala ciudad de Rioja.

4.4. Técnicasy herramientas estadisticas.

El andlisis estadistico se realizo teniendo en cuenta lo siguiente:

Estadistica descriptiva. “El analisis se realizatomando en cuentalos niveles de medicion
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de las variables...” (Herndndez, Fernandez, & Baptista, 2014, p. 271). Se utiliz6 la
distribucion de frecuencias, las medidas de tendencia central, las medidas de variabilidad y las
gréficas.

Asimismo, se utiliz6 Programas Informaticos que ayudaron en el procesamiento de
informacion, asi como la elaboracion de planos, estos programas son: AutoCad, Arc GIS,
AutoCAD Civil 3D, SPSS, Microsoft Excel y Google Earth Pro.
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Capitulo Vv

Desarrollo experimental

5.1. Proyecto piloto, pruebas, ensayos, prototipos, modelamiento.

5.1.1. Propuesta de indicadores para evaluar la Movilidad Urbana Sostenible y la

Planificacién Urbana en la ciudad de Rioja.

En estaetapa se procedio aelaborar una propuesta de indicadores del sistema de movilidad
sostenible de acuerdo a las dimensiones de cada variable de estudio en relacion con los objetivos
de lainvestigacion.

5.1.1.1. Fundamentacion.

Los indicadores para un Sistema de Movilidad Sostenible (SMS) y Planificacion Urbana
para la ciudad de Rioja, parte tomando como precedente que las ciudades actuales enfrentan una
serie de retos relacionados a: emisiones de gases contaminantes debido al incremento del parque
automotor, accidentes de transito debido a infraestructura inadecuada, incremento de costos de
tradado, etc.

Asimismo, la ciudad debe verse holisticamente es decir, integralmente para servir al
interés publico y comun de quienes la habitan; debe de pensarse desde una vision sistémica y

organizada que asocie el espacio territorial, el desarrollo urbano y la movilidad.

La Agenda 2030 sobre el Desarrollo Sostenible aprobada por la ONU, contempla 17
objetivos de desarrollo sostenible, de los cuales el objetivo 11 denominado Ciudades y
Comunidades sostenibles, precisa “Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean

inclusivos, seguros, resilientesy sostenibles ” (Organizacion de las Naciones Unidas - ONU, 2015)

En las Ultimas décadas se ha registrado un crecimiento urbanistico inesperado en el mundo.
“Lamitad de la humanidad, 3500 millones de personas, vive hoy en diaen las ciudades y se prevé
gue esta cifraaumentaraa 5000 millones para el aiio 2030” (Organizacion de las Naciones Unidas
- ONU, 2015)
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El objetivo 11 tiene sus metas al 2030, de las cuales las metas que guardan estrecharelacion

con lainvestigacion, son:

11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacién del transporte publico, prestando especial atencidn a las necesidades de las
personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con

discapacidad y las personas de edad.

11.3 De aqui a 2030, aumentar la urbanizacion inclusiva y sostenible y la capacidad para
la planificacion y la gestion participativas, integradas y sostenibles de los asentamientos

humanos en todos los paises. (Organizacion de las Naciones Unidas - ONU, 2015)

Asimismo, otra de las razones que justifica el desarrollo de la Propuesta de indicadores de
un Sistema de Movilidad Urbana Sostenible, es contribuir ala vision y mision institucional de la
Municipalidad Provincial de Rioja, tal como se plantea en el Plan Operativo Institucional POI
(2019).

Vision Ingtitucional. Rioja, Provincia modelo en desarrollo sostenible en laregion, basado
en la agroindustria y el turismo, con educacion y salud de calidad, servicios bésicos y
seguridad ciudadana eficientes, respetando sus manifestaciones culturales, mestizas y
nativas (Municipalidad Provincial de Rioja, 2019, p. 11).

Misién Institucional. Impulsar un desarrollo humano sostenible, posicionandose como un
destino ecoturistico con ordenamiento urbano y rural planificado dotado de servicios
basicos eficientes, mediante la articulacion vial energética, la conservacion de su

ecosistema y comunidades nativas (Municipalidad Provincial de Rioja, 2019, p. 11).

En esa linea, la propuesta de SMS, desde una vision de largo plazo considera aspectos
relevantes como: conservacion del ambiente y su puesta en valor como capital natural del
ordenamiento del territorio, optimizacidn de infraestructuravial; y desde el concepto de desarrollo
sostenible promueve laintegracion de lasociedad, laeconomiay el ambiente en el territorio urbano

y rural de laciudad de Rioja.
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5.1.1.2. Ordenamiento estratégico.

El ordenamiento estratégico es un aspecto muy importante parala planificacion del SMUS,

por lo que se debe tener en cuentalo siguiente: Laaccion dinamicade las ciudades que actualmente

se desarrollan mas alla de sus dominios territoriales, politicos y administrativos. El principio de

accion de las ciudades que es el trabajo asociativo genera mejora de la productividad econémicay

calidad de vida de los ciudadanos. El nuevo rol de los territorios busca complementariedad

mediante la conformacién de redes de ciudades y regiones.

Ese ordenamiento estratégico implica pensar desde tres estructuras basicas para su

organizacion, que en concordancia con la propuesta de CTSEMBARQ México, se propone:

A. Estructura ecolégica principal:

Base para el ordenamiento de la ciudad
Red de corredores ambientales
Sistema de areas naturales protegidas
Cuerpos de agua

Parques urbanos

Corredores ecologicos

B. Estructurafuncional y de servicios:

Garantizan que los elementos de la estructura socioecondmica y espacial y las
zonas residenciales sean funcionales y se garantice la funcionalidad integral de
la ciudad.

Sistemas de servicios publicos
Sistemas de movilidad

Sistemas de equipamientos

C. Estructurasocio economicay espacial:

Espacios de la ciudad que convergen actividades econdmicas y de servicios

enfocados a garantizar estabilidad urbana y rural en cuanto a servicios prestados,

integracion social y desarrollo econdémico para la ciudadania.
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5.1.1.3. Componentes de un sistema de movilidad sostenible.

Considerando € ordenamiento estratégico, un SMS forma parte de la estructura funcional

y de servicios, por ende, atiende a la demanda de movilidad de personas y carga en el dmbito

urbano y rura, y vincula la ciudad con otras ciudades vecinas. A su vez se estructura en tres

subsistemas:

a)

b)

Subsistema vial. Aqui se compone de las siguientes vialidades: Vias principales,
vias secundarias, vias locales, red de ciclovias, vias de evitamiento y vias rurales
Subsistema de servicio y de transporte. Considera los siguientes elementos. Red
de transporte publico interdistrital e interprovincial, red de transporte publico
individual (mototaxis), transporte privado, red de estacionamientos publicos,
terminales de pasajeros y terminales de carga.

Subsistema de regulacion y control. Conformado por: Control de trafico,

semaforizacion y sistemas de vigilancia.

5.1.1.4. Objetivos del sistema de movilidad sostenible SMS.

Conectar con eficienciay competitividad los subsistemas: vial, transporte y control
del tréfico.

Estructurar el ordenamiento urbano de la ciudad de Rioja.

Mejorar la produccion y productividad

Conectar los terminales de transporte y de carga interurbano

Conectar con municipios vecinos mediante la conectividad

Disminuir la contaminacion atmosférica

Introducir criterios ambientales para generar un sistema de movilidad ecoeficiente.
Reducir tiempos de vigje y costos de operacion vehicular.

Disminuir flujos de trafico en zona urbana.

Incrementar la seguridad vial y reducir el indice de accidentalidad.
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5.1.1.5. Indicadores del sistema de movilidad sostenible de la ciudad de Rigja.

Los indicadores para evaluar la Movilidad Urbana Sostenible y la Planificacion Urbana
de la ciudad de Rioja, se ha desarrollado como producto de una profunda indagacién y recojo de
aportes de otros sistemas utilizados en el ambito internacional asi como nacional; se escogieron
aquellos pertinentes y en algunos casos se adaptaron generando una propuesta de indicadores que
sirven para conocer a mayor detalle nuestra ciudad; tal es el caso que se tomd como referente los
aportes del Gobierno Instituto Municipal de Planeacion de Saltillo - México (2015), asi como los

aportes de Banco Interamericano de Desarrollo (2016).

El proceso metodoldgico paralaconsolidacion delosindicadores del Sistema de Movilidad
Urbana Sostenible consiste en tres etapas: planificacion, diagndstico y propuesta de mejoras.

Respecto a la primera etapa denominada planificacion, se desarrolla la estructura de la
propuesta de indicadores del Sistema de Movilidad Urbana Sostenible para la planificacion
urbana que consta de dimensiones, indicadores, definicion del indicador, unidad de medida,
estrategia de medicion del indicador, relevancia o justificacion parala movilidad urbana sostenible

y valores de referencia.

La segunda etapa denominada diagnéstico, consiste en identificar 1os retos relacionados a

lamovilidad sostenible de la ciudad de Rioja més urgentes mediante un diagnostico basado en:

o Andlisis cuantitativo, empleando 21 indicadores obtenidos de informacion primaria

y secundaria.
o Andlisis cualitativo, en base a la informacion y experiencia de profesionales
consultados en cada etapa de la propuesta.

o Andlisis de contenido de fuentes e instrumentos de gestion existentes en la
Municipalidad Provincial de Rioja y otras instituciones que brindaron informacién
relevante como mapas, plano catastral, datos estadisticos, PEI, POA, informes,

resoluciones de alcaldia, etc.

En estaetapa, €l analisis de datos permite generar una linea de base diagnostica de sectores

y &reas que necesitan atencion urgente. La informacion es tamizada, analizada e interpretada con
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filtros pertinentes. En efecto, la metodologia utilizada consistiéo en comparar indicadores de linea

base con valores referenciales.

En la tercera etapa denominada propuesta de mejoras, a partir de los resultados obtenidos

se plantea la propuesta a fin de alcanzar los niveles de referencia adecuados para una movilidad

urbana sostenible en la ciudad de Rioja.

En esa linea es importante realizar una aclaracion a cada uno de los elementos del cuadro

de indicadores que se presenta:

Dimension. Son cinco aspectos que abarcan a indicadores de sogtenibilidad en la
movilidad urbana y que deben de evaluarse para tener un punto de partida en la
propuesta, como: Movilidad general, Infraestructura vial, Infraestructura de
Transporte Publico, Infraestructura peatonal y Planeacion y Operacion.

Indicador: Esta referido a la informacion pertinente para valorar caracteristicas,
pardmetros e intensidad de la movilidad urbana con criterios de sostenibilidad en la
ciudad de Riojay a partir de ello determinar su evolucion futura, en total se cuenta
con 21 indicadores.

Definicion. Brinda informacion conceptual sobre el indicador que se desea evaluar.

Unidad de medida. Indica las unidades de cuantificacion de los indicadores que
permitird obtener datos cuantitativos plausibles de interpretacion y proyeccion.
Estrategia. Se refiere a la metodologia y procedimientos técnicos a emplear en el
proceso de obtencién de datos del indicador.

Relevancia. Estareferido a la justificacion del indicador y comprender las razones

de su evaluacion diagnostica en el sistema de movilidad urbana sostenible.

Valor dereferencia.

Los valores de referencia que se emplean han sido propuestos por € BID en su Guia

Metodoldgica de la Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES) (2016),

conocido como “gjercicio de seméaforos”. En efecto:

Losresultados obtenidos a partir de los indicadores permitir definir el estado de cada

uno de los temas, al comparar los valores estimados para cada indicador con valores
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relaciona - dos con indices convenidos internacionalmente o con puntos de referencia
(puntos de referencia) de ciudades similares en la region o e pais. Estos valores de
referencia estan definidos para cada indicador en el Anexo - Indicadores ICES. Los
indicadores cuentan con tres rangos: uno “verde”, si la gestion es adecuada o buena;
uno "amarillo", si el tema presenta algunas dificultades en su servicio o gestion; y un
rango “rojo”, si el servicio o gestion es deficiente y necesita atencion. Cada indicador
recibe un color, estrictamente de acuerdo con el rango en el cual se ubicael valor del
indicador. (p. 25)
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Tabla6

Indicadores para el sistema de movilidad urbana sostenible

Dimension: Movilidad general

Unidad de
medida

Estrategia

Relevancia parala movilidad urbana
sostenible

Indicador es Definicién

Distribucién Cantidad de

modal usuarios de la
ciudad en
cuestion que
generalmente
eigen e
transporte
publico.

%

Esteindicador incluye alos usuarios
que trabgjan en la ciudad en
cuestién, independientemente del
lugar donde vivan. Incluso cuando
no viven en la ciudad en cuestion,
utilizan los recursos de transporte de
la ciudad, y por ende, producen un
impacto en todo € sistema de
transporte.

La clasficacion de este indicador
debe basarse en d uso del transporte
publico en relacion con todos los
modos de vigje.

Las fuentes de datos mas comunes
paraeste indicador son las encuestas
sobre vigjes que refinen informacion
sobre la frecuencia de los vigjes, su
duracién y los modos de transporte,
a patir de una muestra
estadisticamente relevante de la
poblacién de la ciudad.

Cuando se utilizan distintos modos,
€l indicador debereflgar e modo de
trangporte principal, ya seaen basea
la duracion dd vigie en é modo
escogido o aladistanciarecorridaen
ese modo. Por gemplo, s una
persona conduce un vehiculo propio
desde su hogar hasta una estacion de

El reparto modal es unaradiografia que
evidencia la forma en qué se transporta
la poblacién. Sirve para dictar politicas
enfocadas a mejorar la inverson en
aquellos modos de transporte con
mayores usuarios, as como evaluar €
avance de las paliticas publicas en
modos de transporte aternos. También
indica la dependencia a medios
motorizados, causados, ta vez, por
bajos niveles de calidad y servicios en

otros medios.

Valoresdereferencia

| Amarillo |

50 - 65 %
del  total
de los
vigjes
redizados
en
transporte
publico




tren suburbana (en 5 minutos); luego
vigia en tren durante 30 minutos
hacia € centro de la ciudad, y
posteriormente vigja en autobls
durante 5 minutos hastala oficina, se
consideraque & medio detransporte
principal de esapersonaese tren de

pasajeros.

NUm
ero total de
vigjes por dia
que se
realizan en

Representa  la
cantidad total de
vigles que se
redizan en la
Zona urbana en

%

Debido a su complgidad y costo
elevado, la cifra se tomara de los
estudios mas recientes de movilidad
gue contemplen todos los modos de
transporte publico para estimacion

Lacantidad total deviges queseredizanen
una zona dSrve para determinar  los
porcentgjes del reparto modal. Existe una
relacion entre la segregacion espacid, la
zonificacion, la densidad y la dispersion

Valor porcentua

transporte transporte dela cantidad total de vigjesapartir | urbanaque provocan mayores cantidades de
publico publico de una encuesta origen-destino. viajes que en ciudades compactas y de usos
mixtos. La cantidad de viges incide
directamente en € nivel de emisiones
contaminantes y gasto energético, producto
del consumo de vehicul os motorizados.
Cantidad de | cantidad de | N° de | se calculara con @ nimero total de | L@ cantidad de vehiculos per capita sirve
automoviles | 5itomoviles vehiculos / | vehiculos dedicados para uso | Paraidentificar la intensidad de uso de los
per capita para uso | Poblacion | persondl, dividido entre d total dela | vehiculos. Esta cifra, combinada con el
personal per tc_)tal de la | poblacién del municipio. reparto modal y datos sobre congestion,
cépita. ciudad sirven para caracterizar & uso del automavil
particular en lazona urbana.
Tiempo Tiempo Min. Los valores se tomardn de los | Sirve paraidentificar la duracion promedio
promedio de | promedio estudios y proyectos de movilidad y | por vige. Es relevante la comparacion entre
viaje en | empleado en los transporte en 1os que se obtenga un | otros medios motorizados, afin deevaluar la
transporte viges en promedio del tiempo por vigje en | eficiencia del transporte publico, para
publico segun | transporte transporte publico. Se recomienda | establecer acciones destinadas adisminuir el
sectores de la | publico gue esta informacion cuente con | tiempo de vige de usuario, para hacer

ciudad

porcentajes  desagregados  por
duracion delos viajes.

competitivo y atractivo € uso dd transporte
publico sobre otros medios motorizados.

Nota. Elaborado a partir de los indicadores propuestos por € Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2016) y € Gobierno Municipal de Sdtillo - Instituto
Municipa de Planeacion de Saltillo (2015).
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Dimensién: Infraestructura vial

. CL Unidad de . Relevancia parala movilidad Valores dereferencia
Indicadores Definicién medida Estrategia urbana sostenible ‘
Vias Kilémetros de | Kmy/om? | Se determinard a través de la | La densidad de kilémetros para la 50-80%en
pavimentadas | ge centra de longitud total por e central de la | circulacion  brinda  informacion todas  las
delaciudad vialidad red via de la zona urbana. Un | sobre la congestién via. Las vialidades
método de mayor precision | ciudades con mayor ndmero de
contempla la longitud de ge por | kilbmetros representan  ciudades
carril, es decir, lalongitud de todos | mas conectadas, con diferentes
los carriles de circulacion via | altenativas para llegar a los
destinados a vehiculos motorizados. | destinas, lo cual representa menores
niveles de congestion por via.
Intersecciones | Cantidad de | N° de | Se determinara los porcentdies | | 5 exigencia de intersecciones | V@or numérico
semaforizadas | intersecciones | semaforos | seglin la clasificacion resultante de | comaforizadas para los digtintos
por modo de | semaforizadas los modos de transporte disponibles | 040 de transporte  otorga
transporte clasificadas en la g:[udaq, a partir de la seguridad a sus usuarios, por lo que
para los informacion disponible por fuentes | o™ recomendable incluir a menos
distintos oficiales. semaforizacion peatonal en todas las
modos de intersecciones.
transporte.

La semaforizacion parae transporte
publico ofrece mayor eficiencia,
reduciendo tiempos generalizados
devigje y haciendo més atractivo su
Uso.

Nota. Elaborado a partir de los indicadores propuestos por e Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2016) y e Gobierno Municipal de Satillo - Instituto
Municipal de Planeacion de Saltillo (2015).
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Dimension: Infraestructura de Transporte Publico

] NP Unidad de ] Relevancia parala movilidad urbana Valoresdereferencia
Indicador es Definicion —— Estrategia sostenible 7

Asociaciones Cant_i dqd de | N° de | Se determinard mediante visitas de | La presencia de asociaciones dficiales de Valor Numérico
/empresas asociaciones asociacion | campo y corroboradas con entrevista | transporte plblico permite a los usuarios
oficiales de | oficiales de | es redizada a responsable del 4rea de | utilizar e servicio con mayor confianza,
transporte transporte transporte en la municipaidad | seguridad y anticipacion susvigjes.
publico publico respecto Provincia de Rigja.

al &reaurbana

Se determinara mediante visitas de | L@ presencia de paraderos  y/o Valor Numérico

Cantided ~ de | N° campo y corroboradas con entrevista | €stecionamientos de transporte pablico
Paraderos  y/o | paraderos  ylo | paraderos | regizada a responsable del drea de | PEMite alos usuarios utilizar & servicio
estacionamientos | estacionamiento | y/o transporte  en la  municipalidad | CON Mayor conflan;ay seguridad Io_que
de transporte | S de transporte | estacionam | provincial de Rioja. representa menor tiempo total ‘,j"?‘ vige,
publico. publico respecto | jentos incluyendo d tiempo que utiliza en

al areaurbana. publicos desplazarse a la ruta mas cercana para

Ilegar a destino.

Parader os Cantidad  de| N° de | Se determinara a partir de visitas de | L0os paraderos de transporte  pblico Valor Numérico
oficiales de | Paraderos paraderos | campo y entrevista redlizada a | Interdistrital e interprovincia permite a
transporte oficiales de | oficiales responsable del &rea de transporte en | |08 usuaios utilizar con mayor confianza,
pablico transporte laMunicipalidad Provincial de Rioja. | Seguridad, anticipacion a sus vigjes y
interdistrital e | PUblico accesibilidad d transporte interdistrital e
inter provincial interdistrital e interprovincial generando una mejor

interprovincial conectividad y vinculo comercial entre

ubicados en d ciudades cercanas.

area urbana
Vias de | Kilémetros de | kmy/om? | Sedeterminaraatravés delalongitud | L@ densided de kilometros para la Valor Numérico
evitamiento ge centrd de total por eje central delaviadelazona | Circulacion brinda informacion sobre la

pavimentadas de
la ciudad

viaidad

urbana. Un método de mayor
precisién contemplalalongitud de ge
por carril, esdecir, lalongitud detodos
los carriles de circulacion vid
destinados a vehiculos motorizados
de transporte de carga pesada.

congestion vial y € nivel detransporte de
carga que se rediza como parte de
diversas  actividades  comerciales,
transporte de materias primas, entre otras.

Nota. Elaborado a partir de los indicadores propuestos por € Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2016) y € Gobierno Municipal de Sdtillo - Instituto
Municipal de Planeacion de Saltillo (2015).
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Dimension: Infraestructura peatonal

. CL Unidad de . Relevancia parala movilidad urbana
Indicador es Definicion medida Estrategia sostenible
Accesbilidad  a | Porcentgje de % Se redlizard segin andlisis | La accesibilidad a aceras y veredas
aceras peatonales | accesibilidad a y lectura de plano | promueve los desplazamientos peatonales
en vias | aceras urbanistico de la ciudad de | de forma segura y comoda. Este modo de
pavimentadas peatondles en Rioja y visitas de campo | desplazamiento debe estar catalogado de
vies para convertirse a cifras | adta prioridad, ya que la mayoria de los
pavimentadas. porcentuales. Se debera | yigesinician y terminan apie.
acompanar delacar?o_grafla Garantizar laexistenciadeacerasde calidad
queindiquelaaccesibilidad . -
L fomenta y mejora la caminabilidad de las
en lazona urbana de Rigja. . .
zonas, creando comunidades més seguras e
incluyentes.
Calles peatonales | Kildmetros de Km Se determinara obteniendo

per manentes

via exclusiva

los kilometros del e

Las ciudades que crean espacios libres de
medios motorizados crean  mejores

para la centra de las cales | condiciones para su  caminabilidad.
circulacion peatonales Ademds, se generan espacios de
peatonal convivencia y activacion econdémica,
promueven la seguridad a través de la
ocupacion activa del espacio urbano y
resultan més atractivas para e turismo.
Accesbilidad a | Porcentgje de % Garantizar la accesibilidad universa de

rampas para sillas
de ruedas por
manzana en vias
pavimentadas

accesibilidad a
rampas para
sillasderuedas
por manzana
en vias
pavimentadas

Se redlizara segin andisis
y lectura de plano
urbanistico de la ciudad de
Rioja y visitas de campo
para convertirse a cifras
porcentuales. Se debera
acompafar dela cartografia
gueindiquelaaccesibilidad
en lazonaurbana de Rigja.

todos | os ciudadanos; otorgaindependencia
a los usuarios de la via publica para
tradadarse por sus propios medios en la
ciudad reduciendo la necesidad de
asistencia para desplazarse. Es importante
mencionar quelasrampasno solamentedan
servicio a las sllas de ruedas, sino que
mejoran la accesibilidad en genera al
reducir las barrerasy facilitar € transito en
las aceras.

Valoresdereferencia

|_Amarillo |

70 - 90% de
disponibilid
ad de aceras
peatonales
en todas las

vialidades.

Valor numérico

70 - 90% de
disponibilid
ad de
rampas en
interseccion

es

Nota. Elaborado a partir de los indicadores propuestos por € Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2016) y € Gobierno Municipal de Sdtillo - Instituto
Municipa de Planeacion de Sdltillo (2015).

78




Dimension: Planeacion y Operacion

Uil Relevancia parala movilidad
Indicador es Definicion de Estrategia .
i ur bana sostenible
medida
Plan de | Existencia de un - Se deberdn revisar los | La planeacion integrada de la
Desarrallo PDU, vinculantey instrumentos de planeacion y | movilidad resulta esencia para
Urbano actudlizado que normativos  vigentes  para | generar model os de ofertay demanda
(PDU) contemple, desde determinar la existencia de un | exitosos. Tradicionalmente la
su origen, la plan vinculante y vigente, con | movilidad urbana ha sido resuelta
movilidad urbana visién de largo plazo, que se | posterior alaelaboracion delosplanes
sustentable en integre €l desarrollo urbano y la | de desarrollo urbano que no atienden
todos sus modos movilidad sustentable bajo | de forma técnica los aspectos de la
de transporte model os aprobados de desarrollo | movilidad — urbana,  proponiendo
sustentable que promuevan e | modos de transporte con graves fallas
uso de medios no motorizados, | en su disefio que ponen en riesgo su
transporte publico y disminuyan | implementacion.
la dependencia a los vehiculos
motorizados particulares.
Debera contar con ingrumentos
de control y seguimiento, asi
como metas e indicadores de
gestion dd plan.
Plan Integral | Existencia de un - Se deberdn  revisar  los | La existencia de un Plan Integral de
de Movilidad | documento instrumentos de planeacion y | Movilidad es de amplia importancia
urbana vinculante y normativos vigentes a fin de | para promover, congruir y operar
(PIMU) actualizado de determinar la existencia de un | politicas y/o infraestructura de la
planeacion y plan demovilidad vinculanteque | movilidad. También sirve para
normativo que integre todos los modos de | legitimar ante la ciudadania las obras
guia transporte. Deberd contar con | que pretenden mejorar la movilidad
estratégicamente medidas de  contral y | urbana dela ciudad y evitar la mayor
la movilidad seguimiento, asi como las metas | cantidad de incidentes durante la
urbana sustentable en € corto, mediano y largo | implementacion.

de la ciudad. Este
documento debe
contener los
distintos modos de
transporte de la
ciudad,

plazo para su implementacion.

Valoresdereferencia

Amarillo

Existen
instrumento
S de
planeacion
urbana.

Exise una
dependencia
que gestiona
y opera de
manera
compartida
con  otras
dependencia
S.
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priorizando  los
medios no
motorizados y a
transporte publico
en su construccion
y operacion.
Ademas debe
contener aspectos
de gestion dd uso
dd automovil afin
de disminuir las
externaidades
causadas por la
dependencia a
modos
motorizados  de
transporte.

Area
operativay de
gestion de la
Movilidad

Existencia de una
direccion

operativa que se
encargue de la
gestion y
operacion integral
de todos los
modos de
transporte.

Se deberarevisar laestructurade
la  administracion  puablica
municipal afin de determinar s
existe una secretaria, direccion o
aea que aborde de manera
integral la movilidad urbana.
Como minimo debera contar con
las &eas de movilidad no
motorizada y movilidad
motorizada. Sus atribuciones
deben estar orientadas a generar
proyectos de obra publica,
campafias de educacion y
promocién, asi como tener
programas  operativos  con
indicadores de gestion vy
desempefio de los Planes de
Movilidad Urbana

Contar con un &rea que se encargue de
lagestién y operacion delamovilidad,
a manera de “Direccion de
Movilidad”, permite a las
admini straci ones publicas coordinarse
de manera mas efectiva para la
construccion de las  pdliticas,
programas y obras publicas de la
movilidad urbana, dando certidumbre
alaciudadania de que los trabajos que
se realizan estan coordinados entre si.
Esta areano debe depender ddl &reade
planeacion urbana, sino que debe estar
a mismo nivel para evitar conflictos
sobre lajerarquia de | os proyectos.

Programa de
movilidad no
motorizada

Existencia de un
programa
operativo  anud

Se deberén revisar |os programas
operativosdel Municipio afinde
determinar la existencia de un

Los programas operativos anuales
sirven para establecer planes de
trabgjo en e corto plazo para la

Existe una
dependencia
que gestiona
y opera de

manera
compartida
con  otras
dependencia
S.

Existe una
dependencia
que gestiona




encargado de la
construccion  de

programa dedicado a la
promocion,  construccién  y
manteni miento de la
infraestructura para la movilidad
no motorizada.

materidlizacion de las politicas
publicas de movilidad. Laausencia de
estos programas pone en riesgo €
estado fisico de la infraestructura
existente, ademés de limitar la
construccion de nueva y meor
infraestructura. |gual mente, d
programa de movilidad no motorizada
debe contemplar las acciones a favor
de socidizar los proyectos y brindar
los mecanismos de educacién vy
cultura que deben acompaiiar a la
infraestructura.

Programa de
gestion  dd
automovil

infraestructura,
promaocion,
educacion y
evaluacion de los
avances en
movilidad no
motorizada
orientada
principalmente a
peatones y
ciclistas.
Existencia de un
programa

operativo  anua
encargado de la
gestion del
automovil con €
fin de disminuir la
dependencia  a
uso de vehiculos
particulares y

mejorar e
aprovechamiento
del espacio

publico destinado
alacirculacion de

Se deberan revisar los programas
operativosdel Municipio afinde
determinar la existencia de un
programa que aborde temas
como d estacionamiento en la
via pulblica, tarifas por
congestién y vehiculos
compartidos.

Contar con un programa de este tipo
permite implementar
sistematicamente las acciones para
hacer eficiented usodelaviapublica,
no solo para los vehiculos, sino para
los usuarios de la via, ademés de
generar beneficios en d uso de suelo,
congestion.

Programa de
bicicleta
publica

vehiculos
motorizados.
Existencia de un
programa
operativo  anua
encargado del
préstamo de

bicicletas para uso
como medio de
transporte en un

Sedeberén revisar los programas
operativosdel Municipio afin de
determinar la existencia de un
sistema de hicicleta pablica que
ofrezca servicio de préstamo de
bicicletas dentro de un &ea o
poligono determinado.

Los programas de bicicleta publica
permiten a la sociedad utilizar las
bicicletas como medio de transporte
sin la necesidad de ser propietario de
una. Es ademas un gran incentivo para
la movilidad no motorizada. Su
operacion debe estar apoyada con un
presupuesto que le permita ofrecer un
sarvicio de calidad, ya que s las

y opera de
manera
compartida
con  otras
dependencia
s.

Exise y se
gecuta con
mediana
eficiencia €
Programa de
gestion dd
automovil

Existe un
Programa de
bicicleta
publica
manual con
buena
evaluacion
por parte de
los usuarios.




poligono
determinado.

bicicletas o los horarios de servicio
son deficientes, resultaran  poco
atractivos para € usuario y podrian
generar la impreson de que los
recursos publicos no son hien
utilizados.

Programa de
seguridad vial

Existencia de un

programa
operativo que
contenga las

digtintas acciones
que han de
redizarse para
reducir la
accidentalidad en
las vias publicas.

Se deberan revisar |os programas
operativosdel Municipio afinde
determinar la existencia de un
programa que contemple la
construccion o modificacion de
la infraestructura para la
movilidad, con € objetivo de
reducir la tasa de accidentes,
mortalidad y lesiones en sitios
considerados de dta
siniestralidad, asi como de
prever futuros accidentes. Lo
anterior debe ser abordado con
un enfoque en la accesibilidad
universal, es decir, orientado a
proteger y beneficiar a la
poblacion més vulnerable: los
peatones.

Contar con un programa que
identifigue las acciones planeadas
para modificar o construir nueva
infraestructura destinada a reducir la
sniestralidad via, permite legitimar
las acciones ante la ciudadania,
ademas de crear una narrativa
coherente y articulada respecto a
actuar de las adminigtraciones
municipales. Dicho programa debe ir
acompafiado de unafuerte campafiade
comunicacion, a fin de demostrar los
beneficios de las inversiones y
acciones destinadas a la seguridad
vial.

Programa de
educacién y
cultura de la
movilidad

Existencia de un
programa

operativo  anua
encargado de la

socializacion,
promocién y
educacion en
materia de
movilidad urbana.

Sedeberédn revisar los programas
operativosdel Municipio afin de
determinar la existencia de un
programa que promueva la
socializacién, promocién y
educacion en maeria de
normatividad y reglamentacion
en los distintos modos de
transporte.

Los cambios en los paradigmas de la
movilidad, la adecuacion de
reglamentos o las nuevas obras de
infraestructura crean incertidumbre en
la poblacion a modificar la forma
tradiciona de moverse, por eso es
importante que toda ciudad posea de
manera permanente un programa de
educacioén y culturaque soporte dichas
acciones, genere mejores condiciones
para los actores involucrados y cree
condiciones menos adversas para la
adaptacion de futuros proyectos de
movilidad urbana

Exise y se
gecuta con
mediana

eficiencia €
Programa de
Seguridad

Via  para
todos los
modos de

transporte.

Existen
acciones 'y
programas
aidados
para
fomentar la
educacion y
la cultura de
la
movilidad.

Nota. Adaptado de los indicadores propuestos en € SIMU del Gobierno Municipal de Saltillo - Instituto Municipal de Planeacion de Sdltillo (2015).
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Capitulo VI

Analisis costo - beneficio
6.1. Beneficios no financieros

Los beneficios de la propuesta de indicadores de un sistema de movilidad urbana

sostenible, supone efectos directos e indirectos, Santos (2012), sostiene:

Los efectos directos son lo que se producen en el mercado de transporte primario esto es
en la infraestructura que es objeto de la intervencién. Los efectos indirectos también son
inducidos por €l proyecto, pero sus repercusiones se dan en infraestructuras o modos de

transporte relacionados. (p. 20)

Esta clasificacion permite establecer los beneficios y costos sociales asociados a la

propuesta.

6.1.1. Losbeneficios sociales.

Los beneficios sociales de la Propuesta de indicadores de un sistema de movilidad

sostenible, puesto que corresponde a infraestructura vial, pueden sintetizarse en las siguientes

categorias:

o Reduccion del costo de los vigjes para usuarios, generando dos tipos de ahorros:
valor de ahorro detiempo de viaje parausuarios de lainfraestructuravial y el ahorro
de costos de operacion y mantenimiento vehicular.

o Mejora la seguridad vial y por ende una disminucién del indice de accidentes de
transito.

o Ahorro de los recursos degstinados al mantenimiento y operacion de la
infraestructura vial del proyecto.

o Ahorro en los usuarios y en la operacion y mantenimiento de infraestructura vial

debido ala disminucion de la congestion. (Santos, 2012)
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6.1.2.

siguientes:

Costos sociales.

De acuerdo con Santos (2012), los costos sociales se evidencian en las categorias

Los costos de inversion del proyecto correspondientes tanto a la fase inicial de

gjecucion como alo largo de su vida Util.

Los costos de mantenimiento y operacion de infraestructura considerados como

beneficio social.

El valor de las externalidades de tipo medioambiental (ruido, paisaje,
contaminacion atmosférica, del agua, etc.) que en lafase de ejecucion y/o operacion

gue afectan negativamente el bienestar de personas.

El aumento de los costos de recursos productivos de usuarios y de la operacion y
mantenimiento de infraestructuras complementarias en los cuaes se produzca
problemas de congestion como consecuencia del incremento de la demanda del

proyecto. (p. 22)
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Capitulo VII

Resultados, conclusionesy recomendaciones

7.1. Resultados

7.1.1. Evaluacién de la movilidad urbana en la ciudad y distrito de Rioja, provincia

deRioja, regiéon de San Martin.

Laevaluacion se realizé de acuerdo alos indicadores del sistema de movilidad sostenible
propuestos, cuyos datos obtenidos al aplicar los instrumentos correspondientes a cada indicador se
detallan a continuacion:

7.1.1.1. Distribucion modal (especificamente en transporte publico).

Dimension: Movilidad General

Definicion: Numero de usuarios de la ciudad de Rioja que con frecuencia hacen uso del

transporte publico.

Estrategiaz De acuerdo a Guia Metodolégica ICES desarrollada por e (Banco
Interamericano de Desarrollo - BID (2016) - Anexo indicadores, |la estrategia metodoldgica

precisa:

Las fuentes de datos mas comunes para este indicador son las encuestas sobre vigjes que
retinen informacion sobre lafrecuenciade losviajes, su duracion y los modos detransporte,

a partir de una muestra estadisticamente relevante de la poblacion de la ciudad. (p. 135)

Se aplicd una encuesta cuyo instrumento se encuentra en el Apéndice 01, ésta encuesta
estuvo dirigidaausuarios (estudiantes de educacion secundaria, usuarios delos servicios de salud,
usuarios del Mercado central y Mercado Zonal, pasgjeros que embarcan y desembarcan en el
Terminal Terrestre), a fin de caracterizar a las personas encuestadas y conocer las conductas de
desplazamiento (género, edad, medio de transporte, motivo de vigie y preferencia por nuevas
opciones de implementacion de medios de transporte publico). La encuesta se aplico a 350

personas.
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Resultados:

60
50
40

30

Porcentaje /%

20

10

Género de la poblacién encuestada

B Femenino ® Masculino

Figura 5. Género de la poblacién encuestada

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos obtenidos en la encuesta (A péndice 01)

Esta gréfica presenta informacion que permite identificar el género de las personas que
respondieron a la encuesta, en donde las mujeres representan el 51% Y las respuestas del género
masculino corresponden al 49%.

Distribucion Porcentual de las edades de la poblacion

encuestada

35 32 33
L 30
S 25
> 19
‘< 20
§ 15 11
E 10 .

5 1

0 [ ]

1
Edad / Afios

m15a20 m20a30 m=30a40 40a50 m50a60 = Masde60

Figura 6. Edades de las personas encuestadas

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los datos obtenidos en la encuesta (A péndice 01)
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El 33% de la poblacién usuaria del transporte publico se encuentra comprendido entre 30
a40 afos que vienen a ser una poblacion econdmicamente activay el 32% se encuentran entre los

15 a 20 afios, pues basicamente son representantes de una poblacion estudiantil.

Distribucién porcentual del medio de transporte que se usa
normalmente paratrasladarte dentro de la ciudad de Rigja

48
o
S 40
_CD
T30 25
é 19
8 20

10

1 4 1 1
O | |

Tipo de transporte urbano

= Automdvil mMototaxi = Motocicleta = Bicicleta m Caminando = Autobus m Otros

Figura 7. Distribucién modal
Fuente: Elaboracion propiaa partir de los datos obtenidos en la encuesta (Apéndice 01)

En efecto, los resultados del indicador distribucion modal muestran que el 48% de la
poblacion usuaria del medio de transporte publico indica que la forma méas frecuente de
transportarse en la ciudad de Rioja es haciendo uso del mototaxi, en contraste con la escala de
valor referencial propuesta se encuentra en rojo (< 50 % del total de los vigjes realizados en

transporte publico).

Distribucion modal

Nota. Encuesta para distribucién modal en transporte piblico (Apéndice 1)

Valoresdereferencia

AMARILLO
> 65% de losvigjestotales | 50 — 65 % del tota de los| < 50 % del tota de los
realizados en transporte | vigjesrealizados en transporte | viajes  realizados  en
publico publico transporte publico

Nota. Tomado de la Guia Metodol 6gica | CES-BID-Anexo indicadores, (2016)
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Distribucién porcentual segin motivo principal por el cua
usa el transporte publico dentro de la ciudad de Rioja

35
29
17
13
N e

Moativo de uso del Transporte Piblico

40
35

Porcentaje/ %
= =R N N W
v O U O Uun O

o

HTrabgjo mEscuela/ colegio ®Compras ' Hospital mDiversion ®A casa ®Otro motivo

Figura 8. Mctivo devige

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los datos obtenidos en la encuesta (Apéndice 01)

Un 35 % de los ciudadanos encuestadas indican que € principal motivo por lo cual hacen
uso del transporte publico es para trasladarse a su centro de labores, seguido por un 29% de
personas que setrasladan a sus centros de estudios, representando alapoblacion estudiantil, puesto
gue la principal Institucion Educativa Alma Mater de la educacion riojana “Santo Toribio” se
encuentran ubicada aproximadamente a 1 km de distancia de la plaza de armas.

Distribucién porcentual sobre la predisposicion ala

implementacién de otros medios de transporte Publico en la
ciudad de Rigja.

N
o

35

Porcentaje/ %
N w
o o

=
o

Otros medios de Transporte Plblico

m Colectivo = Microbus = Taxi = Ninguno

Figura 9. Predisposicion anuevas opciones de transporte urbano.

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los datos obtenidos en la encuesta (A péndice 01)
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Existe un 35% de la poblacion encuestada que menciona la necesidad de implementarse
nuevos sistemas de transporte para agilizar la movilidad urbana tal como la implementacion de
minibds y/o microbuses que pueden trasadar a la poblacion estudiantil cuyas instalaciones
encuentran en la zona periurbana de la ciudad. Asi como laposibilidad de implementar €l servicio
detaxis y colectivos como otras opciones de transporte publico.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: La distribucion modal evidencia la
forma en que se transporta la poblacion riojana. Servira para disefiar planes de desarrollo urbano,
vial y desarrollar politicas enfocadas a mejorar la inversion en aquellos modos de transporte con
mayores usuarios, asi como evaluar el avance de las politicas publicas en modos de transporte
alternos. También indica la dependencia a ciertos medios de transporte motorizados.

7.1.1.2. Numero total de viajes por dia que serealizan en transporte publico.

Dimension: Movilidad General

Definicion: Representa la cantidad total de viajes que se realizan en la zona urbana en

transporte publico

Estrategia: Debido a su complejidad y costo elevado, la cifra se tomo de acuerdo a la
aplicacion de una encuesta dirigida a conductores de mototaxis de diferentes asociaciones a fin
de determinar el nimero de viajes que realizan desde cualquier su paradero oficial (origen) hacia
losdiferentes barrios de laciudad de Rioja (destino) por dia. Laencuesta se aplicd a 30 conductores
de mototaxis, por ser e medio de transporte publico mas comin dentro de la zona urbana de la
ciudad de Rioja.

Resultados: ElI nUmero total de vigjes por dia tipico de semana realizado en transporte
publico (mototaxis) en la ciudad de Rioja se estima de 48 978 vigjes por dia, estimacion calculada

mediante la siguiente ecuacion:
N° total de viajes por dia = Promedio de viajes por vehiculo — dia * N° vehiculos registrados

L os datos obtenidos son los siguientes:

N° Vehiculos registrados a 2019 = 810 (Base de datos de MPR-2019).
Promedio de viajes por vehiculo — dia= 60.47 (Encuesta— Apéndice N° 02)
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Promedio de vigjes por dia que se realizan en transporte publico
(motototaxi) segun barrios de la ciudad de Rioja

, 6.00
Z 500 467 480 487
8 4.00 4.13 420 413
E 4.00 3.47 3.47 3.53-3.47 340 3.40
o} 3.20
8 300 2.87 2.87
8 A
T
'S 2.00
3
o 1.00
-g 0.00 .
o) Barrios
&
m Barrio Cascayunga m Barrio Quinapata
Barrio Shahuintopata Barrio Consuelo
m Barrio Amaringo u Barrio Palmeras
m Barrio Nueva Rioja m Barrio Capironal
m Barrio Santa Rosa m Barrio Raymondi - Atahualpa
m Barrio Democracia m Barrio Santo Toribio de Mogrovejo
Barrio Rupacucha Barrio Santo Cristo de Bagazan
Barrio Punta de Coca Barrio Cocayacu

Figura 10. Vigjes por dia que se realizan en transporte publico (motototaxi) segun barrios de la ciudad de
Rioja

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los datos obtenidos en la encuesta (Apéndice 02)

En la gréfica se observa que el mayor niUmero de vigjes por dia tipico de semana que se

realiza en la ciudad de Rioja son a los Barrios de Amaringo, Palmeras y Nueva Rioja.

Relevancia paralamovilidad urbana sostenible: Lacantidad total devigjesque sellevan
a cabo en la ciudad sirve para determinar los porcentajes del reparto modal. Existe una relacion
entre la segregacion espacial, la zonificacion, la densidad y la dispersion urbana que provocan
mayores cantidades de vigjes que en ciudades compactas y de usos mixtos. La cantidad de viajes
incide directamente en el nivel de emisiones contaminantes y gasto energético, producto del

consumo de vehiculos motorizados.

7.1.1.3. Cantidad de automoviles per capita.

Dimension: Movilidad General

Definicion: Cantidad de automoviles para uso personal per capita
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Estrategia: Se determind con el nimero total de automoviles oficialmente registrados

dedicados al uso personal, dividido entre el total de la poblacion urbana del municipio de Rioja

Resultados:
Tabla7
Vehiculos motorizados en la ciudad de Rioja
Tipo de vehiculo Vehiculos motorizadosregistrados al 2019
Automovil 1367*
Motocicleta 11486*
Moto taxi 810**

Nota. * Datos obtenidos del INEI (2018)
** Datos obtenidos de la Oficinade Transito y Seguridad Vial de laMPR -2019

Vehiculos motorizados en la ciudad de Rioja

14000
11486

=
N
3
o

10000
8000
6000
4000

NUmero de Vehiculos

2000 1367 810

Tipos de Vehiculos motorizados

Automovil Motocicleta = Moto taxi

Figura 11. Vehiculos motorizados que circulan en la zona urbana de la ciudad de Rioja

Fuente: Elaboracion a partir de los datos obtenidos en € Apéndice 03

Los resultados permiten apreciar que la poblacion riojana usa como medio de transporte
personal mas comin la motocicleta por ser un vehiculo de fécil adquisicion y los tramos de
circulacion son cortos. Asimismo, lacantidad de automdviles per cpita se calculd con lasiguiente

formula:
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N¢ de vehiculos dedicados para uso personal

Automoviles per capita =
p P Poblacion urbana de la ciudad

Cuyos datos obtenidos son:
N° de automoviles 1367
Poblacién urbana/ habitantes* 23586
Automoviles per capita 0.06

Nota. * Datos obtenidos del INEI (2018)

En efecto, la cantidad de automdviles per cpitaen la ciudad de Riojaes de 0.06, resultado

gue se encuentra por debajo del estandar del indicador propuesto por € BID que es de 0.3.

‘ Cantidad de automoviles per cépita _

Nota. Resultado obtenido al aplicar € Apéndice 3

Valoresdereferencia

AMARILLO
<0.30 0.30-0.40 >0.40

Nota. Tomado de los Indicadores del SIMU (2015)

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Esta informacion es relevante porque

sirve para identificar la intensidad de uso de los vehiculos. A la vez, esta cifra combinada con el

reparto modal y datos sobre congestion, sirven para caracterizar el uso del automévil particular en

la zona urbana.

7.1.1.4. Tiempo promedio de viaje en transporte publico segun barrios de la ciudad.
Dimension: Movilidad General
Definicion: Tiempo promedio empleado en los viajes en transporte pablico (mototaxi).

Estrategia: Los valores se encontraron al aplicar encuesta (Apéndice N° 04) dirigida a

conductores de moto taxis de diferentes asociaciones a fin de determinar el tiempo promedio de

vigje en trangporte publico desde el paradero oficial (origen) hasta el destino (barrios) seguin rutas
de la ciudad de Rioja.

Resultados:
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Tabla8

Tiempo promedio de viaje en transporte publico segun barriosy rutas de Rioja.
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Nota: Elaboracion del investigador a partir de los datos obtenidos de la encuesta origen — destino (Apéndice 4)
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Tiempo de vigje en Transporte publico (mototaxi) desde su paradero
oficial (origen) hastalos barrios (destino) segin ruta definida

150
c 11.9 123 11,0 11.6 115
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S 50 I
[0}
gl
o 00
3 Barriosde laciudad de Rigja
5
S m Barrio Cascayunga m Barrio Quinapata
o Barrio Shahuintopata Barrio Consuelo
.E m Barrio Amaringo m Barrio Palmeras
m Barrio Nueva Rioja m Barrio Capironal
m Barrio Santa Rosa m Barrio Raymondi - Atahualpa
m Barrio Democracia m Barrio Santo Toribio de Mogrovejo
Barrio Rupacucha Barrio Santo Cristo de Bagazan
Barrio Punta de Coca Barrio Cocayacu

Figura 12. Tiempo promedio de viaje en Transporte publico seglin ruta definida
Fuente: Elaboracion propiaa partir de datos obtenidos de la encuesta origen — destino (Apéndice 4)

El tiempo promedio de vigje que se realiza en el transporte publico en la ciudad de Rioja
esde 9.5 min evidente en latabla 8, encontrandose por debajo del valor referencial establecido por
el BID (<25 min), debido a factores como estado de la infraestructura vial urbana de las rutas,
topografia, ubicacion del paradero de origen, antigiiedad de los vehiculos, velocidad promedio de

marcha, etc.

Tiempo promedio de viaje en transporte publico ;

Nota. Resultado obtenido d aplicar € Apéndice 4

Valoresdereferencia

AMARILLO
< 25 minutos 25 - 30 minutos > 30 minutos

Nota. Tomado de los Indicadores del SIMU (Gobierno Municipal de Sdltillo - Ingtituto Municipa de
Planeacion de Sdltillo, 2015)

Asimismo, en lafigura 12 se observa que los mayores tiempos promedio de viaje se emplea
para desplazarse a los barrios como Santa Rosa y Democracia debido a su ubicacion en zona
periurbana.
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Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Sirve para identificar la duracion
promedio por vigje. Es relevante la comparacion entre otros medios motorizados, afin de evaluar
la eficiencia del transporte publico, para establecer acciones destinadas a disminuir el tiempo de
vigie del usuario, para hacer competitivo y atractivo €l uso del transporte publico sobre otros
medios motorizados.

7.1.1.5. Viaspavimentadasy no pavimentadas de la ciudad.

Dimension: Infraestructura vial
Definicion: Kilometros de ge central de vialidad

Estrategia: Se determiné mediante el andlisis del plano urbanistico de la ciudad de Rioja
proporcionado por la oficina de Catastro Urbano de la Municipalidad Provincial de Riojay visitas
de campo para verificar lalongitud total de eje por carril de circulacion. Estrategia que concuerda
con lo propuesto en el Sistema de Indicadores de Movilidad Sostenible desarrollado por €
Gobierno Municipal de Sdltillo (2015), en donde se precisa: “Un método de mayor precision
contempla lalongitud de ge por carril, es decir, la longitud de todos los carriles de circulacion vial
destinados a vehiculos motorizados” (p. 65). En campo se aplicd el formulario de recoleccion de
datos para determinar vias pavimentadas y no pavimentadas que es una adaptacion del Formato
SIC-2 — Calzadas, extraido del Manual de Inventarios Viales — (Direccion General de Caminosy

Ferrocarriles, 2013)

Resultados:

Tabla9
Resumen de la vialidad urbana de la ciudad de Rioja, Provincia de Rioja

Vialidad urbana Longitud g ede Via (km) Porcentaje (%)

Pavimentadas 19.86 19.02
No Pavimentadas 84.57 80.98
Total 104.44 100.00

Nota. Datos obtenidos del Formulario de recoleccidén de datos para determinar vias pavimentadas y no
pavimentadas de la ciudad de Rioja (Apéndice 5).
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Vias urbanas de la ciudad de Rioja

80.98

19.02

Tipos de superficie de las vias urbanas

Pavimentadas m No Pavimentadas

Figura 13. Vias pavimentadas y no pavimentadas de |a ciudad de Rigja.

Fuente: Elaboracién propia a partir de la aplicacién del Formulario de recoleccion de datos para
determinar vias pavimentadas y no pavimentadas de la ciudad de Rioja (Apéndice 5).

Segun el inventario realizado de acuerdo al Formulario de vias pavimentadas y no
pavimentadas, 2019 (Apéndice 5) la ciudad de Rioja cuenta con 104.44 km de vialidad total, cuya
superficie de rodadura de la infraestructura vial existente cuenta con los siguientes tipos de
estructura: Pavimento Rigido (concreto), Adoquinado, Pavimento Flexible (asfalto) y Afirmado.
Las vias pavimentadas representan un 19.02%. El total de vias que tiene la ciudad de Rioja es de

226 de acuerdo alatabla de clasificacion siguiente:

Tabla10
Clagificacionesy tipos de vias de la ciudad de Rioja
Tipo de Via Clagficacion Sub Total
1 Avenida 9
2 Cdle 4
3 Jiron 167
4 Pasgje 40
6 Carretera 5
9 Malecon 1
Total devias 226

Nota. Datos obtenidos de la Municipalidad Provincial de Rigja (2016)

En efecto, los resultados del indicador vias pavimentadas (19.02 %) en contraste con la

escala de valor referencial propuesta por € BID se encuentra en rojo (< 50% en todas las
vialidades), ver figura 14.
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Figura 14. Plano de vias pavimentadas de |a ciudad de Rigja.
Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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Vias pavimentadas de la ciudad de Rioja _

Nota. Formulario para vias pavimentadas y no pavimentadas (Apéndice 5)

Valoresdereferencia

AMARILLO

> 80% en todas las|50 — 80 % en todas las|< 50 % en todas las
vialidades vialidades vialidades
Nota. Tomados de los Indicadores del SIMU (2015)

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: La cuantificacion de las vias
pavimentadas para la circulacion vehicular brinda informacion sobre la congestion vial. Las
ciudades con mayor numero de kilometros representan ciudades mas conectadas, con diferentes

alternativas parallegar alos destinos, lo cual representa menores niveles de congestion por via

7.1.1.6. Intersecciones semaforizadas por modo de transporte .

Dimension: Infraestructura vial

Definicion: Cantidad de intersecciones semaforizadas segun clasificacion para distintos

modos de transporte.

Estrategia: Se utilizd la metodologia propuesta por € Gobierno Municipal de Saltillo
(2015), donde se indica: “Se determinaran los porcentajes segun la clasificacion resultante de los
modos de transporte disponibles en la ciudad, a partir de la informacidn disponible por fuentes
oficiales” (p. 67). En efecto, seredizd la verificacion en campo y ubicacion de las intersecciones
semaforizadas en el Plano Catastral.

Resultados:
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Tablall
I nter secciones semaforizadas por modos de transporte en la ciudad de Rioja

Clasificacion Cantidad Porcentaje (%)
Seméforo para€ control de transito vehicular 20 100
Seméforos para pasos peatonales 0 0
Total 20 100

Nota. Formulario de intersecciones semaforizadas por modo de transporte (Apéndice 6).

Clasificacion de los seméforos en las vias urbanas segun
modo de transporte

120

100

100
80
60
40

Porcentgje/ %

20
0

0
Tipos de seméaforos

mTransito vehicular  m Pasos peatonaes

Figura 15. Clasificacién de los seméforos en las vias urbanas segiin modo de transporte en Rigja.

Fuente: Elaborado a partir de los datos obtenidos del Formulario de intersecciones semaforizadas por modo

de transporte en la ciudad de Rioja (Apéndice 6).

En la ciudad de Rioja existen 20 semaforos para el control de transito vehicular, como
dispositivos que controlan y regulan el transito de vehiculos y peatones en las vias urbanas de
mayor transito, representando e 100% del total de semaforos existentes, (Ver figura 16). No

existen semaforos para pasos peatonales convirtiéndose en una necesidad sobre todo en zonas de
mayor movilidad urbana.

Enlafigura 17 se evidencia que la distribucion de semaforos segun barrios en la ciudad de
Rioja es completamente inequitativa puesto que solo se ha considerado algunas rutas de mayor
transito vehicular, en efecto, existe una necesidad de seguir implementando y semaforizando
intersecciones teniendo en cuenta un estudio de movilidad urbana segun rutas. El barrio que tiene

el mayor porcentaje (35%) de intersecciones semaforizadas es el barrio de Consuelo, en contraste

existen 11 barrios de la ciudad que no cuentan con ningin seméforo.

99



ARYERE A

INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS

=
o
r

MASO
CEMOCRATA

A TMCNDY
ThiLaL e

Figura 16. Plano de intersecciones semaforizadas por modo de transporte en la ciudad de Rigja.

Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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Semaforizacion segun barrios
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Figura 17. Semaforizacion segun barrios en la ciudad de Rioja

Fuente: Elaborado a partir de los datos obtenidos del Formulario de intersecciones semaforizadas por modo
de transporte (Apéndice 6).

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Segun el SIMU (2015):

La existencia de intersecciones semaforizadas para los distintos modos de transporte otorga
seguridad a sus usuarios, por lo que es recomendable incluir al menos semaforizacion
peatonal en todas las intersecciones. La semaforizacion prioritaria para el transporte

publico ofrece mayor eficiencia, reduciendo tiempos generalizados de vigje y haciendo méas
atractivo su uso. (p. 67)

7.1.1.7. Asociaciones oficiales de transporte publico de mayor reparto modal.

(Mototaxi)

Dimensién: Infraestructura de Transporte Publico
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Definicion: Cantidad de asociaciones oficiales de transporte publico respecto a area

urbana

Estrategia: Se determind mediante visitas de campo, entrevistas a los presidentes de las

asociaciones y corroboradas con entrevista a responsable de la Oficina de Transito y Seguridad

Vial de laMunicipalidad Provincial de Rioja - 2019.

Resultados:

Tabla12

Asociaciones oficiales de transporte publico de mayor reparto modal (mototaxi) en la

ciudad de Rigja

Empresa y/o lEmge
N° Asogi aci ozes Direccién Resolucion Servicio
Cant. (%) Tipo* [ anos
1 A deMotocarristes 14 Jr. Almirante Grau N° L5 N° 168-2009-A/MPR 10
de Julio 103
o A deMototaxistas Bl AjyqraNc 953 40 L5 N° 133-2000-AIMPR 19
Independiente
A. de Motokarristas Jr. Faustino Maldonado o
3 Rigia N° 361 48 L5 N° 169-1993-A/MPR 26
4 A. El Céndor Jr. Libertad N° 1416 28 L5 N° 487-2012-A/MPR 7
5 A-deMotoaxistes7de J. Cgamaca C-2- L5 N° 169-2013-A/MPR 6
Junio Sect.Capironal
6 #&?gi g" OlotaXistas YOy, | eongio Prado C-6 24 L5 N° 179-2015-AIMPR 4
A. de Motocarristas . o
7 Hospital Rioja Jr. VeneciaC-4 16 L5 N° 106-2015-A/MPR 4
8 A. de Mototaxistas Jr. Teobaldo Lopez N° 22 L5 N° 111-2015-A/MPR 4
EsSdud Rigja 1326
A. de Motocarristas
9 Santo Cristo de Jr. TacnaN° 552 8 L5 N° 089-2017-A/MPR 2
Bagazan
A. de Motocarristas
10 Mercado Centra de Jr. AmarguraN°® 351 71 L5 N° 168-2013-A/MPR 6
RigjaSA
A. de Motocarristas C e
11 Mercado Central 2 de O Ui N° 210 -, L5 N° 109-2015-AIMPR 4

Mayo

Atahualpa
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A. de Motocarristas

12 CentrodeSdud Nueva Av. TUpacAmaruC-4 38 5 L5 N° 107-2015-A/MPR 4
Rigja

13 A de Motocaristas 5 oy g 27 3 L5 N° 108-2015-A/MPR 4
Miguel Grau - Rigja
A. de Motocarristas

14 Termind  Terestre Jr. SantoToribioC-6 36 4 L5 N° 202-2015A/MPR 4
Rigja
A. de Motocarristas Jr. Los Girasoles C-2

15 Mundo Globalizado - 108 GIf ' 8 10 L5 N° 009-2012-A/MPR 7

. Distrito Posic

Posic
A. de Mototaxistas J. Los Cedros C-1, o

16 pe- Riga i 28 3 L5 N° 208-2007-A/MPR 12

17 A de Mowotaxistas 5 \oncapacc4 80 10 LS N° 015-2016-AIMPR 3
Mega Zona

18 A de Mototaxistas Jr. Ramon Cadtilla C- 19 2 L5 N° 198-2018-A/MPR 1
Cajamarca 04
A. de Mototaxistas EI  Jr. Julio C. Arana N° o

19 brataRion 070 8 2 L5 N° 201-2018 AIMPR 1

o0 A de Mototaxistas gy 0 s 1o 0 1 L5 N° 2012018 AIMPR 1
Clinica Chilcdn Hope

o1 A de MotolaXistas  y cpopangascaa 90 10 LS N° 201-2018 AIMPR 1
Barrio Cascayunga

2p A Mercado Zonal Il Apoize co6 59 7 L5 N° 2002018 AIMPR 1
Barrio Consuelo

TOTAL 810 100

Nota. Informacién obtenida de la Oficinade Transito y Seguridad Vial delaMPR - 2019

*Tipo devehiculo delaflota: Mototaxi - L5 - “Vehicul os de tres ruedas ssiméricas a eje longitudinal del vehiculo, de més de 50
cm® 6 velocidad mayor a 50 km/h y cuyo peso bruto vehicular no exceda de una tonelada” (Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, 2003).

En la ciudad de Rioja circulan vehiculos de transporte publico de mayor reparto modal

(mototaxi) los mismos que estan registrados en la Municipalidad Provincial de Rioja en 22

asociaciones oficiales con un total de 810 vehiculos de clasificacion L5.

103



Distribucion Porcentua de vehiculos de Transporte
Publico de mayor reparto Modal (mototaxi) segiin
Asociaciones registradas

= Asociacién de Motocarristas 14 de Julio

= Asociacion de Mototaxistas El Independiente
Asociacion de Motokarristas Rigja
Asociacion El Céndor

= Asociacién de Mototaxistas 7 de Junio

= Asociacién de Mototaxistas Santo Toribio

= Asociacién de Motocarristas Hospital Rioja

= Asociacién de Mototaxistas EsSalud Rigja

= Asociacién de Motocarristas Santo Cristo de Bagazan

= Asociacién de Motocarristas Mercado Central de Rioja SA

= Asociacién de Motocarristas Mercado Central 2 de Mayo

= Asociacién de Motocarristas Centro de Salud Nueva Rioja
Asociacion de Motocarristas Migudl Grau - Rioja
Asociacion de Motocarristas Terminal Terrestre Rioja
Asociacion de Motocarristas Mundo Globalizado Posic
Asociacion de Mototaxistas Posic - Rioja

= Asociacién de Mototaxistas Mega Zona
Asociacion de Mototaxistas Cgjamarca

= Asociacion de Mototaxistas El Pirata Rioja

= Asociacién de Mototaxistas Clinica Chilcon Hope

= Asociacion de Mototaxistas Barrio Cascayunga

= Asociacién Mercado Zonal |1 Barrio Consuelo

Figura 18. Vehiculos de Transporte Plblico de mayor reparto Modal (mototaxi) segin Asociaciones
registradas en la ciudad de Rigja.

Fuente: Elaborado a partir de los datos obtenidos del Formulario de asociaciones oficiales de transporte
publico de mayor reparto moda (Apéndice 7).

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: La presencia de asociaciones oficiales
de transporte publico permite a los usuarios utilizar el servicio con mayor confianza, seguridad y

anticipacion sus viajes.
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7.1.1.8. Cantidad de paraderos y/o estacionamientos para transporte publico de mayor

reparto modal (Mototaxi).

Definicion: Cantidad de paraderos y/o estacionamientos de transporte publico respecto a
area urbana

Dimension: Infraestructura de Transporte Publico

Estrategia: Se determind mediante inspeccion ocular en campo y corroborada con
entrevistaal responsable de laOficinade Transito y Seguridad Vial de laMunicipalidad Provincial
de Rioja- 2019.

Resultados: En la ciudad de Rioja circulan vehiculos de transporte publico de mayor
reparto modal (mototaxi) usualmente hacen uso de 30 paraderos no formales que no cuentan con
estacionamientos adecuados como parte de la infraestructura vial urbana.

En consecuencia, no existe ningun paradero formal para mototaxistas por asociacion
designado por las autoridades competentes, los paraderos mencionados en la tabla 13 han sido
ubicados por los mismos conductores debido a que son puntos de mayor afluencia de pasajeros,

gue son aprovechados por diferentes asociaciones, asi como como los informales (ver figura 19).

Relevancia paralamovilidad urbana sostenible: Lapresenciade paraderos detransporte
publico permite a los usuarios utilizar el servicio con mayor confianza y seguridad lo que
representa menor tiempo total de viaje, incluyendo el tiempo que utiliza en desplazarse a laruta

mas cercana para llegar al destino.

105



s
-—
o
..—,,’/“J
AT
\
|
-~ )
N

‘ & ‘ — A

fanmo
PREMOCAACS
W &
(A RA LR XY U 0 M
TRANSPORTE PUBLICO SEGUN
COBERTURA GEOGRAFICA b
Mt POTTMEIAAM (R AREY
o - I L)

M ERALES R Y

Figura 19. Plano de transporte publico segin cobertura geogréfica en laciudad de Rioja
Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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Tabla 13

Paraderos y/o estacionamientos de transporte publico de mayor reparto modal en la

ciudad de Rioja
N° Paraderosy/agftmag(ci)garmentos de Ubicacion
1 Paradero Cruce A Posic Jr. Union interseccion Avda. Arg. FBT Oeste
2 Paradero Grifo Vaencia Avda. Arg. FBT Oeste C-5
3 Paradero Grifo RVZ Jr. CajamarcaInterseccion Avda. Arg. FBT Este
4 Paradero VVulcanizadora ‘IJErét:uallaga Norte Interseccion Avda. Arq. FBT
5 Paradero Arco Santa Rosa Jr. Jaén Sur Interseccion Avda. Arq. FBT Este
6 Paradero EPS - Rigja Jr. Angaiza Interseccion J. 7 dejunio
7 Paradero Ovalo Hormiga Siquizapa gﬁ;—mbd do Loépez Interseccion Avda. Arg. FBT
8 Paradero Mega Zona Jr. Tipac Amaru Interseccion Jr. Union
9 Paradero Hospital Minsa Nueva Rigja  Jr. TUpac Amaru Interseccién Jr. San Martin
10 Paradero Mercado Zonal 1 ﬁ\)/SZ.Z Campo Feria Interseccion J. Teobaldo
11 Paradero Termina Terrestre Avda. Campo Ferial
12 Paradero Poder Judicial Jr. Juan Simons Interseccién Jr. Teobaldo Lépez
13 Paradero Chuchu Center Jr. Bolivar Este C-1
14 Paradero Cueva Cristo De Bagazan Jr. Bolivar Este Interseccion J. Pablo Mori
15 Paradero Turismo Selva 1 Jr. San Martin Interseccion Jr. Ramon cadtilla
16 Paradero Cajamarca Jr. Ramdn CadtillaC-5
17 Paradero Turismo Cajamarca Jr. Santo Toribio Interseccion Jr. Iquitos
18 Paradero Mercado Central 1 Jr. Almirante Grau C-5
19 Paradero Banco De La Nacion Jr. 2de Mayo C-7
20 Paradero Mercado Central 2 Jr. 2de Mayo C-5
21 Paradero Mercado Miguel Grau Jr. Angaiza C-10
22 Paradero ESSALUD Jr. Chachapoyas C-11
23 Paradero ClinicaBelén Jr. AmarguraC-11
24 Paradero Parque 5 Esquinas Jr. Santo Toribio Interseccion Jr. Chachapoyas
25 Paradero Punta De Coca Jr. Eliassoplin Vargas Interseccion . AndrésMori
26 Paradero Amargura Jr. Elias Soplin Vargas cruce con d ¥. Amargura
27 Paradero Hospital Central MINSA Jr. Amargura cruce con € J. Venecia
28 Paradero Cementerio Jr. Aricacruce con € Jr. Venecia
29 Paradero Colegio Santo Toribio Jr. Santo Toribio C-20
30 Paradero Atahua pa Jr. Leoncio Prado Interseccion . Salaverry

Nota. Formulario de paraderos y/o estaci onamientos de trangporte publico de mayor reparto modal en laciudad
de Rioja (Apéndice 8)
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7.1.1.9. Paraderos oficiales de transporte publico interdistrital e interprovincial.

Dimension: Infraestructura de Transporte Publico

Definicion: Cantidad de paraderos oficiales de transporte publico interdistrital e
interprovincial ubicados en el &rea urbana.

Estrategia: Se determind mediante inspeccién ocular en campo y corroborada con
entrevistaal responsable de laOficinade Transito y Seguridad Vial de laMunicipalidad Provincial
de Rioja - 2019.

Resultados: En sintesis, el transporte publico en laciudad de Riojase agrupaen: transporte
urbano, transporte interdistrital y transporte interprovincial.

El transporte urbano en la ciudad de Rioja es ofrecido por 22 asociaciones de mototaxistas
tal como se evidencia en latabla 12 los mismos que hacen uso de aproximadamente 30 paraderos
sin estacionamientos oficiales ubicados en las zonas de mayor circulacion de acuerdo alatabla13.

En cuanto a servicio de transporte terredtre interdistrital es brindado por empresas de

transportistas de sociedad anonima (autos, combis, entre otros.).

En toda la provincia de Rioja se encuentran registrados y en operacion 20 empresas de
transporte publico de las cuales los paraderos oficiales de 8 empresas se encuentran ubicados de

manera dispersa dentro de la ciudad de Rioja,

El transporte terrestre interprovincial se caracteriza por brindar el servicio de transporte de
pasajeros y de carga, uniendo la ciudad de Rioja con las principales ciudades de la costa como:

Chiclayo, Trujillo, Lima, entre otros.

Las empresas que tienen acceso a la ciudad de Rioja lo hacen a través del Terminal
Terrestre ubicado de manera puntual enla Av. Campo Ferial, lainformacion especifica se presenta

en latablasiguiente.
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Tabla14
Empresasy paraderos oficiales de transporte publico interdistrital en la ciudad de Rioja

Distan Vehiculos Frecuencia | Ubicacion
N° | Empresa | Origen Destino/ Ruta cia N° T Cant del
Km 3 Tipo* | Dia | Sem. | Paradero
(Km) pasai. p
Rioja- Nva. Cajamarca -
ST ce Naranjillo - Naranjos - Rio | 497 Jr. Santo
1 ansp Rioja Nievay Viceversa 4 [123 [ M1 | 7 4 | ToribioN®
y Turismo Rioja - Moyabarmb 747 - Rija
Cajamarca 1oja - loyobamba - 113 d
Tarapotoy Viceversa
.ﬁnpmﬁtﬁ Rioja - Nva. Cajamarca - Jr. Santo
2 | AR Ridja | Naranjillo- Naranjos-Rio | 497 | 4 | 118 [ M1 | 7 4 | Toribio N°
América Nievay Viceversa 804 - Rigja
Express SA
Empresade
Transportes o Jr. Angaiza
3 | yTurismo | Rigja R'OJ?/. Yorongosy 122 | 4 |18 | M1 | 7 4 N° 1146 -
iceversa -
Y orongos Rigja
SA.
R|01a-N_va. Caamarcay 29 4
Viceversa
Rioja - Moyobamba - Jr. Iquitos
4 ,\//T;ttﬁ gax Rigja |  Soritor - Tarapoto - 18 | ML | 7 4 N° 602 -
o Bellavista - Juanjui - 500 4 Rigja
Tocache - Y urimaguas y
Viceversa
Empresade Rioia Rioja-_ Y uracyacu y 19
Transportes ) Viceversa Jr. San
5 | yServicios 4 8 M1 7 4 Martin N°
Y Y uracy Yuracyacu - Nva
uracyacu acu Cagjamarcay Viceversa 15 644
Express SA 4
Empresade
Transportes .
X - . Jr. Ramon
6 | YTUismo | iiia Rigja- Soritor - 20 | 4 |19 M1 |7 4 | castlla N°
Soritours Moyobambay Viceversa 617 - Rioia
Sociedad d
Anbnima
Empresade Rigja-Nva Caamarcay | .,
Transporte y Viceversa Jr. Santo
7 Turismo Rigja Rioja - Moyobamba - 4 80 M1 7 4 Toribio C-7
Rioja SA Targpoto - Yurimaguasy | 113 - Riga
"ETRISA" Viceversa
Rioja - Nueva Cajamarca -
Naranjillo - Naranjos - Rio
Nieva - Pomacochas -
Turismo Pedro Ruiz - Bagua 500 | 16 I S
8 Rigja | Grande - Chachapoyasy 250 | M2 | 7 4 »
SelvaSA Viceversa Martin C-6
Rioja - Moyobamba -
Tarapoto - Tocache - 500 | 16
Yurimaguas y Viceversa
TOTAL 634

Nota. Informacién obtenida de la Oficina de Transito y Seguridad Via - MPR-2019
*Tipodevehiculodelaflota: Automévil (M1) - Vehicul os de ocho asientos 0o menos, sin contar @ asiento del conductor.
(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2003).
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Tabla 15

Empresasy paraderos oficiales de transporte publico interprovincial en la ciudad de

Rioja
. Tipode -
\° . or Desi Frecuencia | niculo  Ubicacion del
mpr ri n
presa gen ° dela Par adero
Dia Sem. f|ota*
1 Empresa de Transportes Rioia Cr?ggui?[ra&qs’”;)_ 7 4 M3 Termina Terrestre - Av.
Grupo HornaS.A.C. d & ! Campo Ferid - Rigja

Lima - viceversa

Chiclayo - Trujillo -

2 Turismo CIVA SA.C. Rigja Lima.- viceversa 7 4 M3
Bagua Grande -
3  Mbdvil Bus Rioja  Chiclayo - Trujillo - 7 4 M3
Lima- viceversa
Empresa De Bagua Grande -
4 Transportes TSP  Riga Chiclayo - Trujillo - 7 4 M3
E.lL.R.L Lima- Viceversa
Bagua Grande -
5 Nuevo Sol Peri SA.C. Rioja  Chiclayo - Trujillo - 7 4 M3
Lima- Viceversa
. Bagua Grande -
Transportes y Turismo - . .
6 FROPESA SA.C. Rigja Ch|clayo-TruJ|IIo- 7 4 M3
Viceversa
Bagua Grande -
) ) . Chiclayo - Trujillo -
7 Turismo DiassS.A.C. Rigja Piura- Lima- 7 4 M3
Viceversa
} Bagua Grande -
g Jranportes  Chidayo s Chidayo- Triillo- 7 4 M3
SA.C. . .
Lima- Viceversa
i L Bagua Grande -
g Jous Angd DIVINO o Chidayo- Triillo- 7 4 M3

SA.C. Lima- Viceversa

Termind Terrestre - Av.
Campo Ferid - Rigja

Termind Terrestre - Av.
Campo Ferid - Rigja

Termind Terrestre - Av.
Campo Ferid - Rigja

Termind Terrestre - Av.
Campo Ferid - Rigja

Termina Terrestre - Av.
Campo Ferid - Rigja

Termina Terrestre - Av.
Campo Ferid - Rigja

Termina Terrestre - Av.
Campo Ferid - Rigja

Termina Terrestre - Av.
Campo Ferid - Rigja

Nota. Informacién obtenida dela Oficinade Transito y Seguridad Via - MPR-2019
*Tipo devehiculo delaflota:

Combi (M 2) - Vehiculosde més de ocho asientos, sin contar € asiento del conductor y peso bruto vehicular de 5 tondadas

0 menos.

Omnibus (M3) - Vehiculos de més de ocho asientos, sin contar el asiento del conductor y peso bruto vehicular de més

de 5 toneladas. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2003).
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En resumen, se muestra un consolidado de las empresas de transporte publico segun
cobertura geogréfica en la ciudad de Rioja

Tabla 16
Empresas de transporte publico segn cobertura geogréafica en la ciudad de Rioja

Empresas de transporte
Tipo de ' :
N° . Cantidad Cantidad
Transeorte penominacion PO 6° de (%) de (%)
empr esas par ader os
Transporte  Asociaciones de :
publicourbano  mototaxistas L5 (Moo taxi) 22 & 30 v

Transporte M1(Automévil)
2 pablico E{Pgﬁge _ 8 29 8 21
interdistrital . M2 (Combi)
Transporte
3 pblico Empresasde 15 (A o) 9 32 1 3
. - transporte
interprovincia
Total 39 100 39 100

Nota. Elaboracion del investigador en base a data obtenida de la Oficina de Transito y Seguridad Via - MPR-2019

Distribucién porcentual de empresas de transporte
publico presentes en la ciudad de Rioja
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Transporte publico interprovincial

Figura 20. Empresas de transporte publico seglin cobertura geografica en la ciudad de Rigja.
Fuente: Elaboracién ddl investigador en base a data obtenida dela Oficinade Transito y Seguridad Via - MPR-2019
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La figura evidencia que la distribucion de las empresas encargadas de realizar el servicio
de transporte publico desde una perspectiva de cobertura geografica no tiene mucha diferencia, el
79% corresponde al Transporte Publico Urbano, servicio que es brindado por diversas

asociaciones de mototaxistas, e 29 y 32% corresponde a empresas que coberturan a nivel
interdistrital e interprovincial.

Distribucion porcentual de los paraderosde las
empresas de transporte publico en la ciudad de Rioja
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©
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Empresas de transporte publico
m Transporte publico urbano m Transporte publico interdistrital

Trangporte publico interprovincial

Figura 21. Paraderos de empresas de transporte publico segiin cobertura geogréfica en la ciudad de Rioja
Fuente: Elaboracién dd investigador en base a data obtenida de la Oficina de Trénsito y Seguridad Vial -
MPR-2019

En la figura 21 se evidencia que el 77% de los paraderos corresponden a empresas de

trangporte publico en el @mbito urbano correspondiente a asociaciones de mototaxistas.

La presencia de las diferentes empresas de transporte publico son las encargadas de
movilizar a pasgjeros y cargas dentro de la ciudad de Rioja generando una dindmica social,
econdmica y turistica, es por €llo la necesidad de promover un sistema de movilidad urbana
sostenible de acuerdo a indicadores de sostenibilidad que coadyuve a la mejora de la calidad de

vida de los riojanos.
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Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Los paraderos de transporte publico
interdistrital e interprovincial permite a los usuarios utilizar con mayor confianza, seguridad,
anticipacion asusviajesy accesibilidad al transporte interdistrital e interprovincial generando una

mejor conectividad y vinculo comercial entre ciudades cercanas.

7.1.1.10. Vias de evitamiento pavimentadas de la ciudad

Dimension: Infraestructura de Transporte Publico
Definicion: Kilometros de ge central de vialidad

Estrategia: Se determiné mediante el analisis del plano urbanistico de la ciudad de Rioja
proporcionado por la Oficina de Catastro Urbano de la Municipalidad Provincial de Rioja y
entrevista realizada al responsable del Instituto Vial Provincial de Rioja a fin de recabar

informacion sobre vias de evitamiento.

Resultados: La Ciudad de Rioja actualmente no cuenta con una via de evitamiento para
descongestionar el transporte de carga propia de la actividad comercial y el transito de vehiculos

pesados con la finalidad de conservar en buen estado las vias en el area urbana.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Este indicador brinda informacion
sobre la congestion vial y el nivel de transporte de carga que se realiza como parte de diversas

actividades comerciales, transporte de materias primas, entre otras.

7.1.1.11. Accesibilidad a aceras peatonales en vias pavimentadas.

Dimensiéon: Infraestructura peatonal
Definicion: Porcentaje de accesibilidad a aceras peatonales en vias pavimentadas.

Estrategia: Se realiz6 segun andlisis y lectura del plano urbanistico de la ciudad de Rioja
y mediante inspeccion ocular en campo para el [lenado del formulario de Accesibilidad a aceras

peatonales en vias pavimentadas para convertir a cifras porcentuales.

Resultados:
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Tablal17
Accesibilidad a las aceras peatonales por manzana segun barrios de la ciudad de Rioja.

Accesibilidad a las acer as peatonales

Barrios Todas Algunas Total
vialidades vialidades

Barrio Cascayunga 2 29 22 53
Barrio Quinapata 10 8 6 24
Barrio Shahuintopata 13 14 0 27
Barrio Consuelo 15 8 0 23
Barrio Amaringo 0 1 9 10
Barrio Palmeras 0 0 64 64
Barrio Nueva Rioja 1 18 16 35
Barrio Capironal 0 0 24 24
Barrio Santa Rosa 0 0 22 22
Barrio Raymondi Atahualpa 0 4 47 51
Barrio Democracia 0 0 59 59
Barrio Santo Toribio de Mogrovejo 0 0 41 41
Barrio Rupacucha 0 0 26 26
Barrio Santo Cristo de Bagazan 0 0 25 25
Barrio Punta de Coca 0 0 27 27
Barrio Cocayacu 0 0 75 75
Total 41 82 586

Por centaje (%) 7 14 79 100

Nota. Formulario de accesibilidad a aceras peatona es en vias pavimentadas por manzanadelaciudad de Rioja(Apéndice
11)
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Accesibilidad alas aceras peatonales
7%

Todas viadidades Algunasvididades = NingunaViaidad

Figura 22. Accesibilidad alas aceras peatonal es por manzana en la ciudad de Rioja.
Fuente: Elaborado en base a la data obtenida del Formulario de accesibilidad a aceras peatonales
(Apéndice 11)
En efecto, los resultados del indicador Accesibilidad a las aceras peatonales por manzana
en todas las vialidades es de 7 % que en contraste con la escala de valor referencial propuesta se

encuentraen rojo (<70% de disponibilidad de aceras peatonales en todas|as vialidades), ver figura

23.
Accesibilidad a las aceras peatonales por manzana _

Nota. Formulario de accesibilidad a aceras peatonales (Apéndice 11)

Valoresdereferencia

AMARILLO
>90% de disponibilidad | 70 - 90% de disponibilidad | <70% de disponibilidad de
de aceras peatonales en de aceras peatonales en aceras peatonales en todas
todas las vialidades. todas las vialidades. las vialidades.

Nota. Tomado de los Indicadores del SIMU (2015).
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Tabla18
Especificaciones de las aceras peatonales por manzana segun barrios de la ciudad de
Rioja.

Acer as peatonales
parrios L ongitud (m) A(r:ﬁ;]o Tipo deestructura
Barrio Cascayunga 4584.68 1.28 Pavimento Rigido
Barrio Quinapata 4088.18 1.22 Pavimento Rigido
Barrio Shahuintopata 7127.26 137 Pavimento Rigido
Barrio Consuelo 8341.56 1.25 P. Rigido / Adoquinado
Barrio Amaringo 74.68 1.20 Pavimento Rigido
Barrio Palmeras 0.00 0.00 Sin Pavimento
Barrio Nueva Rioja 2397.11 147 Pavimento Rigido
Barrio Capironal 0.00 0.00 Sin Pavimento
Barrio Santa Rosa 0.00 0.00 Sin Pavimento
Barrio Raymondi Atahualpa 315.50 1.30 Pavimento Rigido
Barrio Democracia 0.00 0.00 Sin Pavimento
Barrio Sto Toribio de Mogrovejo 0.00 0.00 Sin Pavimento
Barrio Rupacucha 0.00 0.00 Sin Pavimento
Barrio Santo Cristo de Bagazan 0.00 0.00 Sin Pavimento
Barrio Punta de Coca 0.00 0.00 Sin Pavimento
Barrio Cocayacu 0.00 0.00 Sin Pavimento
Total 26928.97 1.30

Nota. Formulario de accesibilidad a aceras peatonales en vias pavimentadas por manzana de la ciudad de
Rioja (Apéndice 11)
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Figura 23. Plano de accesibilidad a aceras peatonal es por manzana segln barrios de la ciudad de Rigja.
Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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Figura 24. Longitud de aceras peatonales por barrios de la ciudad de Rioja.

Fuente: Elaborado en base a la data obtenida del Formulario de accesibilidad a aceras peatonales en vias

pavimentadas por manzana de la ciudad de Rioja (Apéndice 11)

Se observa en la figura 24 que €l barrio de Consuelo es € que tiene la mayor longitud en
metros lineales de aceras peatonales en sus vias pavimentadas (8341.56 m) en relacion a barrios

gue no cuentan con aceras peatonales dado gque sus vias no se encuentran pavimentadas.

Asimismo, cabe sefialar que la Gerencia de Planificacion y Presupuesto a través de la
Oficina de Planificacion y Ordenamiento Territorial de la MPR presentd el Plan Operativo
Institucional 2019 de la MPR como instrumento de gestion institucional, en el cual considera 11
objetivos estratégicos ingtitucionales priorizados, y el OEI.04 precisa: “Promover el desarrollo
urbano territorial sostenible en la provincia de Rioja” (Municipalidad Provincial de Rioja, 2019,
p. 17).
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Dentro de las acciones estratégicas institucionales propuestas para €l logro del objetivo
institucional antes mencionado se planted la actividad AEI.04.02 denominada “Red vial vehicular
y peatonal implementada en la provincia” (Municipalidad Provincial de Rioja, 2019); sin
embargo, a aplicar el Apéndice 11 se observa que solo el 7% de todas las vias pavimentadas por
manzana de la ciudad de Riojatienen accesibilidad a aceras peatonales, el 14% indica que algunas
vialidades por manzana tienen accesibilidad y el mayor porcentaje (79%) ninguna vialidad tiene
accesibilidad a aceras peatonales. En consecuencia, es una realidad preocupante.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: La accesibilidad a aceras y veredas
promueve los desplazamientos peatonales de forma segura y cdémoda. Este modo de
desplazamiento debe estar catalogado de ata prioridad, ya que la mayoria de los viagjes inician y
terminan apie. Garantizar la existencia de aceras de calidad fomenta'y mejora la caminabilidad de

las zonas, creando comunidades mas seguras e incluyentes.

7.1.1.12.Calles peatonal es permanentes.

Dimension: Infraestructura peatonal
Definicion: Kilémetros de via exclusiva para la circulacion peatonal

Estrategia: La longitud del gje central de las calles peatonales se determina mediante el
analisis del plano urbanistico de la ciudad de Rioja proporcionado por la Oficina de Catastro
Urbano de la Municipalidad Provincial de Rioja, ingpeccion ocular en campo y entrevista a
responsable del Instituto Vial Provincial.

Resultados: La Ciudad de Rioja actualmente no cuenta con calles peatonal es permanentes,
por lo gque se convierte en una necesidad de disefiar y promover la implementacion de la

infraestructura peatonal.

Relevancia parala movilidad urbana sostenible: Este indicador permite evaluar que las
ciudades que crean espacios libres de medios motorizados crean mejores condiciones para su
caminabilidad. Ademas, se generan espacios de convivencia y activacion econémica, promueven
la seguridad a través de la ocupacion activa del espacio urbano y resultan mas atractivas para el

turismo.

7.1.1.13. Accesibilidad a rampas para sillas de ruedas por manzana en vias pavimentadas
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Dimension: Infraestructura peatonal

Definicion: Porcentaje de accesibilidad arampas parasillas de ruedas por manzanaen vias
pavimentadas

Estrategia: Serealiz6 el andlisis y lectura del plano urbanistico de la ciudad de Riojay
mediante inspeccion ocular en campo para el llenado del formulario de accesibilidad arampas para
sillas de ruedas por manzana en vias pavimentadas de la ciudad de Rioja (Apéndice N° 13).

Resultados:

Tabla19
Accesibilidad a rampas para sillas de ruedas por manzana en la ciudad de Rioja

Accesibilidad a rampas para sillas de

Barrios ruedas por manzana Total
Todas Algunas
vialidades vialidades

Barrio Cascayunga 2 29 22 53
Barrio Quinapata 9 9 6 24
Barrio Shahuintopata 8 19 0 27
Barrio Consuelo 4 19 0 23
Barrio Amaringo 0 1 9 10
Barrio Palmeras 0 0 64 64
Barrio Nueva Rioja 1 17 17 35
Barrio Capironal 0 0 24 24
Barrio Santa Rosa 0 0 22 22
Barrio Raymondi Atahualpa 0 4 47 51
Barrio Democracia 0 0 59 59
Barrio Santo Toribio de Mogrovejo 0 0 41 41
Barrio Rupacucha 0 0 26 26
Barrio Santo Cristo de Bagazan 0 0 25 25
Barrio Punta de Coca 0 0 27 27
Barrio Cocayacu 0 0 75 75
Total 24 98 586

Por centaje 4 17 79 100

Nota. Formulario de accesibilidad rampas para sillas de ruedas por manzana en la ciudad de Rioja (Apéndice 13)
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Accesibilidad arampas para sillas de ruedas
4%

Todas viaidades Algunasvididades = NingunaVididad

Figura 25. Accesibilidad arampas para sillas de ruedas por manzana en la ciudad de Rigja.

Fuente: Elaborado en base ala data obtenida al aplicar e Formulario de accesibilidad rampas para sillas de
ruedas por manzana en la ciudad de Rioja (Apéndice 13)

El resultado del indicador Accesibilidad arampas parasillas de rueda por manzanaen todas
las vialidades es del 4 % que en contraste con la escalade valor referencial propuesta se encuentra

en rojo (<70% de disponibilidad de aceras peatonales en todas las vialidades), ver figura 27.

Accesibilidad a rampas para sillas de rueda por manzana _

Nota. Formulario de accesibilidad a rampas para sillas de ruedas por manzana (Apéndice 13)

Valoresdereferencia

AMARILLO

<70% de disponibilidad
de rampas en todas las
intersecciones

>90% de disponibilidad de
rampas en todas las
intersecciones

70 - 90% de disponibilidad
de rampas en intersecciones

Nota. Tomado de los Indicadores del SIMU (2015).
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Accesibilidad arampas para sillas de ruedas segiin barrios

Todas las vialidades Algunas vialidades  ® Ninguna vialidad

100 o] O
90
80
70
70
60 - 83
40
20 38
30
10 17
0

N

& ‘be L @ &

& N o Q fo

g & < o‘?’ N %

S @@ o S @‘l@ S ot
¢ - & \00 6° RSN &

& q& Q,‘l’é ~

IR U

’6\ &Q o%‘b'Q

Qo > :

A% \o% ‘b&

Porcentaje/ %
g

Figura 26. Distribucion porcentual de accesibilidad arampas para sillas de ruedas seguin barrios de la ciudad
de Rioja.

Se observa en la figura 26 que € barrio de Quinapata es el que tiene el mayor porcentaje
(38%) de accesibilidad a rampas para sillas de ruedas en las intersecciones de la infraestructura

peatonal en sus vias pavimentadas en relacion a 9 barrios que no cuentan en ninguna vialidad.

122



)y lucss e

AsD
DEWOCRACIA

SILLAS DE RUEDA
N TODASLAS VIALIDADER amson
[ ALGUMAS VIALIDADES u-—! e

Figura 27. Plano de Accesibilidad a rampas para sll as de ruedas por manzana en la ciudad de Rioja.

Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Este indicador permite conocer la
accesibilidad de todos los ciudadanos a través de la infraestructura peatonal que permita una
movilidad urbana adecuada; otorga independencia a los usuarios de la via publica paratrasadarse
por sus propios medios en la ciudad reduciendo la necesidad de asistencia para desplazarse. Es
importante mencionar que las rampas no solamente dan servicio a las sillas de ruedas, sino que
mejoran la accesibilidad en general al reducir las barrerasy facilitar el transito en las aceras.

Tabla20
Resultados de la evaluacién de la Movilidad Urbana en |a ciudad de Rioja

. ., . Movilidad Urbana
Dimension Indicadores
Bueno Regular -
Distribucion modal X

NUmero total de viajes por dia realizados en

P X
Movilidad transporte publico
General Cantidad de automdviles per capita X
Tiempo promedio de vigje en transporte publico X
segln sectores de la ciudad
Vias pavimentadas de la ciudad X
Infraestructura _ _
vial Intersecciones semaforizadas por modo de X
transporte
Asociaciones oficiales de transporte publico X
Cantidad de paraderos y/o estacionamientos
Infraestructura. pgpicos, X
de Transporte o o
Publico Paraderos  oficiales de transporte publico X
interdistrital einterprovincial.
Vias de evitamiento pavimentadas de la ciudad X
Accesibilidad a aceras peatonales en vias X
pavimentadas
Infraestructura
pectonal Calles peatonal es permanentes X
Accesibilidad a rampas para sillas de ruedas por X
manzana en vias pavimentadas
Total 2 4 7
% 15 31 54

Fuente: Instrumentos de recolecci6n de datos - 20109.
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Situacion actual dela Movilidad Urbana en la
ciudad de Rioja

Bueno  Regular = Malo

Figura 28. Movilidad Urbana de la ciudad de Rioja.
Fuente: Elaborado a partir delos datos de la tabla 20.

Los resultados de la evaluacion de los indicadores de la Movilidad Urbana en sus
dimensiones. Movilidad general, Infraestructura vial, Infraestructura de Transporte Publico e
Infraestructura peatonal arrojan que el 54 % de los indicadores es de cumplimiento “malo”, el 31%
es de cumplimiento regular y solo un 13% tienen un buen cumplimiento como indicadores de
movilidad urbana.

7.1.2. Evaluacion de la planificacion urbana en la ciudad y distrito de Rioja,
provincia de Rioja, region de San Martin.
La evaluacion se realizé de acuerdo a los indicadores de la dimension Planeacion y

operacion, cuyos datos obtenidos al aplicar e instrumento correspondiente se detallan a

continuacion:

7.1.2.1. Plan de Desarrollo Urbano (PDU).

Dimensién: Planeacion y operacion

Definicion: El Plan de Desarrollo Urbano, vinculante y actualizado contempla a la
movilidad urbana sustentable en todos sus modos de transporte. Segin el Reglamento de

Acondicionamiento Territorial y Desarrollo Urbano en su Articulo 32, respecto a PDU define

como: “... instrumento técnico - normativo, orienta el desarrollo urbano de las ciudades mayores,
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intermedias y menores, de acuerdo a la categorizacion establecida en € Sstema Nacional de
Centros Poblados— SINCEP” (Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2016).

Estrategia: Se obtuvo informacion sobre el PDU mediante encuestadirigidaal responsable
de la Gerencia de Desarrollo urbano y rural de la Municipalidad Provincial de Rioja - Oficina de

planeamiento Territorial.

Resultados:

Existencia de un PDU, vinculante y actualizado que
contemple, desde su origen, la movilidad urbana sustentable
en todos sus modos de transporte.

Existen instrumentos
de planeacion urbana.

Nota. Encuesta sobre planeacion y operacion de la movilidad urbana (Apéndice 14)

Valoresdereferencia

AMARILLO
Existeun PDU, convision | Existeninstrumentosde | No existen instrumentos de
de largo plazo. planeacion urbana. planeacion.

Nota. Tomado de los Indicadores def SIMU (2015).

La elaboracion del Plan de Desarrollo Urbano (PDU) de la Ciudad de Rioja, ha sido
considerado como parte de los objetivos estratégicos institucionales del Plan Estratégico
Institucional de la Municipalidad Provincial de Rioja 2019 - 2022 elaborado por la Gerencia de
Planificacion y Presupuesto en el 2018. El OEI.06 precisa. “Promover el desarrollo urbano

territorial sostenible en la provincia de Rioja” (Municipalidad Provincial de Rioja, 2018, p. 9).

Asimismo, dentro de las acciones estratégicas ingtitucionales propuestas para € logro del
objetivo ingtitucional antes mencionado se planted la actividad AEI.06.01 denominada “Plan de
Desarrollo Urbano elaborado de la provincia” (Municipalidad Provincial de Rioja, 2018, p. 11),
donde uno de los indicadores de medida es el porcentaje de elaboracion del PDU; sin embargo,
actualmente la ciudad de Rioja no cuenta con un Plan de Desarrollo Urbano, en consecuencia, el

desarrollo urbanistico se viene trabajando con algunos instrumentos de planeacion urbana.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: La planeacion del desarrollo urbano
resulta importante para generar modelos de oferta y demanda de movilidad urbana sostenible

exitosos. Tradicionalmente lamovilidad urbana ha sido resuelta posterior alaelaboracion del PDU
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gue no aienden de forma técnica los aspectos de la movilidad urbana, proponiendo modos de
transporte con errores de disefio que ponen en riesgo su implementacion y operacion.

7.1.2.2. Plan Integral de Movilidad Urbana.

Dimension: Planeacidn y operacion

Definicion:

Existencia de un documento vinculante y actualizado de planeacion y normativo que guia
estratégicamente la movilidad urbana sustentable de la ciudad. Este documento debe
contener los distintos modos de transporte de la ciudad, priorizando los medios no
motorizadosy al transporte publico en su construccion y operacion. Ademéas, debe contener
aspectos de gestion del uso del automoévil a fin de disminuir las externalidades causadas

por la dependencia a modos motorizados de transporte. (Gobierno Municipal de Saltillo -
Instituto Municipal de Planeacion de Saltillo, 2015)

Estrategia: Se obtuvo informacion mediante encuesta dirigida a responsable de la

Gerencia de Desarrollo urbano y rural de laMPR y la Oficina de planeamiento Territorial.

Resultados:

Existe una dependencia que
Existencia de un Plan Integral de Movilidad Urbana gestiona y opera de manera
compartida con  otras
dependencias.

Nota. Encuesta sobre planeacién y operacion de la movilidad urbana (Apéndice 14)

Valoresdereferencia

AMARILLO

Existe una dependencia que
Existeun PIMU vigentey | gestionay operade manera | No existe un PIMU vigente
vinculante. compartida con otras y vinculante.
dependencias.

Nota. Tomado de los Indicadores def SIMU (2015).

La ciudad de Rioja a la fecha no cuenta con un Plan Integral de Movilidad Urbana, en

consecuencia, el desarrollo de la movilidad urbana es un tema que no se viene trabajando, pues la
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oficinade Transito y Seguridad Vial delaMPR eslaUnicaque realiza acciones destinadas aregular
solo el trénsito vehicular.

Relevancia parala movilidad urbana sostenible: El PIMU es de gran importancia para
promover, construir y operar politicas y/o infraestructura de la movilidad. También sirve para
legitimar ante la ciudadania las obras que pretenden mejorar la movilidad urbana de la ciudad y
evitar lamayor cantidad de incidentes durante laimplementacion. (Gobierno Municipal de Saltillo
- Instituto Municipal de Planeacion de Saltillo, 2015)

7.1.2.3. Area operativa y de gestion de la Movilidad.

Dimension: Planeacidn y operacion

Definicion: Existencia de una Area operativa y de gestion de la Movilidad que se
encargue de la gestion y operacion integral de todos los modos de transporte cuyas atribuciones
deben estar orientadas a generar proyectos de obra publica, camparias de educacion y promocion,

asi como tener programas operativos con indicadores de gestion y desempefio de los Planes de
Movilidad Urbana.

Estrategia: Se obtuvo informacion mediante encuesta dirigida al responsable de la

Gerencia de Desarrollo urbano y rural de laMPR y la Oficina de planeamiento Territorial.

Resultados:

Existe una dependencia que
Existencia de una Area operativa y de gestion de la | gestiona y opera de manera
Movilidad compartida con  otras
dependencias.

Nota. Encuesta sobre planeacién y operacion de la movilidad urbana (Apéndice 14)

Valoresdereferencia

AMARILLO

Existe un 4rea operativa Existe unadependencia | Lagestiony operacion de la
o perativay gue gestiona'y opera de movilidad es realizada por
de gestion de laMovilidad : . oo
manera compartida con distintas dependencias sin
Urbana. . A
otras dependencias. planeacion integral.

Nota. Tomado de los Indicadores del SIMU (2015).
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La ciudad de Rioja a la fecha no cuenta con un Area operativa y de gestion de la
M ovilidad, en consecuencia, el desarrollo delagestion de lamovilidad urbana es deficiente puesto
la dependencia que aborda este indicador es la Oficinade Transito y Seguridad Vial de laMPR.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: El Area operativay de gestion dela
Movilidad permite a las administraciones publicas coordinarse de manera mas efectiva para la
construccion de las politicas, programas y obras publicas de lamovilidad urbana. Esta area no debe
depender del &rea de planeacion urbana, sino que debe estar @ mismo nivel para evitar conflictos
sobre la jerarquia de los proyectos. (Gobierno Municipal de Saltillo - Instituto Municipal de
Planeacién de Saltillo, 2015)

7.1.2.4. Programa de movilidad no motorizada.

Dimensién: Planeacion y operacion
Definicion: Existencia de un Programa de movilidad no motorizada encargado de la

construccion de infraestructura, promocion, educacion y evaluacion de los avances en movilidad

no motorizada orientada principal mente a peatonesyy ciclistas.

Estrategia: Se obtuvo informacion mediante encuesta dirigida al responsable de la

Gerencia de Desarrollo urbano y rural de laMPR y la Oficina de planeamiento Territorial.

Resultados:

Existe una dependencia que
Existencia de un Programa de movilidad no | gestionay opera de manera
motorizada compartida con  otras
dependencias.

Nota. Encuesta sobre planeacién y operacion de la movilidad urbana (Apéndice 14)

Valoresdereferencia

Existe un Programa de
movilidad no motorizada
gue gestiona y opera de
maneraintegral la
Movilidad no motorizada.

Existe unadependencia | Lagestiony operacion de la

gue gestiona'y opera de movilidad es realizada por

manera compartida con distintas dependencias sin
otras dependencias. planeacion integral.

Nota. Tomado de los Indicadores del SIMU (2015).
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La ciudad de Rioja a la fecha no cuenta con un Programa de movilidad no motorizada,
en consecuencia, €l desarrollo de la gestion de la movilidad no motorizada es inexistente, la
dependencia que aborda acciones relacionadas a este este indicador es la oficina de Transito y
Seguridad Vial delaMPR.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Los programas operativos anuales
sirven para establecer planes de trabajo en el corto plazo para la materializacion de las politicas
publicas de movilidad. La ausencia de estos programas pone en riesgo el estado fisico de la
infraestructura existente, ademas de limitar la construccién de nueva y mejor infraestructura.
Igualmente, el programa de movilidad no motorizada debe contemplar las acciones a favor de
socializar los proyectosy brindar los mecanismos de educacion y cultura que deben acompafiar a
lainfraestructura.

7.1.2.5. Programa de gestion del automovil.
Dimensién: Planeacion y operacion
Definicion: Existenciade un Programa de gestion del automovil con el fin de disminuir

ladependenciaal uso de vehiculos particularesy mejorar el aprovechamiento de espacios publicos

destinados a la circulacion de vehiculos motorizados.

Estrategia: Se obtuvo informacion mediante encuesta dirigida al responsable de la

Gerencia de Desarrollo urbano y rural de laMPR y la Oficina de planeamiento Territorial.

Resultados:

Existencia de un Programa de gestion del automovil

Nota. Encuesta sobre planeacién y operacion de la movilidad urbana (Apéndice 14)

Valoresdereferencia

AMARILLO
Existe y se gjecuta con
Existe un Programa de mediana eficiencia el No existe un Programade
gestion del automovil Programa de gestion del gestion del automovil
automovil

Nota. Tomado delos Indicadoresde SIMU (2015).
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La ciudad de Rioja no cuenta con un Programa de gestion del automovil, la dependencia
que aborda acciones relacionadas a este este indicador es la oficina de Transito y Seguridad Vial
delaMPR.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Contar con un programa de este tipo
permite implementar sistematicamente las acciones para hacer eficiente el uso de la via publica,
no solo paralos vehiculos, sino para usuarios de la via, ademés de generar beneficios en el uso de

suelo.
7.1.2.6. Programa de bicicleta publica.
Dimension: Planeacidn y operacion

Definicion: Existencia de un Programa de bicicleta publica encargado del préstamo de

bicicletas para uso como medio de transporte en un poligono determinado.

Estrategia: Se obtuvo informacion mediante encuesta dirigida a responsable de la

Gerencia de Desarrollo urbano y rural de laMPR y la Oficina de Planeamiento Territorial.

Resultados:

Existe un Programa de
bicicleta publica manual
con buena evaluacion por
parte de los usuarios.

Existencia de un Programa de bicicleta publica

Nota. Encuesta sobre planeacién y operacion de la movilidad urbana (Apéndice 14)

Valoresdereferencia

Existe un Programa de
bicicleta publica
automatizada y de buena
evaluacion por parte de
los usuarios.

Existe un Programa de
bicicleta publica manual con | No existe un Programa de
buena evaluacion por parte de | bicicleta publica.

los usuarios.

Nota. Tomado de los Indicadores def SIMU (2015).
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La Municipalidad Provincial de Rioja promueve esporédicamente un Programa de
bicicleta publica, donde los participantes acuden con sus bicicletas a participar en los circuitos
programados, la dependencia que aborda acciones relacionadas a este este indicador es la oficina
de Trénsito y Seguridad Vial de laMPR. Asimismo, no existe infraestructura adecuada como ciclo

vias acondicionadas exclusivamente para este fin.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Los programas de bicicleta publica
permiten a la sociedad utilizar las bicicletas como medio de transporte sin la necesidad de ser
propietario de una. Es ademés un gran incentivo para la movilidad no motorizada. Su operacién
debe estar apoyada con un presupuesto que le permita ofrecer un servicio de calidad, yaque, si las
bicicletas o los horarios de servicio son deficientes, resultaran poco atractivos para €l usuario y

podrian generar la impresion de gue los recursos publicos no son bien utilizados.

7.1.2.7. Programa de seguridad vial.

Dimensién: Planeacion y operacion
Definicion: Existencia de un Programa de seguridad vial que contenga las distintas

acciones que han de realizarse para reducir la accidentalidad en las vias publicas.

Estrategia: Se obtuvo informacion mediante encuesta dirigida al responsable de la

Gerencia de Desarrollo urbano y rural de laMPR y la Oficina de planeamiento Territorial.

Resultados:

Existe y se €gecuta con

. . . : mediana  €ficiencia €
Existencia de un Programa de seguridad vial Programa de Seguridad Vial

paralos modos de transporte.

Nota. Encuesta sobre planeacién y operacion de la movilidad urbana (Apéndice 14)

Valoresdereferencia

AMARILLO
ef%';:gé Zlegrecﬁgn(:ge Existey se gecuta con No existe un Programa de
SeguridadVialogarans mediana eficiencia Seguridad Vial pero se
distintos mo d%s de Programa de Seguridad Vial gjecutan acciones a favor de
paralos modos de transporte. mejorar la seguridad.

transporte.

Nota. Tomado de los Indicadores def SIMU (2015).
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La seguridad vial de la poblacion riojana, ha sido considerado como parte de los objetivos
estratégicos ingtitucionales del Plan Estratégico Institucional de la Municipalidad Provincial de
Rioja 2019 - 2022 elaborado por la Gerencia de Planificacion y Presupuesto en el 2018. El OEI.08
precisa: “Mejorar el servicio de transporte y transito en la provincia de Rioja” (Municipalidad
Provincial de Rioja, 2018, p. 14).

Asimismo, dentro de las acciones estratégicas ingtitucionales propuestas para e logro del
objetivo institucional antes mencionado se plantea la actividad AEI.08.02 denominada Seguridad
Vial integral en beneficio de la poblacion de la provincia, donde los indicadores son; nimero de
vehiculos de transporte masivo intervenidos en la provincia y porcentaje de vias y calles con
seflalizacion en la provincia (Municipalidad Provincial de Rioja, 2018, p. 14); sin embargo,
actualmente la ciudad de Rioja no cuenta con un Programa de seguridad vial, en consecuencia,

las acciones de seguridad vial se gjecutan con mediana eficiencia.

La Municipalidad Provincial de Rioja a través de la oficina de Transito y Seguridad Vial
promueve un Programa de seguridad vial, que proyecta la construccion o modificacion de la
infraestructura para la movilidad, con el objetivo de reducir la tasa de accidentes, mortalidad y
lesiones en sitios considerados de alta siniestralidad, asi como de prever futuros accidentes. Lo
anterior debe ser abordado con un enfoque en la accesibilidad universal, es decir, orientado a

proteger y beneficiar ala poblacion més vulnerable: los peatones.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Contar con un programa que
identifique las acciones planeadas para modificar o construir nueva infraestructura destinada a
reducir la siniestralidad vial, permite legitimar las acciones ante la ciudadania, ademés de crear
una narrativa coherente y articulada respecto al actuar de las administraciones municipales. Dicho
programa debe ir acompafiado de una fuerte campafna de comunicacion, a fin de demostrar los

beneficios de las inversiones y acciones destinadas a la seguridad vial.

7.1.2.8. Programa de educacion y cultura de la movilidad.

Dimensién: Planeacion y operacion

Definicion: Existencia de un Programa de educacion y cultura de la movilidad
encargado de la socializacion, promocién y educacion en materia de movilidad urbana.
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Estrategia: Se obtuvo informacién mediante encuesta dirigida a responsable de la
Gerencia de Desarrollo urbano y rural de laMPR y la Oficina de planeamiento Territorial.

Resultados:

Existen acciones y programas

Existencia de un Programa de educacion y cultura de la | aislados para fomentar la
movilidad educaciéon y la cultura de la

movilidad.

Nota. Encuesta sobre planeacion y operacion de lamovilidad urbana (Apéndice 14)

Valoresdereferencia

AMARILLO
Existe un Programa de Existen accionesy programas
Educacion y Cultura hacia ; y prog No existe un Programa de
- . aislados parafomentar la P
los distintos usuarios de g Educaciony Culturadela
educaciony la culturadela -
todos |os modos de movilidad movilidad.

transporte.
Nota. Tomado de los Indicadores ded SIMU (2015).

La Municipalidad Provincial de Rioja a través de la oficina de Transito y Seguridad Vial

promueve acciones aislados para fomentar la educacion y la cultura de la movilidad.

Relevancia para la movilidad urbana sostenible: Los cambios en los paradigmas de la
movilidad, laadecuacion de reglamentoso las nuevas obras de infraestructura crean incertidumbre
en lapoblacion al modificar laformatradicional de moverse, por eso esimportante que toda ciudad
posea de manera permanente un programa de educacion y cultura que soporte dichas acciones,
genere mejores condiciones para los actores involucrados y cree condiciones menos adversas para

la adaptacion de futuros proyectos de movilidad urbana.
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Tabla21
Resultados de la evaluacion de la Planificacion Urbana en la dimension Planeacion 'y
Operacion de la movilidad urbana en la ciudad de Rioja.

Planeacién y operacion dela
Indicadores movilidad urbana
Bueno Regular

Plan de Desarrollo Urbano X
Plan Integral de Movilidad Urbana X
Area operativa y de gestion de la Movilidad X
Programa de movilidad no motorizada X

Programa de gestion del automévil X
Programa de bicicleta pablica X
Programa de seguridad vial X
Programa de educacion y cultura de la movilidad X

Total 0 7 1

% 0 88 12

Nota. Encuesta para evaluar la dimension planeacion y operacion de la movilidad urbana de la ciudad de
Rioja (Apéndice 14)

Situacion actua de la Planeacion y Operacion de
la Movilidad Urbana en la ciudad de Rioja

-

87.5

= Bueno  Regular = Malo

Figura 29. Planeacién y Operacion de la movilidad urbana en la ciudad de Rigja.
Fuente: Elaboracion a partir de los resultados de la Encuesta para planeacion y operacidn de la
movilidad urbana (Apéndice 14)
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Los resultados de la encuesta redlizada a los funcionarios de la Gerencia de Desarrollo
Urbano y Rural y la Gerencia de Planificacion y Presupuesto de la Municipalidad Provincial de
Riojaen materia de Planificacion Urbana arrojan que el 87.5 % de losindicadores en ladimension
Planeacion y Operacion de la movilidad urbana es de “cumplimiento regular” dado que algunos
indicadores se han considerado en el Plan Estratégico Institucional de la Municipalidad Provincial
de Rioja 2019 — 2022; Asimismo, el 12,5% de los indicadores en la dimensién Planeacion y
Operacion de la movilidad urbana “no se cumplen”.

7.1.3. Propuesta: Sistema de movilidad urbana sostenible para la ciudad y distrito

de Rioja, provincia de Riogja, region de San Martin.

Al haber realizado el analisis respectivo en los apartados anteriores se demuestra la
ineficiencia de la forma como se viene abordando actualmente la movilidad y la planificacion
urbana por lo gque resulta pertinente proponer un Sstema de Movilidad Urbana Sostenible que
tiene dos componentes, la primera es una Propuesta de Acondicionamiento Territorial Urbano y
la segunda es una Propuesta Vial Urbana. En efecto, se expone las estrategias para instrumentarla

afin de obtener los resultados siguientes:

o Mejorar la calidad de vida de los riojanos de la zona urbana.
o Contribuir a la planificacion urbana de la ciudad de Rioja.
o Disminuir los tiempos de vige de personas y traslado de mercancias,

descongestionando las vialidades dentro de la ciudad de Rioja.

o Reducir el nivel de contaminacion atmosférica.

o Que los indicadores de movilidad urbana sean cuantificables.

o Reducir latasa de accidentalidad vial dentro de la zona urbana.
o Recuperar, conservar y optimizar el uso de espacios publicos.

El Sstema de Movilidad Urbana Sostenible propuesto, tiene una vision sistémica puesto
gue en el marco de la sostenibilidad los aspectos socio-econdmico, politico y ambiental estan
interrelacionados dentro de dos componentes denominados. Propuesta de acondicionamiento
territorial urbano y la Propuesta vial urbana, teniendo como sustento legal las normas técnicas

vigentes, laingenieria de transito y la planeacion urbana.
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En materia de las propuestas se considera a la ingenieria de trdnsito como un soporte
disciplinar muy importante del sistema de movilidad urbana, puesto que el concepto de movilidad
urbana surge de la ingenieria de transito; en ese contexto Quintero (2017), sogtiene:

Laingenieriade transito como una ciencia definida y estructurada, ha permitido € estudio
de las variables propias del trafico en las ciudades. Se deriva de la ingenieria de transporte
y se ha enfocado, principalmente, en el estudio de los elementos del transito: conductor,
peatdn, vehiculo, via, sefidlizacion y dispositivos de control del tréfico, y lacaracterizacion
y estudio del comportamiento de las llamadas variables macroscopicas del transito:
volumen vehicular, velocidad y densidad, asi como larelacion existente entre elementosy
variables. (p. 59)

En esa linea, laNorma Técnica GH.020 Componentes de Disefio Urbano indica el tipo de
vialidades atener en cuenta en el disefio de vias urbanas, en el Articulo 5 menciona: “... El sstema
vial esta congtituido por vias expresas, vias colectoras, vias locales y pasajes” (Ministerio de
Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2011).

Sin embargo, en la ciudad de Rioja por mucho tiempo a la hora de intervenir con
infraestructura vial se ha desestimado los aspectos propios del modelo de movilidad urbana
sostenible que en muchos paises han sido aplicados, aspectos propios del desarrollo sostenible
como: € medio ambiente, la equidad social y el valor econdmico; conllevando a la
implementacion de algunas medidas de transito poco eficientes, cuyos resultados fueron contrarios

alo esperado.

Es por dlo, que ésta propuesta toma como fundamento a los aportes del modelo de
desarrollo sostenible para aplicarse en un sistema de movilidad urbana sostenible. También se
propone indicadores como herramientas para alcanzar una planificacion de la movilidad sostenible
y se plantea disefios de vialidades con sus respectivas secciones transversales dentro de las

siguientes propuestas:

7.1.3.1. Propuesta de Acondicionamiento Territorial Urbano

Es necesario realizar una caracterizacion fisico - espacial actual de laciudad de Rioja, afin

de conocer la estructura urbana actual, pues presenta una trama urbana en forma central teniendo
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como punto principal a la Plaza de Armas. En sus inicios la ciudad presentaba una trama urbana
regular, con el paso del tiempo se generd un acelerado crecimiento de la ciudad producto de las
migraciones, las nuevas éreas urbanas presentan unatrama irregular definida por su topografia. El
area urbana de la ciudad de Riojatiene una superficie de 751.80 has y actualmente esta organizada
en 16 barrios, segun la Propuesta de la MPR; estos son: Barrio de Shahuintopata, Barrio de
Quinapata, Barrio Consuelo, Barrio de Cascayunga, Barrio de Amaringo, Barrio de Santa Rosa,
Barrio Capironal, Barrio Palmeras, Barrio Punta de coca, Barrio Nueva Rioja, Barrio Raymondi -
Atahualpa, Barrio Democracia, Barrio Santo Toribio de Mogrovejo, Barrio Cocayacu, Barrio
Rupacucha, Barrio Santo Cristo de Bagazan (Ver figura 30).
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Figura 30. Plano de los barrios de la ciudad de Rioja
Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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Actualmente el problema parala articulacion de la ciudad de Rioja esla falta de un sistema
de movilidad urbano sostenible definido. En efecto, e disefio y propuesta de un modelo de
movilidad acorde a las caracteristicas de crecimiento urbano y de movilidad se convierte en un
desafio, de tal manera que el modelo radial articularia la ciudad; un primer componente
importante que contiene son los anillos viales puesto que distribuyen areas destinadas al comercio
especializado y los equipamientos sociales y de gestidn, y; otro componente, son los ges o
corredores viales que conectan los diferentes barrios y sectores urbanos y periurbanos de la
ciudad.

En la misma perspectiva, la Municipalidad de Chiclayo (2015), en € proyecto
Modernizacion de la gestion del desarrollo urbano de la provincia de Chiclayo afirma: “Para
consolidar el desarrollo urbano propuesto se requieren algunas acciones principales de
acondicionamiento territorial urbano afin de brindar las condiciones adecuadas parair alcanzando
los horizontes de crecimiento urbano y las expectativas de calidad de vida urbana” (p. 4).

En consecuencia, la propuesta se fundamenta en el Modelo de anillos concéntricos de

Burgess (1925), citado por Linares (2012) que precisalo siguiente:

El modelo de crecimiento urbano de Burgess (1925) se baso en la idea de que los diversos
elementos de una sociedad urbana heterogénea y economicamente compleja promueven la
competencia por los lugares favorables dentro de la ciudad. La competencia por € centro
urbano provoca indefectiblemente una sucesiva expansion de los usos del suelo hacia la
periferia de la ciudad, formando una serie de areas concéntricas que rodean el centro. (p.
16)

Este modelo se gjusta a la caracterizacion actual de la ciudad de Rioja, buscando articular

el sistemavial se propone el desarrollo de anillos vialesy gjes o corredores viales.

7.1.3.1.1. Disefio de anillosviales.

Teniendo como precedentes la propuesta de anillos viales desarrollado en el Plan de
Desarrollo Urbano de la Ciudad de Moyobamba 2013-2018 (Municipalidad Provincial de

Moyobamba, 2012) y en la Municipalidad de Chiclayo (2015); ésta Ultima sostiene: “La vialidad

es un factor fundamental para el desarrollo urbano de la ciudad...” (p. 4).
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La ciudad de Rioja presenta caracteristicas de expansién urbanistica iddneas para
desarrollar la propuesta de anillos viales, en efecto, se propone anillos viales N° 1, 2 y 3 que
“permitiran optimizar la fluidez y descongestion del parque automotor y conectar la ciudad de
manera mas optima. Del mismo modo se requieren gjes viales que conecten las éreas de
crecimiento urbano, hacia donde se esté desarrollando la ciudad o donde se localizan actividades
principales del sistema” (Municipalidad de Chiclayo, 2015).

Losanillosviales (Ver figura 31) se distribuyen de la siguiente manera:

o Anillo Vial 1: Tiene unalongitud de 8.65 km y comprenden 24 tramos.
o Anillo Vial 2: Tiene una longitud de 8.99 km y comprenden 29 tramos
o Anillo Vial 3: Tiene unalongitud de 13.86 kmy comprenden 28 tramos.
Tabla 22
Anillos viales
N° L ongitud
Anillo vial I nter seccion Nombre delavia
Tramo (km)

Tramo 1 Al12-D12  Jr. Antonio Raymondi
Tramo 2 D12-E12  Jr. Antonio Raymondi
Tramo 3 E12-F12  Jr. Antonio Raymondi
Tramo 4 F12-G12  Jr. Antonio Raymondi
Tramo 5 Gl1-Gl12 Jr.Bolognesi
Tramo 6 Gl11-H11  Jr. Teobaldo Lépez
Tramo 7 H10-H11  Jr. Chachapoyas
Tramo 8 H9-H10  Jr. Chachapoyas
Tramo 9 H8 - H9 Jr. Chachapoyas
Tramo 10 H7 - H8 Jr. Chachapoyas
Tramo 11 H6 - H7 Jr. Chachapoyas
Anillovial  Tramo 12 H5 - H6 Jr. Chachapoyas 8.65
1 Tramo 13 F5-H5 Jr. Arica
Tramo 14 E5-F5 Jr. Arica
Tramo 15 C5-E5 Jr. Arica
Tramo 16 C4-C5 Jr. Bolivar Oeste
Tramo 17 B4-C4 Micaela bastidas
Tramo 18 B4 - B6 Jr. TUpac Amaru
Tramo 19 A6 - B6 Jr. Union
Tramo 20 A6 - A8 Avda. Arq. Fernando B. Terry Oeste
Tramo 21 A8- A9 Avda. Arq. Fernando B. Terry Oeste
Tramo 22 A9-A10 Avda. Arq. Fernando B. Terry Oeste
Tramo 23 A10-All Avda Arqg. Fernando B. Terry Oeste
Tramo 24 All-Al12 Avda Arqg. Fernando B. Terry Este
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Tramo 1 Al12-D12  Jr. Antonio Raymondi
Tramo 2 D12-E12  Jr. Antonio Raymondi
Tramo 3 E12-F12  Jr. Antonio Raymondi
Tramo 4 F12-G12  Jr. Antonio Raymondi
Tramo 5 Gl11-G12  Jr.Bolognesi
Tramo 6 G11-H11  Jr. Teobaldo L6pez
Tramo 7 H11-J10  Jr. Teobaldo L6pez
Tramo 8 JI0- K10  Jr. Atahualpa
Tramo 9 K10-L10  Jr. Atahualpa
Tramo 10 L9A -L10 Viapropuesta
Tramo 11 L9-L9A Jr. Contamana
Tramo 12 L8-L9 Jr. Contamana
Tramo 13 L7-1L8 Jr. Maynas
Tramo 14 L5-L7 Jr. Quifiones
Anillovial Tramo 15 J3-L5 Jr. Andrés Mori 8.99
2 Tramo 16 2-33 Jr. Venecia
Tramo 17 J2-H2 Jr. Uruguay
Tramo 18 E2-H2 Jr. Francisco Torres
Tramo 19 D2-E2 Jr. Francisco Torres
Tramo 20 C2-D2 Jr. Pablo Mori
Tramo 21 C2-C3 Jr. Balivar Oeste
Tramo 22 C3-C4 Jr. Balivar Oeste
Tramo 23 B4-C4 Jr. Micaela Bastidas
Tramo 24 B4 - B6 Jr. TUpac Amaru
Tramo 24 A6 - B6 Jr. Union
Tramo 25 A6 - A8 Avda. Arg. Fernando B. Terry Oeste
Tramo 26 A8- A9 Avda. Arg. Fernando B. Terry Oeste
Tramo 27 A9- Al10 Avda. Arg. Fernando B. Terry Oeste
Tramo 28 A10-All Avda Arqg. Fernando B. Terry Oeste
Tramo 29 All-Al12 Avda Arqg. Fernando B. Terry Este
Tramo 1 AE - EE Jr. Piura
Tramo 2 EE - E13 Av. Santa Rosa
Tramo 3 E13-L13 Viadeevitamiento
Tramo 4 L13-L10 CarreteraaTonchima
Tramo 5 L10-S10 CarreteraaYorongos
Tramo 6 S9-S10 Via propuesta
Tramo 7 S8-59 Via propuesta
Tramo 8 S5-S8 Via propuesta
Anillovial Tramo 9 S5-J0 Via propuesta 14.41
3 Tramo 10 JO-DO Via propuesta
Tramo 11 DO-D1 Jr. Pablo Mori
Tramo 12 D1-D2 Jr. Pablo Mori
Tramo 13 C2-D2 Jr. Pablo Mori
Tramo 14 C2-C3 Jr. Bolivar Oeste
Tramo 15 C3-C4 Jr. Bolivar Oeste
Tramo 16 B4-C4 Jr. Micada Bastidas
Tramo 17 B4 - B6 Jr. TUpac Amaru
Tramo 18 A6 - B6 Jr. Union
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Tramo 19
Tramo 20
Tramo 21
Tramo 22
Tramo 23
Tramo 24
Tramo 25
Tramo 26
Tramo 27
Tramo 28

AG - N6
NG - N8
N8 - N9
A9 - N9
A9-A10
Al0- A1l
All-A12
Al2 - A13
Al3-Al4
Al4 - AE

Carreteraa Posic

Via propuesta-Jr. Capullanas

Jr. Las Capullanas

Jr. Alfonso Ugarte

Avda. Arg. Fernando B. Terry Oeste
Avda. Arg. Fernando B. Terry Oeste
Avda. Arg. Fernando B. Terry Este
Avda. Arg. Fernando B. Terry Este
Avda. Arg. Fernando B. Terry Este
Avda. Arg. Fernando B. Terry Este

Nota. Elaboracion propia
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Figura 31. Plano de anillos viaes como propuesta de acondicionamiento territorial urbano parala ciudad de Rioja.

Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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7.1.3.1.2. Disefio de geso corredoresviales.

En la propuesta, es necesario desarrollar el concepto de gjes o corredores viales, tal como
lo precisael PDU de la Municipalidad Provincial de Moyobamba (2012):

Los corredores viales tendran la funcion de llevar el transito de las vias locales a las

arteriales dando servicio tanto al transito de paso, como hacia las propiedades adyacentes.

Los corredores viales son usados por todo tipo de transito vehicular clasificandose para

fines comerciales, agroindustriales y turisticas. (p. 14)

e Corredor vial agroindustrial: Tiene una longitud de 1.89 km, la misma que se
distribuyen en: Eje Fernando Belaunde Terry Oeste con 03 tramos y una longitud de
0.86 km, Eje Carreteraa Posic con 02 tramos y una longitud de 1.03 km.

e Corredor vial de comercio especializado: Tiene una longitud de 2.91 km, la misma
gue se encuentran distribuidos en: Eje Angaiza con 05 tramos y una longitud de 1.54
km, Eje Santo Toribio con 02 tramos y una longitud de 0.66 kmy el Eje Dos de mayo
con 05 tramos y con una longitud de 0.71 km.

e Corredor vial turistico: Tiene unalongitud de 3.02 km, la misma que se distribuyen
en dos gjes. Eje Raymondi con 05 tramos y una longitud de 1.41 kmy el Eje turistico
Oeste Malecon de Ugquihua propuesto con 03 tramos tiene una longitud de 1.61 km.

(Ver figura 32).
Tabla23
Ejeso corredores viales
Tipo de_corredor Nombredd gje Tramos L ongitud
vial (km)
Corredor vil e Fomerl0 BEAN A0- a6, AG-AByAS-AY 086
agroindustrial Eje Carretera a Posic A6-N6yN6-N 1.03
Eie Angaiza Al10 - B10, B10- D10, D10 - 154
Corredor  vial de o9 E10, E10 - F10y F10 - H10 '
comercio Eje Santo Toribio D9-E9yE9-F9 0.66
especializado . F7-F8, F8-F9, F9-F10, F10
Eje Dos de mayo _F11y F11 - F12 0.71
. . Al2 - C12, E12 - F12, F12 -
Corredor via H1&Raymond G12, G11 - G12y G11-H11 L4l
turistico Eje turistico  Oeste

Malecon de Uguihua C1-D1,B4’-ClyB4’-B4 161

Nota. Elaboracidn propia
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Figura 32. Plano de ges o corredores viales como propuesta de acondicionamiento territorial urbano de la ciudad
de Rioja

Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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7.1.3.2. Propuesta vial urbana.

Para analizar el actual sistema vial urbano de Rioja, se debe tener en cuenta las funciones

de articulacion de la ciudad con los barrios y sectores que la conforman. Por lo que, en primera

instancia, se identifican y caracterizan aquellas vias empleadas para dinamizar la movilidad de

pasajeros y vehiculos con el contexto provincial y regional; y en segunda instancia, se reconocen

las vias que articulan e integran las diferentes zonas de residencias con las areas donde se genera

el mayor flujo econémico y social.

De acuerdo a Plano de zonificacion general de uso de suelo del continuo urbano de Rioja

y su reglamentacion 2016 al 2025, la M unicipalidad Provincial de Rioja (2016), indica las vias

gue conecta la ciudad de Rioja con otras localidades, estas son:

a)

b)

d)

€)

Carretera Fernando Belaunde Terry, conecta por € Este con las provincias de
Moyobamba, Tarapoto - Juanjui y por & Oeste con los departamentos de Amazonas,
Lambayeqgue, La libertad, Lima, entre otros.

Jr. Angaiza - Jr. Atahualpa, es |la salida principal del transporte que va, desde la
carretera Fernando Belaunde Terry hacia el Sur de la ciudad como el distrito de
Y orongos.

Jr.Unidn - Jr. Amargura, eslasalidadel transporte que conectala carretera Femando
Belaunde Terry hacia las zonas agricolas del sur del distrito como el Caserio de
Mashuyacu.

Jr. Union - Jr. Amargura — Jr. Elias Soplin Vargas — Jr. Venecia, esla salida que
conecta la carretera Femando Belaunde Terry hacia las zonas agricolas del sur oeste
del distrito como es el Caserio Perla de Cascayunga.

Carretera Posic, conecta por el Norte con € distrito de Posic. (pp. 27 - 28)

Actualmente la ciudad de Rioja no cuenta con una jerarquizacion clara de las vialidades.

Asimismo, es de conocimiento publico que:

Los tramos de via de articulacion regional que atraviesen zonas urbanas centrales deben

tener un tratamiento especifico, compatible con el flujo y dinamismo urbano que su funcién genera,

con lafinalidad de evitar congestionamientos, deterioro de la carpeta asféltica, concentracion del
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comercio ambulatorio, localizacion inapropiada de terminales de transporte de pasajeros, etc.
(Municipalidad Provincial de Rioja, 2016, p. 28).

Actualmente las vias que permiten acceder a las diferentes zonas urbanas de la ciudad de
Rioja o que son las que recepcionan el flujo de éstas, son: El Jr. Juan Simons, Jr. San Martin, Jr.
Dos de mayo, Jr. Santo Toribio, Jr. Teobaldo Lopez, Jr. Libertad y Jr. Chachapoyas son las vias

gue intersectan alas vias principales de la ciudad.

Asimismo, es importante resaltar que la ciudad de Rioja cuenta con un aerédromo. Dicha
area de aterrizaje denominado “Aeropuerto Juan Simons Vela” cuenta con infraestructuraequipada

empleada para vuelos eventuales.

La Propuesta del Sistema Vial Urbano de la ciudad de Rioja, en concordancia con la
Municipalidad Provincial de Moyobamba (2012) tiene como objetivo establecer una red vial
ordenada y jerarquizada que satisfaga la demanda de vigjes y de transporte actual y futura de la
poblacion; y que garantice la interrelacion entre los diferentes sectores de la ciudad, asi como su
vinculacion con otros centros poblados importantes de la Provincia de Rioja y de la Region San
Martin. (p. 16)

La Propuesta contiene una red jerarquizada de vias especializadas tales como: autopistas,
vias colectoras, vias locales principales, vias locales secundarias y vias especiales (vias de
evitamiento, vias de integracion, vias riberefias, ciclo vias y vias peatonales) (Municipalidad
Provincial de Moyobamba, 2012)

7.1.3.2.1. Disefio de autopistas.

Estaviaevitarainterrupcionesen el flujo del trafico la mismaque contara con una longitud
vial de 1.84 km y abarca una via de categoria nacional, como es la Carretera Arg. Fernando
Belaunde Terry cuyas intersecciones son las siguientes: A6, A9, A10, All, Al12, A13, Al4y AE.

Cabe sefidlar que actualmente la carretera de categoria nacional en el tramo antes
mencionado estd operando segun sus especificaciones de disefio, sin embargo, en el marco de la
investigacion se considera pertinente generar la propuesta de una autopista de segunda clase dentro
de los parametros establecidos en el Manual de Carreteras - Disefio geométrico DG (2018), tal

como se indica a continuacion:
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Autopistas de Segunda Clase. Son carreteras con un IMDA entre 6 000y 4 001 veh/dia, de
calzadas divididas por medio de un separador central que puede variar de 6.00 m hasta 1.00
m, en cuyo caso se instalara un sistema de contencién vehicular; cada una de las calzadas
debe contar con dos 0 més carriles de 3.60 m de ancho como minimo, con control parcial
de accesos (ingresos y salidas) que proporcionan flujos vehiculares continuos; pueden tener
cruces o pasos vehicularesanivel y puentes peatonales en zonas urbanas. (MTC - Direccion
General de Caminosy Ferrocarriles, 2018, p. 12).

Tabla24
Autopistas
, . Ancho de
NombredelaVia Categgr la  Longitud Der,echo via actual
devia (km) devia (m) (m)
Arg. Fernando Belaunde Terr Via 1.84 50 15
q y Nacional '

Nota. Elaboracion propia

Figura 33. Seccion 1-1: Via Nacional (Autopista)
Seccion 1-1

7.1.3.2.2. Disefio de vias colectoras.

Seguin el Manual de disefio geométrico de vias urbanas (2005), respecto ala funcién de las

vias colectoras;

Las vias colectoras sirven para llevar el transito de las vias locales a las arteriales y en
algunos casos a las vias expresas cuando no es posible hacerlo por intermedio de las vias
arteriales. Dan servicio tanto a transito de paso, como hacia las propiedades adyacentes.
(Chavez, 2005, p. 14)
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Asimismo, el autor indica: “Estas vias dan servicio tanto al transito de paso como al de

acceso a las propiedades adyacentes, pudiendo en algunos casos organizarse sobre carriles que

brindan ambos servicios 0 desagregdndolos si se considera adecuado por razones técnicas
econoémicas” (Chavez, 2005, p. 107).

Para laciudad de Rioja las vias colectoras serdn de ambos sentidos, con excepcion de una

via debido a ancho minimo actual. La seccion transversal minima de disefio es 13.40 m, debe

contener: veredas (1.20 m), estacionamientos (2.40 m) con jardineras en ambos lados y la pista
entre 6,00 a7.20 m. (Ver figura 34).

Tabla25
Vias colectoras
. Ancho Secci6
N° NombredelaVia I nter secciones HETIE Minimo on
(km) (m) devia
A10, B10, D10, E10 21.20 2B-2B
1 Jr. Angaiza- J. Atahuapa E10, F10, H10 3.46 13.40 2F - 2F
H10, J10, K10, LE, S10 21.20 2B -2B
i A12, E12, F12, G12, G11,
2 J Raymondi 1.76 17.40 2D-2D
H11, J10
Jr. Unién - Tupac Amaru - ¥. A6, Puente LaRibera 16.80 2C-2C
3 Micaela Bastidas- J. Bolivar Puente LaRibera, B6 547 26.60 2A-2A
Oeste - J. Arica - Caretera a ~C4, C5, ES, F5, HS, 15, 15, .
Mashuyacu L5y S5 16.40 2E - 2E
Jr. Unién - Tupac Amaru — . A6, Puente LaRibera 16.80 2C-2C
Micagla Bagtidas - J. Bolivar ~pente LaRibera, B6 26,60 2A - 2A
Oeste — J. Arica - Elias Soplin
4 ’ , 5.25
Vargas - . Andrés Mori - X.  C4, C5, E5, F5, H5, 15, 13,
Venecia - Carreteraa Perlade 33 32 31, JO 1640 2E-2E
Cascayunga
Jr. Unién - Tapac Amaru — J. A6, Puente LaRibera 16.80 2C-2C
Micaela Bastidas - J. Bolivar Puente LaRibera, B6 26.60 2A-2A
5 . 2.99
Oeste — J. Pablo Mori — "Bg, B4, C4, C3, C2, D2,
Carreteraa Zarandajos D1, DO 17.40 2D -2D
6 CarreteraaPosic A6, N6, N 1.03 21.20 2B - 2B

Nota. Elaboracidn propia
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Figura 34. Plano de la Propuesta vial urbana parala ciudad de Rioja
Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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Figura 35. Seccion 2A-2A: Via colectora/ ciclovia
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Figura 36. Seccion 2B-2B: Viacolectora
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Figura 37. Seccién 2C-2C: Viacolectora
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Figura 38. Seccion 2D-2D: Via colectora/ ciclo via
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Figura 40. Seccién 2F-2F: Viacolectora/ vialocal principal
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7.1.3.2.3. Disefio de viaslocales principales.

Segun laNorma Técnica GH.020 Componentes de Disefio Urbano, en € articulo 5, indica:

“Las vias locales principales de todas las habilitaciones urbanas tendran como minimo veredas y

estacionamientos en cada frente que habilite lotes y dos modulos de calzada” (Ministerio de

Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2011). Parala ciudad de Rioja las secciones transversales
de las vias principales seran disefiadas de acuerdo al tipo de habilitacion urbana indicada en la

tabla 26.

Tabla 26

Secciones normativas para vias principales y secundarias segun tipo de habilitacion

predominante

USOS

TIPO DE VIAS VIVIENDA COMERCIAL INDUSTRIAL 2208 o
VIASLOCALESPRINCIPALES
ACERAS O
Eigds 1,80 240 3,00 3,00 2,40 3,00
ESTACIONAMIENTO 2,40 240 300 300600 3,00 3,00-6,00

CON
SIN SEPARADOR
SIN SIN SIN
SE'EANR;@%BR CENTRAL  orpARADOR  SEPARADOR ~ SEPARADOR
PISTASO > MODULOS 2 “Q%DA%LAOS 2MODULOS 2MODULOS  2MODULOS
CALZADAS OF LA DEL DE 3,60 DE 3,60 DE 3,30-3,60
SEPARADOR
CON SEPARADOR CENTRAL
3,60 300 330 2 MODULOS A CADA LADO
VIASLOCAL ES SECUNDARIAS
ACERAS O VEREDAS 1,20 2,40 1,80 1,80-2,40
ESTACIONAMIENTO 1,80 5,40 3,00 2,20-5,40
DOS MODULOS DE 2MODULOS  2MODULOS 2 MODULOS

PISTASO CALZADAS 270 DE 3,00 DE 3,60 DE 3,00

Nota. Extraido de Ministerio de Vivienda, Congtruccion y Saneamiento (2011). Norma Técnica GH. 020

Componentes de Disefio Urbano.

Para habilitacion de vivienda, de acuerdo ala Norma Técnica GH.020 Componentes de

Disefio Urbano, la seccion transversal se encuentraentre 21.00 my 26.60 m, en doble sentido, las

veredas en ambos lados deben tener entre 2.40 m a 3.00 m, el estacionamiento en ambos lados

2.40 m con separador central gue incluye vegetacion de la zona con dos médulos de 3.00 m.
(Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2011)
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Figura 41. Seccion 3A-3A: Vialocal principal para habilitacion de vivienda con separador centrd y ciclo via.
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Figura 42. Seccion 3B-3B: Vialocal principal parahabilitacion de vivienda con separador central.

Asimismo, se disefiara vias principales de una seccién transversal minima entre 13.20 m

y 19.00 m, en doble sentido, las veredas en ambos lados deben tener entre 1.20 a 3.00 m, el

estacionamiento - Jardinera en ambos lados 1.80 m a 2.40 m sin separador central con dos médulos

entre 3.20my 3.60 m.

155



Ly '

* LP

v = J- E P J-E < A
F— 300 A2 A)—F 3 60 e 3.6~ H#——2 40— ~A— 3.00——F
.50 0,50
ys 19.00 ¥

Figura 43. Seccién 3C-3C: Vialocal principal sin separador central.
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Figura 44. Seccion 3D-3D: Vialocal principa sin separador central.
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Figura 45. Seccién 3E-3E: Vialocal principal sin separador central.
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Figura 46. Seccion 3F-3F: Vialocal principa sin separador central.
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Figura 47. Seccion 3G-3G: Vialocal principa sin separador central en un sentido.
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Figura 48. Seccién 3H-3H: Vialocal principal sin separador central con ciclo carril.
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Para habilitacion de zona comercial las secciones se encuentran entre 13.20 my 21.20 m
en doble sentido, asi como también se disefiardn en un solo sentido, las veredas en ambos lados
entre 1.80 my 3.0 m con pistade 6.0 ma 6.60 m.

Las vias principales son aquellas que integran y articulan todas las actividades que se
desarrollan en el area urbana e integran entre s los diferentes sectores de la ciudad. Estén
destinadas a canalizar los flujos de transporte urbano, son vias que, por su posicion jerarquica,
magnitud y continuidad en el sistema vial urbano, articulan los grandes sectores urbanos de la
ciudad con el sistema provincial. (Municipalidad Provincial de Moyobamba, 2012, p. 20)

Las vias principales se encuentran distribuidas en 19 ges (1, 2, 3, 6, 7, 8, 9, 11,13,14, N,
B, C, D, E, F, H, K, L) tanto longitudinales como transversales.

Tabla27
Distribucion de las vias principales

E.j e Nombredelavia Tramo L(_)ngi_tud del ,A_ncho Secci,én
vial gevial (m) minimo (m) devia
Jr. América D1-H1 13.20 3F-3F

1 Jr. América H1-J1 748:50 19.00 3C-3C
Jr. Francisco Torres D2-E2 13.20 3F-3F

2 Jr. Francisco Torres E2-H2 839.05 13.20 3F-3F
Jr. Uruguay H2 - J2 19.00 3C-3C

Jr. Matilde del Aguila C3-E3 13.20 3F-3F

Jr. Matilde del Aguila E3-F3 13.20 3F-3F

Jr. Andrés Mori F3-H3 13.20 3F-3F

3 Jr. Andrés Mori H3-13 1386.72 13.20 3F-3F
Jr. Andrés Mori 13-J3 21.00 3B-3B

Jr. Andrés Mori J3-L5 16.60 3D-3D

Jr. Union B6 - D6 26.6 2A - 2A

Jr. Amargura C6 - D6 13.20 3F-3F

Jr. Amargura C6 - E6 13.20 3F-3F

6 Jr. Amargura E6 - F6 1481.15 13.20 3F-3F
Jr. Amargura F6 - H6 13.20 3F-3F

Jr. Amargura Jr. Venecia H6 - J5° 13.20 3F-3F

Jr. Bolivar E7-F7 13.20 3F-3F

! Jr. Bolivar F7-H7 674.39 13.20 3F-3F
Jr. Los Cedros N8 - A8 15.20 3F-3F

8 Jr. Libertad D8- E8 3435.72 13.20 3F-3F
Jr. Libertad E8- F8 13.20 3H - 3H
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Jr. Libertad F8 - H8 13.20 3H - 3H

Jr. Libertad H8 - K8 13.20 3H - 3H

Jr. Libertad — Jr. Maynas K8-L8 13.20 3H - 3H

. 3H - 3H

Jr. Yavari - . Amazonas L8-38 13.20 3F - 3F
Jr. Santo Toribio D9-E9 13.20 3G-3G
Jr. Santo Toribio E9-F9 13.20 3G-3G
Jr. Santo Toribio F9 - H9 13.20 3G-3G
9 Jr. Santo Toribio H9 - K9 2878.00 17.40 2D -2D
Jr. Santo Toribio K9-L9 17.40 2D -2D

- 17.40 2D -2D

Jr. Santo Toribio L9-S9 19.00 3C- 30

Jr. Teobaldo L 6pez All-B11 19.00 3C-3C
Jr. Teobaldo L 6pez ?)1111’- 16.60 3D - 3D

, D11’ -

11 Jr. Teobaldo L épez D11 1319.97 19.00 3C-3C
Jr. Teobaldo L 6pez D11-E11 16.60 3D -3D

Jr. Teobaldo L 6pez E11-F11 13.20 3F - 3F

Jr. Teobaldo L 6pez F11-Gl11 13.20 3F-3F

13 Jr. Cajamarca N13-Al13 396.74 13.20 3F-3F
14 Jr. Huallaga Norte N14 - Al4 361.07 13.20 3F - 3F
Viapropuesta-dr.Les g g 1320 3F-3F

Capullanas

Jr. Las Capullanas N8 - N9 13.20 3F - 3F

N Jr. Las Capullanas N9 - N10 1468.79 13.20 3F - 3F
Jr. Lamas N13-N14 13.20 3F-3F

Jr. Lamas N14 - NE 13.20 3F-3F

Jr. Piura NE - AE 13.20 3F-3F

B Jr. TUpac Amaru B6 - B10 608.64 26.60 3A-3A
Jr. TUpac Amaru B10- B11 26.60 3A-3A

Jr. Balivar Oeste Cl-C2 17.40 2D -2D

Jr. Balivar Oeste C2-C3 17.40 2D -2D

c Jr. Bol [var Oeste C3-C4 626.51 17.40 2D - 2D
Jr. Balivar Oeste C4-C5 17.40 2D - 2D

Jr. Balivar Oeste C5-C6 15.20 3H-3H

Jr. Balivar Oeste C6-E7 13.20 3H-3H

Jr. Juan Simons D6 - D8 15.20 3E - 3E

Jr. Juan Simons D8 - D9 13.20 3F - 3F

D Jr. Juan Simons D9-D10 946.57 15.20 3E - 3E
Jr. Juan Simons D10- D11 15.20 3E-3E

159



D11" -

Avda. Campo Ferial D12 26.60 3A-3A
Jr. Iquitos E2-E3 15.20 3E - 3E
Jr. Iquitos E3-E5 15.20 3E - 3E
Jr. Iquitos E5- E6 13.20 3F-3F
Jr. Iquitos E6 - E7 13.20 3F-3F
E Jr. Ramon Castilla E7 - ES8 1706.67 13.20 3H - 3H
Jr. Ramon Castilla E8 - E9 13.20 3F-3F
Jr. Ramon Castilla E9 - E10 13.20 3F-3F
Jr. Ramén Cadtilla E10- E11 13.20 3F-3F
Jr. Ramén Cadtilla El1-E12 13.20 3F-3F
Jr. Dos de mayo F3-F5 13.20 3G-3G
Jr. Dos de mayo F5-F6 13.20 3G-3G
Jr. Dos de mayo F6 - F7 13.20 3G - 3G
Jr. Dos de mayo F7-F8 13.20 3G - 3G
F Jr. Dos de mayo F8-F9 113115 13.20 3G-3G
Jr. Dos de mayo F9 - F10 13.20 3G-3G
Jr. Dos de mayo F10- F11 13.20 3G-3G
Jr. Dos de mayo F11-F12 13.20 3G-3G
Jr. Chachapoyas H1l-H2 21.00 3B-3B
Jr. Chachapoyas H2 - H3 15.20 3E-3E
Jr. Chachapoyas H3 - H5 15.20 3E-3E
Jr. Chachapoyas H5 - H6 15.20 3E-3E
H Jr. Chachapoyas H6 - H7 2123.81 15.20 3E-3E
Jr. Chachapoyas H7 - H8 15.20 3E-3E
Jr. Chachapoyas H8 - H9 17.40 2D -2D
Jr. Chachapoyas H9 - H10 17.40 2D -2D
Jr. Chachapoyas H10- H11 17.40 2D -2D
K Jr. Leonc!o Prado K8- K9 846.72 16.60 3D-3D
Jr. Leoncio Prado K9 - K10 16.60 3D-3D
Jr. Quifiones L5-L7 15.20 3E-3E
Jr. Maynas L7-L8 13.20 3F-3F
L Jr. Contamana L8-L9 1722.37 13.20 3F-3F
Jr. Contamana L9-L9A 13.20 3F-3F
Via Propuesta L9A -L10 13.20 3F-3F
TOTAL 31405.92

Nota. Elaboracidn propia
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7.1.3.2.4. Disefio de viaslocales secundarias.

Segun el articulo 10 de la Norma Técnica GH 020 Componentes del Disefio Urbano: “Las
vias locales secundarias tendrdn como minimo dos médulos de veredas en cada frente que habilite
lotes, dos modulos de calzada y por lo menos un modulo de estacionamiento” (Ministerio de
Vivienda, Construcciéon y Saneamiento, 2011). Las secciones transversales de vias propuestas

estan disefiadas de acuerdo ala Norma Técnica antes mencionada.

Estas vias, “tienen como funcién principal enlazar el transito de las Vias Locales hacia las
Vias Principales; ademés de prestar servicios a las propiedades adyacentes” (Municipalidad
Provincial de Moyobamba, 2012, p. 22).

Para habilitacion de vivienda, la seccion minima de 12.20 m, en un sentido, las veredas
deberan tener 1.2 m en ambos lados, € estacionamiento - jardinera en ambos lados 1.8 m con dos

modulos de 2.70 m.

A 7
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LP ‘ ‘ : LP

v | | | /
vV ¢ J-E P J-E C V¥
A1, 20—A—1.80— 2,70 # 2,70 H—1,80—AA1. 20—
0.40 0,40
4 12.20 4

Figura 49. Seccion 4-4: Vialocal secundaria sin separador central para habilitacion de vivienda en un sentido

7.1.3.2.5. Disefio de vias especiales

Dentro de las vias especiales se consideran las siguientes. vias de evitamiento, vias

riberefias, vias de integracion, ciclo viasy vias peatonales.
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a) Via de evitamiento

Se ha determinado para su consolidacion un tramo y tendra una longitud vial de 2.97 km,
ubicado al oeste de la ciudad de Rioja conformada por las siguientes intersecciones viales (A13,
E13, L13y L10).

Segun el Manual de Carreteras - Disefio geométrico aprobado por € MTC (2018), unavia
se clasifica en funcién a la demanda o en funcion a la orografia predominante del terreno, en tal
medida, la via de evitamiento propuesta tiene una clasificacion tal como se describe a

continuacion:

Tabla28
Clasificacion de la via segin demanda

Descripcion IMDA Clasificacion DG 2018

Viade evitamiento 2000-400 Veh/dia Carretera de Segunda Clase

Nota. Elaborado tomando como referencia el Manual de Carreteras- DG (2018).

Tabla29
Clasificacion de la via segun orografia

Seccion

o . . Longitud Seccion de
Descripcion Topografia  Orografia (km) minima (m) via
Viadeevitamiento  Terreno plano Tipol 2.97 29.20 55
Nota. Elaborado tomando como referencia d Manual de Carreteras— DG (2018)
L ' A L

4
)

Figura 50. Seccidn 5-5: Via de evitamiento
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b) Viasriberefias

Es una via especializada paralela al rio Uquihuay Tonchima. Tendrd unalongitud de 3.07
km, se ha determinado para su consolidacion tres tramos.

Tramo 01: Ubicado al oeste delaciudad alaribera de rio Uquihua margen derecha, consta
de las siguientes intersecciones viales (D1, C1, B4'y B4) y tendrd una longitud vial de 1.61 km.

Tramo 02: Ubicado al Norte de la ciudad a la ribera de rio Uquihua, margen izquierda
consta de las siguientes intersecciones viales (A9 y N9) y tendra una longitud vial de 0.64 km.

Tramo 03: Ubicado a Noreste de la ciudad a la entrada a la Playa Eva Margen | zquierda
del Rio Tonchima, consta de las siguientes intersecciones viales (E13, EE, AE) y tendra una
longitud vial de 0.82 km.

Tabla30
Vias riberefias

Jerarquia/ Funcion - L ongitud Ancho Seccion
Tramo . I nterseccion - .
delaVia (km) Minimo (m) devia
Ciclovia Destinos D1,CL B4y
1 ) 161 22.30 6-6
Turisticos B4
2 Viaprincipa A9y N9 0.64 15.20 3E-3E
Ciclovia Articuladoral 17.40 2D - 2D
3 E13,EEy AE 0.82
Viaprincipa 13.20 3F-3F

Nota. Elaboracion propia

£ A0 gy ot * .00 -t N -d—2.00 Lt e 1.00 1. 20 W—e A

0.0 o L LR
s 22 7

Figura 51. Seccidn 6-6: Viariberefia/ ciclovia con alameda
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) Viasdeintegracion

Es una via especializada de categoria provincial la misma que se encuentra a sur de la
ciudad de Rioja. Tendra una longitud de 4.00 km cuyo tramo se iniciaen el nodo S10 recorriendo
las areas agricolas cercanas al distrito de Y orongos, caserios Mashuyacu, Perla de Cascayunga,
Zarandajos, finalizando en Nodo DO.

Tabla 31
Via deintegracion

. Seccion :
o . Longitud Seccién de
Descripcion I nter secciones (km) Minima (m) i
Viadeintegracion DO, JO, S5, S8, S9, S10 297 28.80 7-7

Nota. Elaborado tomando como referencia d Manual de Carreteras— DG (2018)

4
» Y . s ‘ LP

F—2 O——FF—2 00— T30 + 2 —FF % — 0—A—2 0—F

Ve L % 430

Figura 52. Seccion 7-7: Via de integracion
d) Cicloviasy ciclocarriles

El sistema de ciclovias consiste en un conjunto de vias vehiculares que hace uso de la
bicicleta. LaMPM (2012), al respecto precisa:

... esun medio de trangporte alternativo accesible a la gran mayoria de la poblacion, con
un indudable impacto positivo en ladescontaminacion ambiental y lasalud de las personas,
constituyendo ademas un elemento de esparcimiento. Por ello es necesario que los sistemas

de transporte consideren adecuadamente la operacidn de bicicletas como un modo més, de
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manera que su interaccion con el resto del transito vehicular no constituya un factor de
riesgos de accidentes. (p. 24)

Asimismo, es importante aclarar laimportancia de este medio de transporte.

El fomento de la bicicleta como modo de transporte de ninguna manera implica que
reemplazara a algun vehiculo motorizado, por € contrario, busca la integracion con el
sistema de transporte en la ciudad, por tanto, no debe ser considerada como la solucién al
problema del transporte ... sino como una alternativa real dentro de la movilidad urbana.
(Miranda, 2017, p. 103)

En la presente investigacion se propone dos tipos de vias (ciclovias y ciclocarriles). Una

ciclovia se define como:

... tipo de infraestructura que esta integrada al nivel de la calzada o0 al separador lateral o
central, y se prefiere porque hace méas comoda y directa la ruta del ciclista, si se compara
con las cicloaceras ubicadas sobre la vereda, y por tanto los conflictos en las intersecciones
se reducen tanto con peatones como con motorizados.

Puede ser bidireccional o unidireccional. Cuando es unidireccional, se localiza
preferiblemente en el costado derecho de la via, porque facilita a los ciclistas desplazarse
en el mismo sentido del flujo vehicular e integrarse facilmente auna nueva calle al cambiar
de direccion. Ademas, son las de mayor costo eficiencia dado que son intervenciones de
bajo costo, rgpida implementacion y proveen seguridad y comodidad alos ciclistas.

Las bidireccionales se prefiere en avenidas, donde se dificulta el paso anivel de un lado a
otro de la via y por ende se requieren desplazamientos en ambos sentidos de un mismo
costado, o también en alamedas, parques o0 corredores verdes donde los giros o
intersecciones son minimos y los conflictos con peatones y automotores son menores.
(Municipalidad de Lima, 2017, p. 62)

La infraestructura que se disefia para la circulacion de bicicletas debe estar inserta dentro
de unared de ciclo vias; la experiencia tanto en nuestro pais como en el extranjero indica que la
bicicleta se convierte en una alternativa para vigjes de hasta 5 km de recorrido. (Municipalidad de
Lima, 2017)
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Por otro lado, un ciclo carril se define como:

... una franja delimitada de la calzada que guia la circulacion de bicicletas, siempre en
sentido unidireccional. Esta sefializado por el pictograma de bicicleta, la flecha que indica
el sentido de circulacion y esta delimitada por una o dos lineas. De manera ocasional puede
ser utilizada por vehiculos motorizados, por emplo, para evitar obstéculos o ingresar o
salir de una zona de estacionamiento en via. El pavimento del ciclocarril puede estar
pintado con color contrastante (rojo para el caso de Lima), lo cual mejora la visibilidad de
losciclistas. Esideal parareducir anchos de vias locales a secciones minimas, fortaleciendo
las medidas de calmado de tr&fico o reduccion de velocidades de los motorizados.
(Municipalidad de Lima, 2017, p. 58)

Asimismo, es importante considerar las dimensiones y caracteristicas estandares de la bicicleta a
la hora de desarrollar el disefio geométrico de las secciones transversales de las vias. “Las
dimensiones de las bicicletas urbanas convencionales pueden variar su longitud entre 1,80 m de
alto, 1,90 mde largo y 0,60 m de ancho” (Municipalidad de Lima, 2017, p. 43). A continuacion se

presenta de manera esquemética las dimensiones espaciales requeridas por un ciclista urbano.
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Esquema unidireccional
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Figura 53. Espacio libre requerido por un ciclista urbano.
Fuente: Municipalidad de Lima. (2017). Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusivay Guia de

Circulacion del Ciclista 2017
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Paralapropuesta se plantea dos (02) ciclovias, con destinos turisticos y destinos deportivo-
educativos y cuatro (04) cicloviasy ciclocarriles articuladoras que unen a los destinos turisticos
como Recreo Turistico “Chuchu Center”, el Recreo Turistico “El chorro”, la fuente de agua natural
“El Chorro”, Malecon rio Uquihua, Parque siete esquinas, Balneario “San Juan de Urifico”, la
réplicade laCuevade Cristo de Bagazén y el acceso alaPlayaEVA del Rio Tonchima, asi como,
la vinculacion al Aeropuerto “Juan Simons Vela”, Parque cinco esquinas, Colegio Emblemético
Santo Toribio y el Coliseo Cerrado de la ciudad de Rioja.

Tabla 32
Sstema de cicloviasy ciclocarriles

Velocidad

oL . . Longitud Se,C(.:ién maxima . Tipode
Descripcion Tipo de via (Km) minima e infraestructura
(m) p(Km/h) recomendada
Ciclovias Destino Vialocal principal / Ciclovia
Turisticos Via colectora 3.60 2 30-40 Unidireccional
Ciclovias Destinos Cidovia
[E)jﬁg;:xi— Vialocal principal 3.06 2 30 Unidireccional
Ciclovias . . Ciclovia
articuladoras 1 Vialocal principal 0.69 2 30 Unidireccional
Ciclovias . o Ciclocarril
articuladoras 2 Vialocal principal 131 2 30 Unidireccional
Ciclovia
Ciclovias Vialocal principal/ Unidireccional/
articuladoras 3 Via colectora 2.46 2 30-40 Ciclocalle
Unidireccional
Ciclovias Vialocal principal/ Ciclocarril
articuladoras 4 Via colectora 121 2 30-40 Unidireccional
Total - 12.33 - - -

Nota. Elaboracion a partir de los parametros propuestos en el Manua de Criterios de Disefio de Infraestructura
Ciclo-inclusivay Guiade Circulacion del Ciclista (Municipaidad de Lima, 2017).

€) Vias peatonales. Estas vias propuestas fomentan el transito de peatones y son las

siguientes:
Tabla33
Vias peatonales
Nombredelavia Longitud (Km)
Camino a Cocayacu 0.76
AlamedalaRibera 0.52
Total 1.28

Nota. Elaboracidn propia
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Figura 54. Plano de ciclo vias y vias peatonales.

Fuente: Elaboracion del investigador, Julio 2020.
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7.2. Conclusiones

La presente investigacion en relacion a los objetivos secundarios planteados llega a las

siguientes conclusiones:

1.  Con respecto ad O.S.1 que consistio en determinar el estado actua de la movilidad
urbana en la ciudad y distrito de Rioja, provincia de Rioja, region de San Martin en
el afio 2019; a partir de los resultados de la evaluacion de los indicadores de la

Movilidad Urbana en sus dimensiones, se obtuvo o siguiente:

La dimension Movilidad general y sus respectivos indicadores arrojan que en la
distribucion modal el 48% del total de los vigjes se desarrolla en transporte publico,
cuya poblacion usuaria hace uso del mototaxi como medio de transporte publico mas
frecuente; en cuanto al nimero total de viajes por dia tipico de semana que serealiza
en transporte publico (mototaxi) en la ciudad de Rioja se estimo 48 978 vigjes por
dia; respecto ala cantidad de automoviles per capita en laciudad de Riojaes de 0.06,
resultado que se encuentrapor debajo del estandar del indicador propuesto por el BID
gue esde 0.3y el Tiempo promedio de viaje en transporte publico segun sectores en
la ciudad de Rioja es de 9.5 min encontrandose por debajo del valor referencial
establecido por e BID (<25 min).

En la dimension Infraestructura vial y sus respectivos indicadores se obtuvo: el
indicador vias pavimentadas arroja 19.86 km que representa un 19.02% de un total
de 226 vias que en contraste con la escala de valor referencial propuesta por € BID
Se encuentra en rojo (< 50% en todas las vialidades); en el indicador Intersecciones
semaforizadas por modo de transporte se determiné la existencia de 20 semaforos
como instrumentos de control y regulacion del transito vehicular y peatonal en las
vias urbanas de mayor transito, representando el 100% del total de semaforos
existentes, y no existen seméforos para pasos peatonales convirtiéndose en una

necesidad sobre todo en zonas de mayor movilidad urbana.

En ladimension Infraestructura de Transporte Publico y sus indicadores se encontro
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gue existen 22 Asociaciones oficiales de transporte publico de mayor reparto modal
(Mototaxi) registradas en la Municipalidad Provincial de Rioja con un total de 810
vehiculos de clasificacion L5; respecto a indicador Cantidad de paraderos y/o
estacionamientos para transporte publico (mototaxi), en la zona urbana circulan
vehiculos de transporte publico de mayor reparto modal (mototaxi) que hacen uso de
30 paraderos informales que no cuentan con estacionamientos adecuados como parte
de la infraestructura vial urbana; en cuanto a indicador Paraderos oficiales de
transporte publico interdistrital e interprovincial se encontré que € servicio de
transporte terrestre interdistrital 1o realizan empresas de transportistas de sociedad
anénima (autos, combis, entre otros). En toda la provincia de Rioja operan 20
empresas de transporte publico de las cuales los paraderos oficiales de 8 empresas se
encuentran ubicados de manera dispersa dentro de la ciudad de Rioja, asimismo, los
servicios de transporte terrestre interprovincial de transporte de pasajeros y de carga
gue unen la ciudad de Rioja con las principales ciudades de la costa lo realizan
empresas que tienen acceso através del Terminal Terrestre ubicado en la Av. Campo
Ferial; y respecto al indicador via de evitamiento, la Ciudad de Rioja actualmente no
cuentacon édtainfraestructuravial paradescongestionar el transporte de cargapropia
delaactividad comercial y el transito de vehiculos pesados afin de conservar en buen

estado las vias en el &rea urbana.

En ladimension Infraestructura peatonal y sus indicadores, se obtuvo como resultado
del indicador Accesibilidad a aceras peatonales por manzana en todas las vialidades
de 7 % que en contraste con la escala de valor referencial propuesta se encuentra en
rojo (<70% de disponibilidad de aceras peatonales en todas las vialidades), respecto
al indicador calles peatonales permanentes en la Ciudad de Rioja actualmente no se
cuenta esa infraestructura peatonal; y en cuanto a los resultados del indicador
Accesibilidad a rampas para sillas de rueda por manzana en todas las vialidades es
del 4 % que en contraste con la escala de valor referencial propuesta se encuentra en
rojo (<70% de disponibilidad de aceras peatonales en todas |as vialidades). En efecto,
se concluye gque la movilidad urbana en la ciudad de Rioja es deficiente, puesto que

los resultados arrojan que el 54 % de los indicadores es de cumplimiento
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“Deficiente”, el 31% es de cumplimiento “Regular” y solo un 13% tienen un

cumplimiento “bueno” como indicadores de movilidad urbana.

Con respecto a 0.S.2 que consistié en evaluar la situacion actual de la planificacion
urbana en la ciudad y distrito de Rioja, provincia de Rioja, region de San Martin en
el afio 2019; a partir de los resultados de la evaluacion de la Planificacion Urbana en
la dimension Planeacion y Operacion sobre el nivel de cumplimiento de los
indicadores en referenciac Plan de Desarrollo Urbano, Plan Integral de Movilidad
Urbana, Area operativa y de gestion de la Movilidad, Programa de movilidad no
motorizada, Programa de gestion del automovil, Programa de bicicleta publica,
Programa de seguridad vial y Programa de educacién y cultura de la movilidad; en
efecto, se obtuvo que & 87.7 % de los indicadores son de cumplimiento “Regular”,
dado que algunos indicadores se han considerado en un instrumento de gestion como
el Plan Estratégico Institucional de laMunicipalidad Provincial de Rioja 2019 — 2022
(2018) y solo €l 12.5 % de los indicadores no se cumplen.

Con respecto a O.S.3 que consistié en Disefiar los indicadores de un sistema de
movilidad sostenible y sobre planificacion urbana en la ciudad y distrito de Rioja,

provincia de Rioja, region de San Martin se obtuvo lo siguiente:

Losindicadores propuestostienen sustento en lavision holistica para servir al interés
publico y comun de quienes la habitan; se piensay organiza desde lavision sistémica
gue asocia el espacio territorial, la planificacion urbanay la movilidad; para ello en
el marco del objetivo 11 “Ciudades y comunidades sostenibles”, de la Agenda 2030
sobre el Desarrollo Sostenible (2015), se propone como unaalternativa paralaciudad

de Rioja.

El proceso metodolégico de los indicadores del Sstema de Movilidad Urbana
Sostenible consiste en tres etapas: planificacion, diagnostico y propuesta de mejoras.
Los elementos son: dimensiones (movilidad general, infraestructura vial,
infraestructura de transporte publico, infraestructura peatonal, y planeacion y

operacion), indicadores (13 para movilidad urbana y 8 para planificacion urbana),
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definicién (informacion conceptual del indicador), unidad de medida (unidades de
cuantificacidn de los indicadores), estrategia (metodologiay procedimientostécnicos
aemplear en el proceso de obtencidn de datos del indicador), relevancia (justificacion

del indicador) y valor de referencia.

Con respecto al 0O.S.4 que consistio en Proponer un Sistema de movilidad urbana
sostenible paralaciudad y distrito de Rioja, provinciade Rioja, region de San Martin
se obtuvo lo siguiente:

La propuesa de un Sistema de movilidad sostenible con sus componentes
Acondicionamiento territorial urbano y la Propuesta vial urbana mejorara la
movilidad urbanay se fundamentan en el Modelo de anillos concéntricos de Burgess
(1925) que busca a partir de la identificacion del centro urbano una progresiva
expansion de los usos del suelo haciala zona periférica, generando areas concéntricas
gue rodean el centro, este modelo asociado al modelo radial articula a la ciudad
brindandole un sistema de movilidad fluido y definido; por un lado, los anillos viales
distribuyen las areas orientadas al comercio, actividades sociales y de gestion;
asimismo, los gjes 0 corredores viales conectan y articulan los diferentes sectores
urbanos y periurbanos. La propuesta vial urbana se consolida con una red
jerarquizada de vias especializadas como autopistas, vias colectoras, vias locales
principales, vias locales secundarias y vias especiales (vias de evitamiento, vias de

integracion, vias riberefias, cicloviasy vias peatonales).
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7.3.

Recomendaciones

LaMunicipalidad Provincial de Rioja deberia aplicar los Indicadores de Movilidad
Urbana Sostenible propuesto para obtener una linea de base que sirva en los
procesos de planificacion de la movilidad con criterio de sostenibilidad.

Las municipalidades provinciales y distritales de la region San Martin deberian
tener en cuenta la aplicabilidad de la propuesta de Sistema de movilidad urbana
sostenible con sus componentes Acondicionamiento territorial urbano y la
Propuesta vial urbana para la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos del

area urbanay contribuir al planeamiento urbano.

La Facultad de Ingenieria a través de la Carrera de Ingenieria Civil de la
Universidad Catolica Sedes Sapientiae deberia promover investigaciones en la
Linea de Infraestructura para € transporte y campo de Impacto vial y
sostenibilidad en convenio con los gobiernos locales y regionales a fin de
desarrollar Proyectos de investigacion que promuevan propuestas para la
planificacion urbana, movilidad urbana con criterios de sostenibilidad asi como el
desarrollo de Planes de Desarrollo Urbano puesto que los gobiernos distritales y

provinciales de laregion carecen de este instrumentos de gestion.
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Apéndices
APENDICE 01: ENCUESTA PARA DETERMINAR EL REPARTO MODAL EN
TRANSPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE RIOJA
Dimension: Movilidad General

Instrucciones. Esta encuesta esta dirigida a usuarios de transporte publico urbano a fin de
determinar la forma en que se transporta la poblacién riojana desde cualquier punto (origen) hacia un
destino por dia durante la semana. Este grupo de preguntas caracteriza las conductas de desplazamiento de
las personas relacionado con €l género delos usuarios, edad, medio detransporte utilizados, motivo deviaje
y predisposicién a nuevas opciones de transporte urbano.

Marca con una X en €l recuadro sombreado correspondiente segin su opcién de respuesta
Indicador: DISTRIBUCION MODAL
1. Sexo

Mujer

Hombre

2.  ¢En quérango se encuentra tu edad?
15-20

20- 30

30- 40

40 - 50

50 - 60

60 améas

3.  ¢Cudl esel medio de transporte que siempre usas para trasladarte dentro de la ciudad?
Automvil

Moto taxi

Motocicleta

Bicicleta

Caminando

Buses de transporte urbano
Otros

4. ¢Cudl esel principal motivo por € cual usted hace uso de transporte publico dentro de la ciudad?
Trabajo

Escuda/ colegio

Compras

Hospital

Diversion

A casa

Otro motivo

5. ¢Qué otro (s) medio (s) de transporte urbano para tradadarte dentro de la ciudad te gustaria que se
implemente? Precisar en € espacio en blanco.

Nota: Elaboraci6n propiadel investigador. La poblacion encuestada seran usuarios de | os diferentes medi os de transporte que usan para desplazarse
en la ciudad de acuerdo a sus mativos de viaje. L os sujetos muestral es estaran comprendidos segiin siguiente detalle:

50 estudiantes de educacién secundaria (I E Santo Toribio).

50 estudiantes de educacién secundaria (I E Ponazapa).

50 usuarios delos servicios de salud (ESSALUD).

50 usuarios delos servicios de salud (MINSA — Nueva Rioja).

50 personas que se encuentren haciendo compras en € Mercado central

50 personas que se encuentren haciendo compras en € Mercado Zonal

50 personas que estén por embarcar o desembarcando en € Terminal Terrestre
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APENDICE 02: ENCUESTA PARA EVALUAR EL NUMERO TOTAL DE VIAJESPOR
DIA QUE SE REALIZAN EN TRANSPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Movilidad General
I nstrucciones:

Esta encuesta esta dirigida a conductores de moto taxis de diferentes asociaciones a fin de

determinar el nUmero de vigjes que realiza desde cualquier punto (origen) hacia los barrios /
sectores (destino) por dia en la ciudad de Rioja.

Indicador: N° TOTAL DE VIAJESPOR DiA QUE SE REALIZA EN TRANSPORTE PUBLICO

Indicar el nimero total deviajes por dia queserealizan en
NE Destino transporte publico
1-2 3-4 | 5-6 | 7-8 |9-10 (11-12 [13-14 |15-16 (17-18 [19-20 | >20

1 | Barrio Cascayunga

2 | Barrio Quinapata

3 | Barrio Shahuintopata

4 | Barrio Consuelo

5 | Barrio Amaringo

6 | Barrio Pameras

7 | Barrio Nueva Rioja

8 | Barrio Capironal

9 | Barrio SantaRosa

10 | Barrio Raymondi Atahualpa

11 | Barrio Democracia

12 Barrio Santo Toribio de

Mogrovejo
13 | Barrio Rupacucha
14 Barrio, Santo Cristo de
Bagazan
15 | Barrio Punta de Coca
16 | Barrio Cocayacu

Nota: Elaboracion propia del investigador. La poblacidon encuestada seran conductores de mototaxis de diferentes
asociaciones, € niimero minimo de sujetos muestral es serén 30.
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APENDICE 03: ENCUESTA PARA DETERMINAR LA CANTIDAD DE
AUTOMOVILESPER CAPITA EN LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Movilidad General
I nstrucciones:

Esta encuesta est4 dirigida a Responsable de la Oficina de Transito y Seguridad Vial de
la MPR / MTC - Moyobamba a fin de recabar informacion sobre la cantidad de vehiculos
motorizados que circulan en la ciudad de Rioja.

Fecha de conaulta:....... [, [.......

Indicador;: CANTIDAD DE AUTOMOVILESPER CAPITA

Vehiculos motorizadosregistrados en el periodo 2010 -2019
Tipo devehiculo

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

Automovil

Camioneta

Camion

Trailer

Furgoneta

Moto taxi

Motocicleta

Otros

Nota: Elaboracion propiadd investigador.
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APENDICE 04: ENCUESTA PARA EVALUAR EL TIEMPO PROMEDIO DE VIAJE EN
TRANSPORTE PUBLICO SEGUN SECTORESDE LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Movilidad General

Instrucciones: Esta encuesta esta dirigida a conductores de moto taxis de diferentes
asociaciones a fin de determinar el tiempo promedio de viaje en transporte publico desde el
paradero oficial (origen) al barrio o sector (destino) segun rutas de la ciudad de Rioja.

Indicador: TIEMPO PROMEDIO DE VIAJE EN TRANSPORTE PUBLICO SEGUN
SECTORES

1. Especifiquecual eslarutaprincipal que utiliza para desplazar se desde su paradero oficial
(origen) hasta e sector (destino). Verificar ruta segiin plano urbano de la ciudad de Rioja.

N° Destino Ruta principal (verificable en & plano urbanistico)

1 | Barrio Cascayunga

2 | Barrio Quinapata

3 | Barrio Shahuintopata

4 | Barrio Consuelo

5 | Barrio Amaringo

6 | Barrio Pameras

7 | Barrio Nueva Rioja

8 | Barrio Capironal

9 | Barrio Santa Rosa

10 | Barrio Raymondi Atahualpa

11 | Barrio Democracia

12 | Barrio Santo Toribio de Mogrovejo

13 | Barrio Rupacucha

14 | Barrio Santo Cristo de Bagazan

15 | Barrio Punta de Coca

16 | Barrio Cocayacu
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2. ¢Cudl esel tiempo deviajequeemplea para desplazar se desde su paradero oficial (origen)
hasta el barrio o sector (destino) segun la ruta definida?

Tiempo promedio de viaje en transporte publico
N° Destino seglin sectores/ min

1-2 |3-4 |5-6 |7-8 |9-10 (11-12 13-14 (15-16 17-18 [19-20 | >20

1 | Barrio Cascayunga

2 | Barrio Quinapata

3 | Barrio Shahuintopata

4 | Barrio Consudo

5 | Barrio Amaringo

6 | Barrio Palmeras

7 | Barrio Nueva Rioja

8 | Barrio Capironal

9 | Barrio Santa Rosa

10 | Barrio Raymondi Atahualpa

11 | Barrio Democracia

Barrio Santo Toribio de
Mogrovejo

12

13 | Barrio Rupacucha

Barrio Santo Cristo de
Bagazan

14

15 | Barrio Punta de Coca

16 | Barrio Cocayacu

Nota: Elaboracién propia del investigador. La poblacion encuestada serén conductores de mototaxis de diferentes
asociaciones, € nimero minimo de sujetos muestral es serén 30.
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APENDICE 05: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA DETERMINAR VIASPAVIMENTADASY NO
PAVIMENTADASDE LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Infraestructuravial
Instrucciones : Serealizard segun andlisis y lectura de plano urbanistico de la ciudad de Rioja y visitas de campo.
Indicador - VIASPAVIMENTADASY NO PAVIMENTADAS

Fecha e [oooon.... [ociiinnin.
VIiA PAVIMENTADA VIA NO PAVIMENTADA
PR Ancho Ancho
Calle DeSCI’IpCI on Inicio | Ein Longitu de Sentidode | Tipode N° de Inicio | Fin Longitud de Sentidode | Tipode | N°de
d (m) calzada | circulacion | estructura | carriles (m) calzada | circulacion | estructura |carriles
(m) (m)
Nota : El formulario es una adaptacion del Formato SIC-2 — Calzadas, extraido del Manual de Inventarios Vides (2013).
Calle > indicar la posicion delaavenida o jiron, s eslongitudina o transversal
Descripcion : Nombre delaavenida, jirén o calle eindicar en e plano urbanistico de la ciudad.
Inicioy fin > Indicar é nombre del punto deinicioy fin delavia pavimentada (PE de la carretera Fernando Belaunde Terry, interseccion, Esquina, N° de cuadra, etc.)
Longitud : Tamano de la via pavimentada en metros (m).

Ancho decalzada : Longitud (m) delasuperficie derodadura o area (til parae transito vehicular. Se determinael ancho promedio de la calzada del tramo medido.
Sentido decirculacion: Indicasi lacirculacion ddl trénsito en lavia es en (un sentido) o (doble sentido).
Tipo deestructura:
1 Pavimento flexible (Asféltico)
2 Pavimento rigido
3 Pavimento compuesto
4 Adoquinado
5 Sin pavimento
Numero decarriles: S laviatiene un carril o dos carriles, entendiendo que carril es: “Parte de la cal zada destinada ala circulaci 6n de unafila de vehicul os en un mismo sentido de
transito” (MTC - Direccion General de Caminosy Ferrocarriles, 2018).
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APENDICE 06: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA IDENTIFICAR INTERSECCIONES

Instrucciones : Los datos se obtendran mediante inspeccidn ocular en campo segun barrios o sectores de la ciudad.

SEMAFORIZADAS POR MODO DE TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Infraestructura vial

Indicador : INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS POR MODO DE TRANSPORTE
Fecha P [eeeers T
N° Ubicacion I nter seccion Tipo Condicion
Nota . Elaboracion propia dd investigador.
Ubicacién : Indicar nombre ddl Barrio / Sector y ubicar en € plano urbanistico de la ciudad.
I nter seccion : Indicar € nombre de lainterseccidn semaforizada
Tipo
1  Seméforo para€e control detransito vehicular
2 Seméforo para pasos peatonales
Condicion

1 Buena
2  Regular
3 Maa
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APENDICE 07: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA IDENTIFICAR EMPRESAS Y/O
ASOCIACIONES OFICIALES DE TRANSPORTE PUBLICO DE MAYOR REPARTO MODAL EN LA CIUDAD DE

RIOJA

Dimension: Infraestructura de Transporte Publico

Instrucciones : EgtédirigidaaPresidentes de Asociaciones oficiales de moto taxis que brindan el servicio detransporte publico dentro

del area urbana.
Indicador : EMPRESAS Y/O ASOCIACIONES OFICIALES DE TRANSPORTE PUBLICO DE MAYOR REPARTO
MODAL (MOTOTAXI)
Fecha TR [oviiiiinnnn, Joviiinnn.
Vehiculos Frecuencia Tiempo
o Empresay/o . o ] Representante .,
N Asociacion Direccion ; Porcentaje| . ) L egal Resolucion de
Cantidad %) Tipo | Dia |Semana servicio
Nota . Elaboracion propia dd investigador.
Asociacion : Indicar e nombre de la asociacién de mototaxis segiin inscripcion oficial en SUNARP.
Ubicacién . Indicar ladireccion actual delaoficinay ubicar en e plano urbanistico de la ciudad.

N° de vehiculos

: Indicar e ndmero de vehicul os registrados en la asociacion.

Tipo de vehiculo de la flota: Precisar € tipo de vehiculo segiin categoria (Mototaxi - L5: Tresruedas simétricas a gje longitudinal, mas de 50 cm3 o Vel ocidad
mayor a 50 km/h y PBV menor a 1 tonelada— (Reglamento Naciona de Vehicul os, 2003).

Frecuencia/ dia
Frecuencia/ semanal

: Precisar 9 € servicio seredizatodos los dias (30 dias al mes).
: Si e servicio seredlizatodos los dias (210 dias ala semana).

Tiempo que brinda € servicio: Indicar € tiempo de servicio desde su creacion desde su fecha de creacion.
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APENDICE 08: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA IDENTIFICAR PARADEROS Y/O
ESTACIONAMIENTOS DE TRANSPORTE PUBLICO DE MAYOR REPARTO MODAL EN LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Infraestructura de Transporte Publico
Instrucciones : Estadirigida a Presidentes de Asociaciones oficiales de moto taxis / conductores que brindan el servicio de
transporte publico dentro del area urbana a fin de recabar informacion sobre los paraderos y/o estacionamientos de mototaxis que
circulan en la ciudad de Rioja.
Indicador : PARADEROS Y/O ESTACIONAMIENTOS DE TRANSPORTE PUBLICO

Fecha s [ovieinnn. [oveiininn
N° Par ader os y/o estacionamientos de moto taxis Ubicacién
Nota : Elaboracion propia dd investigador.

Par ader os y/o estacionamientos de mototaxis. Indicar el nombre del paraderoy de las asociaciones usuarias.
Ubicacién : Indicar lalocalizacién del paradero y/o estacionamientos seguin barrio o sector (Jirén, interseccion, esquinas, etc.) y

ubicar en € plano urbanigtico de la ciudad.
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APENDICE 09: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA IDENTIFICAR EMPRESASY PARADEROS
OFICIALES DE TRANSPORTE PUBLICO INTERDISTRITAL E INTERPROVINCIAL EN LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Infraestructura de Transporte Publico

Instrucciones: Ega dirigida a Responsable de la Oficina de Transito y Seguridad Vial de la MPR / MTC / Gerente y/o responsable
de Empresa que brindan el servicio de transporte publico interdistrital e interprovincial en la ciudad de Rioja

Indicador : EMPRESASY PARADEROS OFICIALES DE TRANSPORTE PUBLICO INTERDISTRITAL

Fecha L. [ooiiiii. [ovevann..

N° Empresa

Origen

Destino / Ruta

Distancia
(Km)

Vehiculos

Frecuencia

N° de

pasaj er os

Cantidad

Tipo

Dia

Sem.

Ubicacion
del Paradero

Nota

Empresa

Origen

Destino

Distancia

N° de pasajeros
Cantidad de vehiculos
Frecuencia

Tipo de vehiculo de laflota: Precisar € tipo de vehiculo seglin categoria.

. Elaboracion propia dd investigador.
. Indicar e nombre de la empresa de transporte interdistrital segn inscripcion en SUNARP.
. Indicar como origen (Rigja)

. Indicar  nombre del distrito de destino.
. Determinar la distanciade laruta (Km).

. Indicar e N° de pasgjeros seguin tipo de vehiculo.

. Indicar e N° de vehiculosregistrados en la Empresa.
. Precisar lafrecuenciade los vigjes (diario / semana).

Ubicacién del paradero : Indicar ladireccion del paraderoy ubicar en € plano urbanistico de la ciudad.
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Indicador

: EMPRESASY PARADEROS OFICIALES DE TRANSPORTE PUBLICO INTERPROVINCIAL

Fecha D loioiiin. foviiiinnn
Frecuencia Tipode
. , : vehiculo Ubicacion del
N Empresa Origen Destino Dia Semana Tk T -
flota
Nota: . Elaboracion propia dd investigador.
Empresa . Indicar e nombre de la empresa de transporte interprovincial segiin inscripcién en SUNARP.
Origen . Indicar € origen delarutaen lazona Selva (Juanjui, Tarapoto, Moyobamba, Rigja, etc.)
Destino . Indicar  nombre del destino final (Chiclayo, Trujillo, Lima, etc.)
Frecuencia . Precisar lafrecuenciade los vigjes (diario / semana).

Tipo de vehiculo de laflota: Precisar € tipo de vehiculo segin categoria (Omnibus)

Ubicacién del paradero : Indicar ladireccion del paradero / terminal terrestre y ubicar en € plano urbanistico de la ciudad.
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APENDICE 10: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA DETERMINAR VIASDE EVITAMIENTO
PAVIMENTADASY NO PAVIMENTADASDE LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Infraestructura de Transporte Publico

Instrucciones : Serealizara segin andlisis y lectura de plano urbanistico de la ciudad de Riojay visitas de campo.

Indicador : VIASDE EVITAMIENTO PAVIMENTADASY NO PAVIMENTADAS
Fecha SUUI [overinnn. Joviviinn
VIA PAVIMENTADA VIA NO PAVIMENTADA
L Ancho Ancho
Calle | Descripcion Inicio | Fin | Longitud de Sentidode | Tipode | N°de | .. | | Longitud de Sentidode | Tipode | N°de
(m) calzada | circulacion | estructura | carriles (m) calzada | circulacion | estructura |carriles
(m) (m)
Nota : Adaptado del Formato SIC-2 — Calzadas, extraido del Manual de Inventarios Vides (MTC - Direccion General de caminosy Ferrocarriles, 2013)
Calle . Indicar laposicién delaavenidaojirdn, s eslongitudinal o transversal
Descripcion : Nombre delaavenida, jirén o calle eindicar en e plano urbanistico de la ciudad.
Inicioy fin > Indicar é nombre del puntodeinicioy fin delavia pavimentada (PE de la carretera Fernando Belaunde Terry, interseccion, Esquina, etc.)
Longitud : Tamano de la via pavimentada en metros (m) e indicar en e plano urbanistico dela ciudad.

Ancho decalzada : Longitud (m) delasuperficie derodadura o area (til para € transito vehicular. Se determina el ancho promedio de la cal zada del tramo medido.

Sentido decirculacion: Indicasi lacirculacion ddl trénsito en lavia es en (un sentido) o (doble sentido).

Tipo deestructura:

1 Pavimento flexible (Asféltico)
2 Pavimento rigido

3 Pavimento compuesto

Adoquinado
5 Sin pavimento
NUmero decarriles: Si la via tiene un carril o dos carriles, entendiendo que carril es: “Parte de la calzada destinada a la circulacion de una fila de vehicul os en un mismo sentido de
Transito” (MTC - Direccién General de Caminosy Ferrocarriles, 2018)
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APENDICE 11: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA DETERMINAR ACCESIBILIDAD A ACERAS

PEATONALESEN VIASPAVIMENTADAS POR MANZANA DE LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Infraestructura peatonal

Instrucciones : Serealizard segin andlisisy lectura del plan urbanistico dela ciudad de Riojay visitas de campo para convertirse a cifras

porcentual es.
Indicador : ACCESIBILIDAD A ACERASPEATONALESEN VIAS PAVIMENTADAS POR MANZANA
Fecha e [oeiinnn, [oeiiinannn
Cédigo ACERAS PEATONALESEN VIASPAVIMENTADAS
Barrio de Descripcion , Tipo de N° de aceras
e Longitud (m) Ancho (m) edtructura peatonales
Nota : Elaboracion propia dd investigador.
Barrio: : Indicar € nombre del barrio de la ciudad
Cdédigo de Manzana: Segin Manua de Levantamiento Catastral - MPR 2016
Descripcion : Nombre de laavenida, jirén o calle que conformala manzana e indicar en € plano urbanistico de la ciudad.

Longitud de acera: Largo de acera o vereda peatonal segun la cuadra pavimentada en metros (m).
Anchodeacera : Ancho promedio delaacera peatonal en metros (m).

Tipo deestructura:

1 Pavimento flexible (Asféltico)

2 Pavimento rigido

3 Pavimento compuesto
4 Adoquinado

5 Sin pavimento

NUmero de aceras : Determinar el nimero de aceras en la via pavimenta segln carriles, entendiendo que carril es: “Parte de la calzada destinada a la circulacién de una fila de
vehiculos en un mismo sentido de Trénsito” (MTC - Direccién Genera de Caminosy Ferrocarriles, 2018).
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APENDICE 12: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA DETERMINAR CALLESPEATONALES

PERMANENTESDE LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Infraestructura peatonal

Instrucciones : Serealizard seguin andlisis y lectura de plano urbanistico de la ciudad de Riojay visitas de campo para convertirse a
cifras porcentuales.

Indicador : CALLES PEATONALES PERMANENTES

Fecha ST [ociviianan. [ociiiinnn,
CALLESPEATONALESPERMANENTES
N° Descripcion
Longitud (m) Ancho (m) Tipo de estructura
Nota : Elaboracion propia dd investigador.
Descripcion : Nombre de la calle peatona permanente eindicar en € plano urbanistico dela ciudad.
Longitud : Medir lalongitud (m) delacalle peatona permanente.
Ancho : Medir d ancho (m) delacalle peatonal permanente.

Tipo deestructura:

1 Pavimento flexible (Asféltico)

2 Pavimento rigido

3 Pavimento compuesto

4 Adoquinado
5 Sin pavimento
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APENDICE 13: FORMULARIO DE RECOLECCION DE DATOS PARA DETERMINAR ACCESIBILIDAD A RAMPAS
PARA SILLAS DE RUEDAS POR MANZANA EN VIASPAVIMENTADAS DE LA CIUDAD DE RIOJA

Dimension: Infraestructura peatonal

Instrucciones : Serealizard segun andlisis y lectura de plano urbanistico de la ciudad de Riojay visitas de campo para convertirse a
cifras porcentuales.
Indicador : ACCESIBILIDAD A RAMPAS PARA SILLASDE RUEDAS POR MANZANA EN VIASPAVIMENTADAS

Fecha e [oviiiininn Jociiiiiinn
- o .
Barrio Caodigo de Descripcion N° derampas para sillasde
Manzana rueda
Nota . Elaboracion propia dd investigador.
Barrio . Indicar € nombre de barrio de la ciudad.
Cddigo de Manzana : Seglin Manual de Levantamiento Catastral - MPR 2016
Descripcién : Nombre de la avenida, jirén o calle que conformala manzana

N° derampas

. Se determina e nimero de rampas para sillas de rueda que forman parte de lainfraestructura via segun disefio e indicar en el plano

urbanistico de la ciudad.
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APENDICE 14: ENCUESTA PARA EVALUAR LA DIMENSION PLANEACION Y OPERACION DE LA MOVILIDAD
URBANA DE LA CIUDAD DE RIOJA

Instrucciones: Esta encuesta esta dirigida a responsable de la Gerencia de Desarrollo urbano y rural de la Municipalidad Provincial
de Rioja - Oficina de planeamiento Territorial / Gerencia de Planificacion y Presupuesto — Oficina de Planificacién y Ordenamiento

Territorial afin de recabar informacion sobre planeacion y operacion de la movilidad urbana sostenible.

Marca con un aspa (X) dentro del recuadro sombreado la respuesta que corresponda.

N° Indicador Valoresdereferencia
Existe un Plan de Desarrollo Urbano vigente, con visién delargo
1 Plan de Desarallo | plazo que contemple, desde su origen, la movilidad urbana | Existen instrumentos de planeacion urbana. No existen insrumentos de planeaci on.
Urbano. sostenible en todos sus modos de transporte.
Existe una dependencia que gestiona y opera de manera integral | Existe una dependencia que gestiona y opera de La gestion y operacion de |a movilidad es
Plan Integra de una dep queg yop & i queg y op redizada por digtintas dependencias sin
2 - laMovilidad Urbana. manera compartida con otras dependencias. R
Movilidad Urbana planeacién integral .
< . . . . La gestion y operacién de la movilidad es
3 Arez_a.l operdiiva y de Existe un &rea operativa y de gestion de la Movilidad Urbana. Existe una dep ° dendia que gestiona y opera de realizada por digdtintas dependencias sn
gestion de la manera compartida con otras dependencias. ! 6n intearal
Movilidad planeacion integral.
Programa de | Existe un Programa de movilidad no motorizada que gestionay | Existe una dependencia que gestiona y opera de La _gau on y opeéracion de la mOV||_| dad &s
A . . ) - . redlizada por digintas dependencias sn
4 movilidad Nno | operade maneraintegral la Movilidad no motorizada. manera compartida con otras dependencias. | RO A
motorizada planeacion integral .
EX|ste,ur_1 programa_operatlyo anua] encargado de I.a gestion del Existe y se g ecuta con mediana eficienciael Plan | No existe un Plan Operativo Anua y se
Pr . automovil con € fin de disminuir la dependencia a uso de . : . . s
5 ograma de gestion vehiculos particulares v meiorar & aprovechamiento del do Operativo Anual que contemple todos los modos | €ecutan obras y acciones sin coordinacion
del automovil P par y mg . ap . . e de Movilidad Urbana. entre ellas.
publico destinado ala circulacion de vehicul os motorizados.
Proagramade bicideta Existe un Programa de bicicleta publica automatizada y de buena | Existe un Programa de bicicleta pablica manual E: :;'tslt ;Zni r?o?’gnzzrggr?%)gcgadg prl]Jit\)llécadce)
6 Og evaluacion por parte delos usuarios. con buena evaluacion por parte de los usuarios. . i .
publica sati sfaccion de los usuarios.
. . S . . Existe y se gecuta con mediana eficiencia el | No existe un Programa de Seguridad Vial
Programa de Existey = (_ejecuta con eficienciael Programa de Seguridad Vial Programa de Seguridad Vial paratodoslosmodos | pero se gecutan obrasy acciones a favor de
7 . . paralos distintos modos de transporte. : .
seguridad vid de transporte. mejorar la seguridad.
Programa de | Existe un Programa de Educacién y Cultura hacia los distintos | Existen acciones y programas aidados para | No existe un Programa de Educacion y
8 | educacion y cultura | usuarios detodoslos modos de transporte. fomentar laeducacion y laculturadelamovilidad. | Cultura dela movilidad.
delamovilidad
Nota: Elaboracién a partir de la propuesta del Sistema de Indicadores de Movilidad Urbana (2015).
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APENDICE 15: EVIDENCIA DE LA EJECUCION DE TESIS
Solicita: Facilidades para recabar informacion

con fines de investigacion de Tesis.

ARMANDO RODRIGUEZ TELLO
Alcaide de la Municipalidad Provincial de Rioja

Yo ROYDICHAN OLANO AREVALO, identificado con DNI N® 01174101, con domicilio en el Jr Bolivar N*
895 - Rioja, ante usted con & debido respelo me presento y expongo:

Que, estando desamoliando un Proyecto de Investigacion de Tesss en la Camera de Ingenieria Civil de la
UCSS, denominado “Indicadores de un sistema de movilidad sostenible en la planificacion urbana de
la ciudad y distrito de Rioja, Regién San Martin™ y siendo necesanio recabar informacion técnica referente
a movilidad y planificacidn urbana como paria del procaso de ejecucion de la Tesis.

Por lo que solicito a ustad brindarme las faciidades para recabar informacion pertinente mediante encuestas

y formularios al responsable del Area de Transito y Seguridad Vial, y del Area de Planificacion Urbana y Rural
de Ia Municipalidad Provincial de Rioja.

POR LO EXPUESTO:
Ruego a usted Sedfior Alcaide atender 2 mi solicitud.

Rioja. 19 de noviembre del 2019
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Anexo 01: Panel fotografico

1. Recojo deinformacién para determinar € estado actual de la movilidad urbana en la ciudad y distrito de Rioja, provincia de Rioja,
region de San Martin en e afio 2019

Fotografia 1: Encuesta para evaluar el nimero total de viajes por dia que se Fotografia 2: Asociacion de mototaxistas haciendo uso de la via piblica como
realizan en transporte publico de mayor reparto modal en la ciudad de Rioja paradero y/o estacionamiento

‘ S
L

v
3

Sl

Fotografia 3: Verificacion en campo del ancho de vias pavimentadas en el Jr.
Julio C Arana - Barrio Quinapata

Fotografia 4: Verificacion en campo del ancho de vias no pavimentadas
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Fotografia 5: Interseccién semaforizada en el cruce del Jr. Libertady €l Jr. Fotografia 6: Interseccion sin semaforizacion en el crucedel Jr. Libertady € Jr.
Almirante Grau (Semaforo para el control de transito vehicular) Ramon Castilla.

Fotografia 8: Paraderos de empresas de transporte publico interdistrital ubicado en

Fotografia 7: Calle pavimentada sin vereda peatonal o Ir. Santo Toribio
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Fotografia 9: Paradero de empresa de transporte publico interprovincial “Selva”
ubicado en la interseccion del Jr. Ramon castillay Jr. San Martin.

Fotografia 11: Verificando accesibilidad a aceras peatonales en vias Fotografia 12: Verificando ancho de acera peatonal en €l Jr. Libertad del Barrio
pavimentadas por manzana, en € Jr. Angaiza - Barrio de Consuelo con estructura Quinapata con egtructura de concreto de 1.50 my elemento que obstaculiza el
de material adoquinado de 1.75 m. trénsito peatonal.
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Fotografia 13: Accesibilidad a rampas reducidas para sillas de ruedas en vias
pavimentadas en la esquina del Jr. Santo Toribioy Jr. Ramoén Castilla.

Fotografia 14: Veredas sin acceso a rampas para sillasderuedasen vias
pavimentadas, esquina del Jr. Santo Toribio y Jr. Faustino Maldonado.

2. Evidencias que sustentan la Propuesta de Sistema de movilidad urbana sostenible para la ciudad y distrito de Rioja, provincia de

Rioja, region de San Martin.

Estado actual de la vialidad urbana

Secciones de las vias urbanas segiin propuesta

Fotografia 15: Estado actual de la via nacional Avda. Arg. Femando Belaunde
Terry

Seccion 1-1: Autopista Arg. Femando Belaunde Terry con separador central y dos vias
alternas
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Seccion 2A-2A: Via colectora del Jr. Unién

| —
S

Seccion 3A-3A: Vialocal principal con separador central y ciclo via de la Avda.
Campo Ferial.

Fotografia 17: Estado actual de la Avda. Campo Ferial.
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Seccién 2D-2D: Via colectoray Ciclo via del Jr. Pablo Mori
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Fotografia 19: Estado actual de via riberefia del Uquihua.

Seccion 6-6: Viariberefiay ciclo via con alameda Propuesta.
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Seccioén 5-5: Via de evitamiento

Seccién 7-7: Via deintegracién

Fotografia 21: Estado actual de la via de integracion
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Anexo 02: Planos

Plano 01: Ubicacion de la zona de estudio
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
207



Plano 02: Barriosdelaciudad deRigja

BARRIOS DE LA CIUDAD DE RIOJA
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.




Plano 03: Vias pavimentadas de la ciudad de Rioja
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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Plano 04: I nter secciones semaforizadas por modo detransporte en la ciudad de Rioja

LEYENDA e e
INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS -.n:i\-:am
© SEMAFORO PARA CONTROL DE TRANSITO VEHICULAR —§— "64

Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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Plano 05: Transporte publico segln cobertura geogréfica en la ciudad de Rioja
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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Plano 06: Accesibilidad a aceras peatonales por manzana segiin barriosdela ciudad de Rioja

CEYENDA

ACCESIBILIDAD A ACERAS
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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Plano 07: Accesibilidad a rampas para sillas de ruedas por manzana en la ciudad de Rioja
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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Plano 8: Anillosvialesdela ciudad deRigja
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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Plano 9: Corredoresvialesde la ciudad de Rioja

N
£¥
f «
/\T ))
-
CORREDOR VIAL
AGROINDUSTRIAL
(]
CORREDOR VIAL
AGROINDUSTRIAL
el &
Moty .
Bl
O
o )

Q

— LEYEWNDA |
EJES 0 CORREDORES VIALES COMO

PROFUESTA DE ACONDICIONAMIENTO
TERRITORIAL URBANO

s CORREDOR VWAL AGROINDUSTRAL
w— CORREDOR WAL D€ COMIRCO ESPECLIZADO
s CORREDOR WAL TURSTICO
— VAS PRINCPALES

LMTE OF MAKZWA
() wommszcoos VAL

. ATCRSO 4 LA PLAYA B

ucssics

UNIVERSIDAD

CATOLICA
SEDES
SAPIENTIAE

FACULTAD DE
INGENIERIA

TESIS:
“INDICADORES DE
UN SISTEMA DE
MOVILIDAD
SOSTENIBLE EN
LA PLANIFICACION

URBANA DE LA
CIUDAD Y
DISTRITO DE
RIOJA, REGION
SAN MARTIN"

PLANO:
CORREDORES
VIALES DE LA

CIUDAD DE
RIOJA

| Bach. mm
AREVALO

ASESOR:
Ing. ALCIBIADES BANCES |
MEZA

=09

Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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Plano 10: Propuesta vial urbana para la ciudad de Rioja
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Plano 11: Circulacién vial
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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Plano 12: Ciclo viasy vias peatonales para la ciudad de Rioja
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Nota: Elaboracién del investigador, Julio 2020.
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