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PRESENTACION

Sefiores miembros del Jurado, presento ante ustedes la Tesis titulada: “Propuesta de
Evaluacion Ambiental Estratégica de los Planes: Regulador de Rutas y Ordenamiento del
transporte urbano de la Provincia del Cusco”, la misma que en resumen tiene la finalidad de
analizar la problematica ambiental del transporte urbano, a su vez incorporar la metodologia
de la Evaluacion Ambiental Estratégica para la mejora de la planificacion del transporte y el

compromiso con el ambiente.

La Evaluacién Ambiental Estratégica (EAE) es una importante herramienta de gestion
que permitira a los organismos de los tres niveles de gobierno, avanzar hacia las buenas
practicas ambientales, logrando resultados que van mas alla del tema ambiental (D.S. N° 019-

2009-MINAM).

Durante el desarrollo de la tesis, se ha recurrido a libros, tesis y planes en material
impreso Yy electrénico; asi mismo se realizd encuestas a conductores de diversas categorias
vehiculares, que finalmente se contrastd con la aplicacion de matrices de impacto ambiental

propuestos en la R.S. n° 052 — 2012 - MINAM, para asi garantizar la hipotesis planteada.

Esperando cumplir con los requisitos de aprobacion.

El autor.



RESUMEN

La propuesta de Evaluacion Ambiental Estratégica de los Planes: Regulador de Rutas
y Ordenamiento del transporte urbano de la Provincia del Cusco”, en resumen tiene la
finalidad de analizar la problematica ambiental del transporte urbano, la gestion y
planificacién del transporte, a su vez incorporar la metodologia de la Evaluacion Ambiental
Estratégica propuesta por el Ministerio del Ambiente (MINAM).

En la presente tesis, como metodologia, se realizaron encuestas a conductores de
diversas categorias vehiculares, las mismas que se complementan con el analisis respectivo.
Seguidamente se aplican las matrices de impacto de la R.S. N° 052-2012-MINAM vinculada
a los impactos producidos por el parque automotor en el ambiente, para finalmente proponer
la EAE de los planes Regulador de Rutas y Ordenamiento del Transporte Urbano.

Los entrevistados han aportado informacion valiosa y confiable, asi mismo se ha
comparado la EAE planteada con los actuales planes del transporte en nuestra provincia,
incorporandose en éstos la dimensién ambiental para una adecuada planificacion y gestién
del transporte de pasajeros en nuestra provincia, concluyéndose que la puesta en marcha de la
EAE dependera de la decision politico-institucional y del grado de relevancia que se le

considere.



SUMMARY

The proposed Strategic Environmental Assessment of Plans: Regulatory Pathways
and Management of urban transport of the Province of Cusco "in short aims to analyze the
environmental problems of urban transport, management and transport planning, in turn
incorporate the methodology of Strategic Environmental Assessment proposed by the
Ministry of Environment (MINAM).

In this thesis, as a methodology, surveys were conducted to drivers of different
vehicle categories, they are complemented by the respective analysis. Then matrices impact
applied R.S. No. 052-2012-MINAM linked to the impacts of the vehicle fleet in the
environment, to finally propose the SEA of the regulator routes and Management of Urban
Transport plans.

Respondents have provided valuable and reliable information, also compared the EAE
raised with current transportation plans in our province, incorporated in these environmental
dimension for proper planning and management of passenger transport in our province,
concluded that the implementation of the SEA will depend on the political-institutional

decision and the degree of relevance to be considered.
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INTRODUCCION

La necesidad de contar con una Evaluacion Ambiental Estratégica como
herramienta de planificacion ambiental del Transporte Urbano de la Provincia de
Cusco, implica incorporar la variable ambiental tanto en la politica, como en los
planes y programas vinculados al transporte urbano, mas adn, sabiendo que en este
sector existen debilidades instituciones, la misma que ha de contribuir al desarrollo

sostenible de la ciudad del Cusco.

La Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE) aqui propuesta, es una de las
primeras experiencias en el sector transportes, y que a diferencia de la Evaluacion de
Impacto Ambiental (EIA), constituye un proceso que se pone en marcha desde etapas
mas tempranas, vale decir, en la toma de decisiones y en el disefio de politicas, planes
y programas. La EAE califica, cuantifica, jerarquiza y focaliza los impactos
potenciales, con el propdsito de anticiparse a las propuestas de desarrollo y evitar la

ejecucion de proyectos que pudieran afectar el ambiente.

Actualmente, en la Provincia del Cusco, pese a la nueva regulacion del
transporte publico y a la incorporacion del Plan de rutas, aun se evidencia la
congestion y la contaminacion. A esto se incorpora la falta de estacionamientos,
paraderos definidos, la estrechez de nuestras vias, la ausencia de una adecuada norma
en medidas de emision de gases, uso de combustibles y la falta de promocién de

unidades ecologicas, con los denominados sistemas de control de emisiones.
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De esta forma, la propuesta de EAE de los planes de transporte urbano del
Cusco, constituye un valioso instrumento de gestion socio-ambiental, en el corto,
mediano y largo plazo, que permitira asegurar la sustentabilidad del sector, mejorando
las interrelaciones del transporte con otras propuestas de desarrollo que conduzcan al

bienestar de la poblacién circunscrita a su area de influencia.

La estructura del presente trabajo de investigacion, consta de cuatro capitulos:
Planteamiento Metodolégico, Marco Teo6rico, Construccion de la Herramienta,

Anélisis e Interpretacion de Resultados, Conclusiones y Recomendaciones.

En el capitulo I se describe el Planteamiento Metodoldgico, describiendo la
situacion actual del Transporte Urbano de la Provincia del Cusco, formulacion del
problema, la hipdétesis, los objetivos, el método y tipo de investigacién, las
delimitaciones, justificacién e importancia de la investigacion, Aqui se describen los
diferentes métodos y técnicas utilizados a ser usados por el investigador, como la

metodologia propuesta para la utilizacion de la EAE.

En el capitulo Il que contiene el Marco Teorico, describe la herramienta o
tecnologia implementada, se da a conocer las variables, incluyéndose los conceptos
relacionados a la Evaluacion Ambiental Estratégica, aqui también se mencionan los
antecedentes de la investigacion, el marco legal e historico necesarios para el

entendimiento completo de la EAE.

En el Capitulo Il se muestra la informacion de la construccion de la

herramienta tecnologica usada en este proyecto, como es la aplicacion de las

13



encuestas vinculadas al transporte urbano en nuestra provincia y su posterior analisis
estadistico, asi como el estudio de la factibilidad técnica, operativa y econémica;
propuestos y apreciados en los modelos de simulaciéon de adecuacion de la EAE al

transporte.

En el Capitulo IV se analiza e interpreta los resultados para ambas variables.
Es en esta parte que se aplican matrices a los indicadores de la variable dependiente,
permitiendo demostrar la afirmacion de la hipdtesis planteada. Mientras que para los
indicadores de la variable independiente se establecen tablas comparativas entre la
EAE vy el plan de mitigacion ambiental, asignandoles valores de acuerdo a la

perspectiva de los entrevistados.

Finalmente en la discusion, analizamos la pirdmide de la movilidad ideal, en
ésta los peatones son la prioridad. De la misma manera las conclusiones sobre la
utilizacion y aplicabilidad de la EAE para el transporte urbano de la provincia del
Cusco, ofrecen claros beneficios sobre todo ambientales. Mientras se mencionan
algunas recomendaciones a las Gerencias de Transito y Ordenamiento Territorial de la

Municipalidad del Cusco.
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CAPITULO I:

PLANTEAMIENTO METODOLOGICO

1.1  Delimitacion y Definicion del problema

1.1.1 Delimitaciones

A. Delimitacion Espacial.

La presente tesis, se desarrolla en el ambito urbano de los distritos: Cusco,
Santiago, Wanchaq, San Sebastian, San Jerénimo, Saylla, Ccorcca y Poroy, de la
provincia del Cusco; integrada por sus, abarcando el eje longitudinal del valle del rio

Huatanay, con una superficie de 617.00 kmz.

Figura 1-01 Area Urbana de la Provincia del Cusco
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Fuente: Sub Gerencia de Ordenamiento Territorial -Municipalidad del Cusco 2013.

B. Delimitacion Social.

Un importante factor relevante es la participacién de la sociedad civil,
representada por conductores de diferentes tipos vehiculares, participantes en la
muestra aleatoria de 96 encuestas; por otra parte se realiza una entrevista al Gerente

de Transito de la Municipalidad del Cusco, quien aporta con los alcances de la gestion
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actual del transporte urbano, como también con la documentacion necesaria para la
realizacion de esta investigacion. Asi mismo se recibe la percepcion de la poblacion,

como usuario del servicio.

Por lo tanto, se abarco tres segmentos importantes y vinculados al sistema de

transporte en la ciudad: transportistas, autoridades y conductores particulares.

C. Delimitacién Conceptual.

1. Tecnologia de informacion.

El servicio de transporte urbano en la ciudad del Cusco, es una actividad
basica para el desarrollo de la provincia y de la Region Cusco. Es importante
manifestar que los desplazamientos de la poblacion en la provincia del Cusco, son
cada vez mas numerosos y complejos realizdndose 619 200 viajes diario, del cual
54.97% lo realizan en buses de servicio urbano, 14.7% en automdvil particular y
taxis, mientras 33.025% de la poblacidn se desplaza a pie (encuesta origen y destino

2014, MPC), tal como se detalla en el cuadro 1-01.

Cuadro 1-01 N° de viajes/dia en la provincia del Cusco

MODO VIAJES %
CAMINATA 187 308 30,25
AUTO CONDUCTOR 19938 3,22
AUTO ACOMPANANTE 12 632 2,04
TAXI 38514 6,22
AUTO COLECTIVO 15170 2,45
TRANSPORTE URBANO 340 374 54,97
OTRO MOTORIZADO 5263 0,85
TOTAL 619 200 100,00%

Fuente: Encuesta Origen y Destino 2008-2011, Municipalidad del Cusco
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Sin embargo, la proliferacion de unidades informales especialmente de baja
capacidad de transporte (mini buses y auto - colectivos), genera la saturacion de los
centros urbanos de la provincia del Cusco y la degradacion de la calidad de vida de
los cusquefios, por causa del impacto ambiental negativo por las emisiones de gases
de combustion interna vehiculares, ademas de la saturacion del parque automotor, que

originan perdidas econémicas y de tiempo, especialmente en las horas punta.

2. Gestion del Proceso Elegido.

Muchos de los problemas ambientales de la provincia del Cusco, asi como los
riesgos para el bienestar de la poblacion, se relacionan con la deficiente planeacion
urbana, lo que ocasiona problemas relacionados con la congestion, la contaminacion
generada por los motores de los vehiculos y la inadecuada ubicacion de las distintas
actividades urbanas, ocasionando no solo repercusiones en la salud publica y

ambiental, sino también en nuestro patrimonio historico.

Fotografia 1-01 Ejército Peruano realizando limpieza del patrimonio histérico

Fuente: Propia, archivo fotografico 2015
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1.2 Definiciéon del Problema.

En nuestro medio, la aplicacion de la EAE en el sector del transporte (asi
como en la mayoria de los sectores) aun es incipiente. Sin embargo, para poner los
principios de sustentabilidad en plena operacion, deberia implementase la EAE a nivel
de politicas, planes y programas lo antes posible. Esta evaluacion requiere de un
enfoque especifico y metodologias adecuadas, que de acuerdo a la normatividad
nacional puede aplicarse; para esta propuesta, en bien del mejoramiento del transporte
urbano en nuestra provincia, se plantea mediante la presente tesis plantear la inclusién
de la EAE como instrumento de Gestion Ambiental en los Planes de Transporte

Urbano de la provincia del Cusco.

1.2.1 Formulacion del Problema.

Se demuestra que parte de las deficiencias del Plan Regulador del Transporte,
del Plan de Ordenamiento del Transporte y otros documentos propuestos para la
provincia del Cusco, son consecuencia de sus componentes tecnologicos, como el
hecho de permitir la circulacion de vehiculos que utilizan combustibles de baja
calidad, el incremento del parque automotor de segundo uso; el transito por vias
estrechas y congestionadas; asi como la carencia de instrumentos de planificacién

ambiental.

Este argumento se sostiene en que a los planes propuestos para el transporte,

se le escapan anélisis importantes como son los impactos acumulativos, sinérgicos,

auxiliares, regionales y efectos indirectos en el ambiente. Ademas, el analisis carece
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de herramientas y métodos estandarizados, presentando irregularidades en las reglas y

procedimientos, incluyendo subjetividades.

Con respecto a las acciones estratégicas en el sector del transporte, la EAE es
especialmente util para la evaluacion y analisis ambiental. Ayuda a estructurar y
focalizar el analisis ambiental en los beneficios y costos ambientales clave de cada
medio de transporte, comparando las opciones de planificacion y gestion alternativas
de manera integrada y suministrando, a quienes deben decidir, la informacion

necesaria en bien de una planificacion mas sustentable.

El alcance de la EAE de los Planes del transporte urbano y el grado de detalle
de la evaluacion dependen principalmente del nivel de los objetivos de planificacion
en los que se basa la accion estratégica. La evaluacion de los efectos
globales/regionales, tales como cambios de clima y acidificacion, suele llevarse a
cabo en un alto nivel de planificacion, en el cual las opciones pueden incluir

elecciones de modo y alternativas de infraestructura.

Otros efectos locales, que también dependen de las caracteristicas ambientales
del lugar (ruido, impacto visual, etc.) son mas faciles de evaluar a niveles mas bajos

de planificacion en los que la EAE se focalizard mas en las alternativas de ubicacion.

1.2.2 Planteamiento del Problema.

Siendo la EAE una herramienta aplicable a la Evaluacion Ambiental de

Planes, Politicas y Programas y no de Proyectos, cabe hacer la siguiente interrogante:
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¢Serd posible proponer la Evaluacion Ambiental Estratégica de los planes:
Regulador de Rutas y Ordenamiento del Transporte Urbano de la provincia del

Cusco como herramienta de Gestién Ambiental?

Para ello se disefia la EAE, con la intencion de contribuir en la planificacion

adecuada del transporte urbano y de mitigar los impactos en el ambiente.

Tanto el Plan Regulador del Transporte como el Plan de Ordenamiento del
Transporte, no cuentan con una EAE, consecuentemente, no son consideradas las
variables ambientales que requieren ser incorporadas en el sistema de transporte y en

los respectivos planes en el contexto de un desarrollo sostenible.

1.3 Formulacion de objetivos de la Investigacion.

1.3.1 Objetivo General:

Proponer la Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE) de los planes: Regulador
de Rutas y de Ordenamiento del Transporte Urbano de la Provincia del Cusco, como

herramienta de Gestion Ambiental.

1.3.2 Objetivos Especificos

- Identificar las caracteristicas necesarias de la (EAE), para la adecuada

planificacién del transporte urbano del Cusco.

- Desarrollar la metodologia de la EAE de los planes: Regulador de

Rutas y de Ordenamiento del transporte urbano de la provincia del Cusco.
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- Evaluar las matrices de impacto ambiental propuestas por la Evaluacion

Ambiental Estratégica en estudio.

1.4 Hipdtesis de Investigacion.

Hi = La propuesta de una Evaluacion Ambiental Estratégica en los planes de
transporte urbano de la provincia del Cusco, implica la incorporacién de la variable
ambiental, ademéas del conocimiento tedrico y metodoldgico, la generacion de

capacidades y la creacion de un marco regulatorio.

1.4.1 Hipdtesis Nula

Ho = La propuesta de una Evaluacion Ambiental Estratégica en los planes de
transporte urbano de la provincia del Cusco, no implica la incorporacion de la variable
ambiental, ademas del conocimiento tedrico y metodoldgico, la generacién de capacidades y

la creacion de un marco regulatorio.

15 Variables e Indicadores.

1.5.1 Variable Independiente.

X = Evaluacion Ambiental Estratégica de los planes Regulador de Rutas y de

Ordenamiento del transporte urbano.

A. INDICADORES
X1 = Analisis documental

X2 = Evaluacion Ambiental Estratégica.
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B. INDICES

Cuadro 1-02 Variable independiente e indicadores

INDICADORES INDICES

X 1.1 = Extraccion cientifica

e X 12 = Extraccion informativa
X1 = Analisis documental

X2 = Evaluacion Ambiental X2.1 = EAE Plan Regulador
Estratégica X2.2 = EAE Plan de Ordenamiento

Fuente: Elaboracion propia

1.5.2 Variable Dependiente.

Y = Gestion del transporte urbano de la provincia del Cusco.

A. INDICADORES
Y1 = Aplicacion de matrices y consideraciones R.S. N° 052 - MINAM.

Y2 = Observacion de Campo.

B. INDICES

Cuadro 1-03 Variable dependiente e indicadores

INDICADORES INDICES
Y1 = Aplicacion de matrices y
consideraciones R.S. N° 052 - Y11= Matrices R.S. N° 052 — MINAM
MINAM.
Y21 = Encuestas
Y2 = Observacion de Campo Y22 = Entrevistas

Fuente: Elaboracion propia
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1.6 Viabilidad de la Investigacion.

1.6.1 Viabilidad técnica.

Para el desarrollo de la tesis se utilizaron diversos instrumentos especializados

como los que a continuacién se mencionan:

Encuestas y estudios de campo, que se analizan a través de graficos, cuadros y otros.
Matrices y consideraciones de la R.S. N° 052-2012-MINAM sobre proteccion
ambiental.

Plan de Desarrollo Urbano de la Provincia del Cusco 2013 - 2023.

Plan Regulador de Rutas del Transporte Publico, 2012.

Plan de Ordenamiento del Transporte de la provincia del Cusco.

Normas para la Administracién del Servicio de Transporte Publico Urbano e

Interurbano de Personas en la Provincia del Cusco.

1.6.2 Viabilidad operativa.

El estudio en términos operativos desarrollo:
La aplicacion de encuestas y entrevistas a los conductores de las diferentes unidades
vehiculares seleccionadas.
Propuestas de la Evaluacion Ambiental Estratégica en los planes de ordenamiento y
regulador del transporte urbano de la provincia del Cusco.
Aplicacion, compilacion, analisis y posterior interpretacion de un tamafio de muestra

igual a 96 encuestas.
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1.7  Justificacion e Importancia de la Investigacion.

1.7.1 Justificacion.

El sector del transporte es un gran consumidor de energia final. A nivel
mundial, el transporte motorizado consume el 48% de la demanda total de petroleo y
se estima que en 2020 puede llegar a ser el 77% (Fundacion Transitemos, 2015). Los
impactos mas significativos de transporte son el consumo de energia, la
contaminacion atmosférica, los residuos generados, la ocupacién de suelo, la

contaminacion acustica y la intrusion visual.

La Evaluacion Ambiental Estratégica de los planes del Transporte Urbano de
la provincia del Cusco, garantiza la sostenibilidad del ambiente urbano, mediante la
integracion efectiva de las consideraciones ambientales en la planificacion no solo del
transporte, sino también de la zona urbana aledafia y de la proteccion del patrimonio

histérico.

Fotografia 1-02 Apertura de accesos en sector Tica Tica

Fuente: Propia, archivo fotografico 2015.
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La EAE no ha sido incorporada como estrategia de gestion en el plan de
Desarrollo del Transporte de la Provincia del Cusco, ni en el plan Regulador del
Transporte, por lo que no se consideran los posibles impactos sociales y ambientales
que se podrian generar una vez implementado el plan. Asi, la incorporacion de la EAE
en dicho Plan, podria prevenir aspectos vinculados a efectos e impactos durante la

etapa de operacion, que deberian ser evaluados previo al funcionamiento del Plan.

1.7.2 Importancia.

La EAE identifica la posible implicancia socio ambiental de los planes del
transporte urbano en nuestra ciudad, por tanto la importancia de esta herramienta de
gestion ambiental radica en la generacion de una vision estratégica y la incorporacién
de los temas ambientales desde las etapas de analisis del problema y propuesta de

soluciones hasta las de ejecucidn y seguimiento.

Fotografia 1-03 Caos vehicular y de transito

Fuente: Propia, archivo fotografico 2015.
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1.8

1.8.1

1.8.2

Ventajas de la EAE de los planes del transporte urbano del Cusco:

En el aspecto ambiental:
Reduccion de emisién de gases de combustion interna de contaminantes a la

atmosfera, originadas por el transporte, mejorando de esta manera la calidad
del aire.
Fomento de estilos de vida mas sanos, reduciendo la dependencia de los autos

particulares y promoviendo espacios para caminar y circular en bicicleta.

Reduccidn del ruido y las vibraciones provenientes del transporte.

Respuesta positiva frente al cambio climatico.

Minimizacién de la demanda de suelo para el transporte, proteccion de habitats

naturales y la biodiversidad.

Reduccidn del uso de materiales y energias no renovables.

Promocién de la concienciacion publica sobre temas de integracion entre el

transporte y el ambiente.

En el aspecto social:

Reduccion de efectos barrera causados por el transporte en algunas

comunidades.

Promocidn de nuevas oportunidades de transporte para personas con

discapacidad o con movilidad reducida.

Mejora en la seguridad frente al incremento de la delincuencia en el sistema de

transporte.

Seguridad en el servicio, con mayor calidad, frecuencia y fiabilidad.
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1.8.3

Participacion activa del usuario en la planificacion del transporte urbano.

Orden en el sistema vial debido a que se propone vias segregadas de exclusivo

uso para el transporte urbano.

En el aspecto econdmico:

A. Impactos macroeconémicos

- Contribuye en generar nuevas oportunidades de inversion en diferentes
zonas de la provincia del Cusco, en actividades de importancia local.

- Contribuye a reforzar las tendencias en la localizacion de nuevos
centros comerciales y de servicios en areas de influencia.

- Contribuye a la mejora y la expansion de actividades del sector
turismo, que podra ofrecer nuevos servicios y atractivos

especialmente recreativos y gastronémicos.

B. Impactos microecondémicos

- Ahorro de tiempo de los usuarios del transporte publico que podra ser
utilizado en otras actividades econdémicos, sociales, culturales y
recreativas, tiempo valorado por cada persona segun costo de
oportunidad.

- Ahorro de tiempo y reduccién de costos operativos de los operadores
del  servicio de transporte que mejorara sus ingresos.

- Ahorro de tiempo y menor consumo de combustibles por los
propietarios de medios de transporte privado que contribuira a su

bienestar.
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- Formalizacién de empresas de transporte urbano, con las ventajas que
implica.
- Area de influencia directa de los programas de transporte urbano del

Cusco.

1.9  Tipoy Nivel de la Investigacion.

1.9.1 Tipo de la Investigacion.

La investigacion cientifica delinea diversos tipos de investigacion de
conformidad al logro de los objetivos y de acuerdo al objeto de estudio; en el caso de

la presente tesis, la investigacion utilizada fue de tipo aplicada y de campo.

Es aplicada por cuanto emplea los conocimientos adquiridos en la Escuela
Académico Profesional y aplicada a un problema concreto como es el analisis de los
efectos e impactos del Transporte urbano en la provincia del Cusco y el ambiente y es
de campo, pues se apoya en informaciones que provienen entre otras de entrevistas,

cuestionarios, encuestas y la observacion del parque automotor.

Finalmente, debido a la metodologia elegida, se realiz6 la consulta documental
con el fin de evitar una duplicidad o copia del trabajo de investigacidn, puesto que se
reconoce la existencia de investigaciones anteriores efectuadas sobre EAE aplicadas a
otros aspectos, de las que se pudo resumir insumos iniciales para la actual

investigacion.
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1.9.2 Nivel de la Investigacion.

La tesis se enmarca en el nivel de investigacion correlacional, puesto que
verifica y correlaciona tanto las variables independientes y las dependientes durante la
investigacion planteada; de otro lado. También es una investigacion explicativa, toda
vez que comprueba la hipdtesis planteada y explica los fendmenos ocurridos en la
relacion planificacion del transporte urbano y gestion ambiental, por lo tanto, esta

dirigida a responder las interrogantes planteadas en la propia hipétesis.

1.10 Meétodo y Disefio de la Investigacion.

1.10.1 Método de la Investigacion.

El método cientifico utilizado es el deductivo — inductivo; es decir, de un
problema general y global como el caso del transporte urbano, se particulariza para un
caso especifico como es el problema de transporte en la Ciudad del Cusco. Es a partir

de esas deducciones gque se inducen acciones concretas.

Para la investigacion, se utiliza el método de Induccion Analitica, que se
utiliza como estrategia de investigacion en el proceso de recopilacion de pruebas o
informacién y que se comparan para determinar si se encuentran dentro de la
categoria general para después definir nuevas categorias y conceptos.

La induccion analitica nos brinda una ayuda para construir imagenes y
encontrar pruebas empiricas que las contradigan, asi como conceptos o categorias
para ser perfeccionados. Facilita la aclaracién de ideas refinandolas continuamente de

modo que se busquen aspectos comunes Y relevantes entre los factores.
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Tratandose del recojo de informacion, manejo de entrevistas, como de
encuestas, que luego se procesaron Yy se interpretaron; se considera a esta

investigacion como descriptiva y explicativa.

1.10.2 Disefio de la Investigacion.

Teniendo en consideracion que las variables analizadas han sido consideradas
en los estudios y observaciones de campo, mensuradas en campo, el disefio se califica
como observacional descriptivo y analitico, sobre los impactos més significativos en
el ambiente, producto de las emisiones del parque automotor de la provincia del
Cusco.

De otro lado, lo que interesa conocer con la investigacion es la comprobacion
positiva 0 negativa de la hipdtesis planteada, asi, el disefio es de tipo transversal; del
mismo modo, durante la investigacién se registraron hechos que van aconteciendo en
el momento en que se miden las variables y a partir de ellas efectuar una proyeccion,

como también el disefio es de tipo prospectivo.

1.10.3 Estrategia Metodoldgica

La Metodologia propuesta para la EAE, apunta a organizar y mejorar la
planificacion del transporte urbano de la provincia del Cusco; asi la EAE esta
orientada fundamentalmente hacia los procedimientos que se deben establecer para
evaluar ambientalmente el Plan Regulador de Rutas del Transporte Publico, como el

Plan de Ordenamiento del Transporte de la provincia del Cusco.
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Una planificacion adecuada en el transporte urbano tendrd consecuencias
positivas sobre el ambiente (biofisico, social y econémico) urbano de la provincia,
siempre y cuando se implemente adecuadamente y se introduzcan criterios e
instrumentos de gestion, que faciliten la toma de decisiones, incluyendo las variables

ambientales.

Tomando en consideracion las directivas metodoldgicas propuestas por el
Banco Mundial para EAE (Banco Mundial, 2001), asi como los lineamientos del plan

de transporte de Santiago, Chile (PTUS, 2002), se identifican los procesos siguientes:

a) Descripcion del proceso de planificacion del transporte urbano de la

provincia del Cusco

El proceso de planificacion del transporte se plantea bajo una concepcion de
un proceso continuo, que se traduce en planes indicativos de largo plazo, cuyas
iniciativas particulares deben estar en permanente estudio y evaluacién. Como un Plan
estd compuesto por programas y a Su vez eéstos por proyectos, la revision debe

comprender a todos estos componentes.

El proceso de planificacion continua del transporte (Figura 1-02), se estructura

sobre la base de tres dimensiones:

e Dimension Estratégica:
Donde se formulan los supuestos basicos del proceso, que significan los

objetivos estratégicos y el area sujeto de la planificacion.
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e Dimension Instrumental:
A partir de lo anterior esta faceta corresponde a la modelacién del sistema
de transporte en el contexto urbano, la cual se divide en tres componentes; las
herramientas de modelacion; la oferta del sistema de transporte y la demanda por

viajar.

. Dimension Prospectiva:
Corresponde a la formulacion de Planes que considera un diagndstico

general en un momento determinado.

Figura 1-02 Secuencia esquematica de la EAE

DIMENSION DIMENSION DIMENSION
ESTRATEGICA NS TRUMENTAL PROSPECTIVA
Etzpa2: Etapad: .
_ MODELO SITUACION FORMULACION DEL
Etzpal. ACTUAL FLAN
DEFINICIONES Bz Etaga 5
ESTRATEGICAS 11555&.0 STTUACION EVALUACION DEL
PROYECTADA PLAN

Fuente: Elaboracion propia en base a la propuesta del Banco Mundial del 2001.

b) Tareas asociadas a la Planificacion del Transporte Urbano de la provincia del
Cusco

En la figura 1-03, se identifican todas las tareas asociadas a cada una de las
etapas y se identifican las actividades mas importantes en la planificacion del

transporte
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Figura 1-03 Tareas asociadas a la planificacion del transporte

Procedimiento de EAE

Documento marco de la EAE
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¥
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Y
Documento marco de la EAE
Ctras
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mlarificac AR ELE *
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Participacion v comunicacian

¥

Imform e resumen de |a EAE

FASES DE LAS
GUIAS DE EAE

MARCO A MEBIEMTAL ESTRATEGICO
ALCAMCE DE LW EAE
PARTICIPA CIONY COMUNICA CION
MODELO DE L& ELE
AMGLISISY DILGNOSTICO AMBIENTAL
EVA LUACIO M & MEIENTAL DE OFCIONES
PREVEMCIGON Y SEGUIMIENTD
PARTICIPA CIOM Y COMUMICA CION

Fuente: Guia de Evaluacién Ambiental Estratégica Bogota, Febrero 2008

Las fases de procedimiento seleccionados son el resultado del analisis de los
aspectos ambientales considerados para la planificacion del transporte; estos son

presentados en la figura 1-04
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Figura 1-04 Fases de la EAE y su relacidn con la Planificacion
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Fuente: Guia de Evaluacion Ambiental Estratégica Bogota, BID, 2012
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1.11 Técnicas e Instrumentos de Recoleccion de Informacion.

Las técnicas e instrumentos utilizados, tanto para la recopilacion,
procesamiento y despliegue de la informacidn, han correspondido a los que en forma

regular se emplean para este tipo de investigaciones.

1.11.1 Técnicas.

Las principales técnicas son:

Observacion experimental.

Observacion en campo.

Aplicacion de matrices y criterios de control ambiental.
Encuestas a conductores de vehiculos publicos y privados.

Revision analitica de documentos de gestion.

1.11.2 Instrumentos

Entre los instrumentos utilizados, tenemos:

Fichas técnicas.

Guia de entrevista.

Enciclopedias, mapas y diagramas.

Instrumentos de gestion.

Plan de Ordenamiento del Transporte de la provincia del Cusco.

Plan Regulador del Transporte del Cusco.
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1.12 Cobertura de Estudio.

1.12.1 Universo:

El universo de estudio y anélisis esta constituido por los planes de transporte

del Cusco formulado, que incluye el parque automotor, las vias y la poblacion usuaria.

1.12.2 Muestra:

Para el estudio de impacto del parque automotor en el ambiente, utilizamos las
recomendaciones y matrices propuestas por el Ministerio del Ambiente (Resolucion

Sectorial N°052 — MINAM).

La percepcion sobre el transporte urbano en el Cusco es importante, para ello
se aplico una encuesta a conductores de diferentes tipos de vehiculos, cuya muestra se
enmarca en la clasificacidn vehicular del Ministerio de Transportes y Comunicaciones

(RD 4848-2006-MTC).

El tamafio de la muestra ha sido calculado de acuerdo a lo descrito en la
metodologia propuesta por K. Sakurai (1982) y publicado por el CEPIS (Centro

Panamericano de Ingenieria Sanitaria), tal como se ve a continuacion:

2 2
Zl—as"2 NG

-0 ez, .G

n
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Donde:

n = Tamafio de muestra.

N =40 456, Universo (SUNARP, 2014)

Z =196 para un 95% del nivel de confianza
E = 5%, Porcentaje de error (5%)

o = 0,25 varianza poblacional

(1,96)%(40 456)*(0,25)?

40 455*(0,05)2 + (1,96)2(0,25)?

N = 96,00 encuestas

El tamafio de la muestra es de 96 encuestas a ser aplicadas, de acuerdo al

calculo aplicado, mediante la teoria del muestreo expresada en la metodologia.

1.12.3 MUESTREO ESTRATIFICADO

I. PROCESO DE SELECCION

Este procedimiento de seleccion es el indicado para poblaciones heterogéneas
y considera la variabilidad dentro de la poblacion para extraer una muestra mas
precisa y eficiente que la que se puede obtener con el muestreo aleatorio simple o el

muestreo sistematico.
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Estrato Nn Nh
1 N1 N1
2 N> N2
L NL ne
Total N N
Donde:
L : NUmero de estratos.
Nh : Tamanio de estrato h.
Nh : tamafio de muestra que se seleccionara del estrato h.

Para distribuir el tamafio de la muestra entre los L estratos se utiliza la

afijacion.
I1. AFIJACION PROPORCIONAL

Consiste en distribuir el tamafio de muestra entre los estratos segin su tamafio.

Por tanto los n;, quedan determinados segun la formula siguiente:

N
En general: n, = —*n

38



1.12.4 Nivel de confianza

El nivel de confianza es la probabilidad de que el pardmetro a estimar
se encuentre en el intervalo de confianza.
El nivel de confianza (p) se designa mediante 1 — a, y Se suele tomar
en tanto por ciento.
Los niveles de confianza mas usuales son: 90%; 95% y 99%.
El nivel de significacién se designa mediante a.
El valor critico (k) como z w2 .
P(Z>z w2) = a/2
Pl-zw2<z<zu2]=1-a

En este trabajo se utiliza:

l1-a a/2 Zan2

0.95 0.025 1.96

En una distribucion N(u, ¢ ) el intervalo caracteristico correspondiente

a una probabilidad p=1- a es:

n-Zow2 0,n+2Zo2"0)
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CAPITULO II:

MARCO TEORICO

2.1  Descripcion de la realidad problematica.

2.1.1 Aspecto Geogréfico

La Provincia del Cusco constituye una de las trece provincias de la Regién
Cusco y se enmarca en el area urbana definida en la delimitacion espacial. Cusco se
ubica en la sierra sur del Peru (figura 2-01) y la altitud promedio es de 3360 m.s.n.m.;

su extension territorial es de 617 km? equivalente al 0,86% de la superficie Regional.

Figura 2-01 Ubicacién de la Provincia del Cusco

Provincia del Cusco en el contexto regional y nacional.

El relieve de la Provincia de Cusco, esta definido por las cadenas central y
oriental de los andes del PerG, con valles que tienen vertientes o laderas, donde

prospera la agricultura, en algunos casos irrigados por aguas superficiales que
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recorren por sus valles, lo que origina una topografia propensa a deslizamientos por la
geodindmica externa, que desencadena en una constante pérdida de suelos agricolas

por efecto de la erosion.

El clima se caracteriza por ser frio moderado con lluvias intensas, siendo el
afio 2010 el que registro mayor precipitacion con 881,10 mm en promedio. El afio
maés frio fue el 2006, mientras el mas célido fue el afio 2010, como se describe en el

cuadro 2-01.

Cuadro 2-01 Reporte del Clima 2003-2013

ESTACION GRANJA KAYRA

LATITUD 13°33° 24,7 REGION CUSCO
LONGITUD  71°52°29,8” PROV. CUSCO
ALTITUD 3219 m.s.n.m. DIST. SAN JERONIMO

PRECIPITACION TOTAL ANUAL EN (mm)

Afio 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

681,60 | 614,00 | 607,40 | 851,40 | 621,40 | 600,30 | 507,40 | 881,10 | 732,50 | 689,40 | 808,70

TEMPERATURA PROMEDIO ANUAL EN (°C)

Afo | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

T(°C)| 12,10 | 12,10 | 11,90 | 11,80 | 12,40 | 12,30 | 12,40 | 12,60 | 12,10 | 12,30 | 12,30

Fuente: Servicio Nacional de Meteorologia e Hidrologia, Direccién Regional Cusco.
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Figura 2-02 Climograma 2003-2013
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Fuente: Elaboracion propia en funcién a los datos del cuadro 2-01.

En el siguiente climograma, conocido también como “diagrama

ombrotérmico”, representan la observacion de la temperatura y precipitacion de los

afios 2003 al 2013.

La linea horizontal dividida en 11 partes iguales representa los meses del afio,

el eje vertical de la derecha dividida de 100 en 100 muestra las precipitaciones,

mientras el eje izquierdo que tiene los intervalos fijos de 0,2 representa

temperaturas.

las

En este sentido el grafico nos trae a la memoria la precipitacion del afio 2006,

con aproximadamente 850 mm de precipitacién total anual, mientras que la

temperatura promedio anual ha sido 11,80 °C, una de las méas bajas registradas del

periodo 2003 — 2006.

Al igual que el afio 2006, donde se acrecentaron las heladas, en el afio 2010 se

registraron intensas precipitaciones, considerandose un total anual de 881,10 mm y un
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incremento de la temperatura promedio anual de 12,60 °C. Datos estos que explican

los incidentes ocurridos en diferentes provincias y distritos de nuestra region durante

la época de precipitacion del afio 2010.

2.1.2 Aspecto Demografico

La poblacion proyectada de la provincia del Cusco para el afio 2020 es de 477

417 habitantes, lo cual demuestra una tasa de crecimiento de 2,61% respecto a la

poblacién en el afio 1972, como se aprecia en el cuadro 2-02 del INEI.

El crecimiento de la poblacion provincial muestra una tendencia creciente a

nivel general, con cambios o desplazamientos al interior de la provincia, debido

principalmente a la expansion urbana.

Cuadro 2-02 Poblacion estimada al 2020 Segun Provincia y Distrito

(1972, 1981,1993, 2007, 2011, 2020)

POBLACION 1972 POBLACION 1981 POBLACION 1993 POBLACION 2007 TASA DE POBLACION 2011 POBLACION 2020
DISTRITO

TOTAL % TOTAL % TOTAL % TOTAL % CRECIMIENTO | TOTAL % TOTAL %
CUSCO 66 528 46,00 89 563 43,00 93187 34,00 103 389 31,00 1,31% 108 901 29,00 122 403 26,00
WANCHAQ 22831 16,00 36 826 18,00 51584 19,00 63 894 19,00 2,71% 71110 19,00 90 468 19,00
SAN JERONIMO 6174 4,00 10 457 5,00 15 166 6,00 21045 6,00 4,18 % 24791 7,00 35839 7,00
SAN SEBASTIAN 6174 4,00 14 422 7,00 32134 12,00 49 598 15,00 5,58 % 61619 17,00 100 410 21,00
SANTIAGO 37698 26,00 52478 25,00 73 129 27,00 87 605 27,00 2,28% 95 885 26,00 117 488 25,00
POROY 951 1,00 914 0,40 1587 0,70 2690 0,70 6,82 % 3502 1,00 6341 1,00
SAYLLA 604 1,00 956 0,60 956 0,30 1102 0,30 1,79 % 1183 0,30 1388 0,30
CCORCCA 2383 2,00 2424 1,00 2581 1,00 2761 1,00 0,85% 2856 0,70 3081 0,70
TOTAL PROVINCIA 143343 | 100,00 | 208040 | 100,00 | 270324 | 100,00 | 332084 | 100,00 2,61 % 369847 | 369847 | 477417 | 100,00

Fuente: INEI 2011 / Proyeccién de la Poblacion
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2.2

Diagnostico del sistema de transporte y transito en la provincia del Cusco.

La figura 2-03 representa la existencia de cerca de 50 vehiculos en el Cusco

por cada mil habitantes. Este caos y desorden se puede apreciar también en horarios

nocturnos (fotografia 2-01)

200

150

100

50

Figura 2-03 Parque automotor por cada mil habitantes

2014
Cusco: 49.53

2014
Fuente: Propia, Fundacion Transitemos, 2015.

Fotografia 2-01 Parque automotor en centro historico

e

Fuente: Propia, archivo fotografico 2014.
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La ciudad cuenta al afio 2014 con un parque automotor registrado de 7 805

vehiculos en la ciudad, de los cuales 1 127 son de transporte publico, 6 018 son taxis

y s6lo 660 corresponden a los rubros detallados en el cuadro 2-03 (Informe N° 52-

SGRT-GTVT-MPC-2014).

Sin embargo, mas que una ciudad que se estd sobre poblando y llenando de

autos, es una ciudad casi centralizada y desorganizada; aunque no se compara ain con

la Capital, Lima, donde alrededor de 1,4 millones de autos circulan por sus calles (es

decir, aproximadamente 1,4 autos por cada 10 personas. Fundacién Transitemos,

2015).

Cuadro 2-03 Parque Automotor de la provincia del Cusco

Parque automotor: | Vehiculos Camioneta | Omnibus Camiones | Camioneta Remolques | Semi-

Rubros registrados | rural (M2) (M3) (NL,N2 vy | Pick Up vy remolques
N3)* furgén (M1)

Escolar 81 79 02 - -

Turismo 138 80 58 - -

Personal 01 01 - -

Cargay descarga 367 238 53 66 10

Mudanza 59 No especifica

Cisternas 14 06 - 08 -

transporte de

combustible

Total 660 159 61 238 53 74 10

Transporte urbano | 1127 364 763 - -

(mayormente

microbuses)

Taxi (M1) 6 018

Fuente: Municipalidad Provincial del Cusco, 2014

NOTA: todos los vehiculos de categoria M1 utilizan como combustible la

gasolina y los de categoria M2 y M3 utilizan como combustible el diesel.
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La provincia del Cusco presenta una velocidad de trafico muy baja (13-14
km/h) en hora punta, generando pérdidas de horas hombre y una emision de gases
efecto invernadero (GEI) muy alta. Segin German Elera, fundador de CompartiCar,
muchos autos viajan practicamente desocupados, “Esto quiere decir que de 100
vehiculos, 77 tienen solo un pasajero. Esta gran desocupacion es uno de los factores

que genera la congestion”.

Fotografia 2-02 Accidente en via Cusco - Saylla

ENILACKE

Fuente: Diario Correo, Febrero 2016.

A los problemas anteriores se suman el incremento de la siniestrabilidad
(fotografia 2-02), accidentes de transito, desorden y congestion, entre otros.
Asimismo, segun cifras oficiales de la Superintendencia Nacional de Registros
Publicos (SUNARP) Zonal Cusco (cuadro 2-04), estan inscritos 40 456 vehiculos en

nuestra provincia.
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2.3

2.3.1

Cuadro 2-04 Parque Automotor SUNARP- Cusco

TIPO DE VEHICULO

CANTIDAD
VEHICULOS MAYORES 6 952
AUTOMOVIL 11215
VEHICULOS AUT. MENORES 8032
CAMIONETA PICKUP 2926
CAMIONETA PANEL 205
CAMIONETA RURAL 4541
STATION WAGON 3920
OMNIBUS 796
CAMION 1795
REMOLCADOR 57
REMOLQUE 3
SEMIREMOLQUE 10
REMOLQUE Y/O SEMIREMOLQUE 4
TOTAL GENERAL 40 456

Fuente: SUNARP Zonal Cusco, Mayo 2014

Marco Conceptual.

Conceptos Estratégicos

El proceso de planificacion

La Directiva 2001/42/CE de la Union Europea define

el proceso de

planificaciébn como un conjunto de actividades que hacen realidad las aspiraciones

democraticamente seleccionadas por un grupo social. En resumen, el proceso de

planificacion se plantea como un problema de objetivos multiples; ésta a su vez

incorpora tres subprocesos (figura 2-05)
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Figura 2-05 Subprocesos de la planificacion

PROCESO DE TOMA DE

PROCESO DE CONSULTA DECISIONES

PROCESO DE PLANIFICACION

[

PROCESO DE PARTICIPACION
CIUDADANA

Fuente: Propia, en base a la directiva de la CE, 2014.

B. Instrumentos de Planificacion
El proceso de planificacion, lo constituyen los planes y programas que le dan

un contenido mas estratégico al plan, como se describe a continuacion:

Cuadro 2-05 Instrumentos de la planificacion

Conjunto de objetivos coordinados y ordenados temporalmente para

aplicar la politica. (Wood v Djeddour, 1992)

Conjunto de actividades relacionadas, mediante las cuales se intenta

desarrollar una politica. (Elling y Nielsen, 1996)

Modelo sistematico de una actuacién publica o privada, que se elabora

anticipadamente para dirigirla y encauzarla. {(Real Academia de la

Lengua).

PLAN » Proceso de decision, consciente y racional, para aplicar del modo mas
eficaz los limitados recursos disponibles en orden a alcanzar unos
objetivos en un cierto escenario futuro. {Ozbekhan).

» Proceso de reflexién y accion basado en la consideracion de las
situaciones futuras (Chadwick).

» DUn conjunto ordenado y coherente de programas y proyectos con clara
identificacién financiera e institucional y perfectamente DELIMITADO
EN EL ESPACIO Y EL TIEMPO. (CALDERON, E. 2003)

¥ Una serie de proyectos interrelacionados en el tiempo y €l espacio gue
deben de ser ejecutados de manera integrada para la realizacion de un
plan. (Lichfield. 1973)

Articulacion de una serie de proyectos previstos en un area determinada
(Wood v Djeddour, 1992)
Conjunto de proyectos diferentes que, aunque pueden variar localmente,

PROGRAMA Eijenen el mismo objetivo en el punto de n:nira. {'El}in.g‘leielsen,. 1996)

n grupo de proyectos o servicios relacionados, dirigidos hacia el logro
de objetivos especificos generalmente similares o relacionados.
(NORAD, 1997).

» Definicion del conjunto de actividades precisas para lograr cierto
objetivo, ordenadas en el tiempo, ¥ en la determinacién de los medios
humanos, materiales y conémicos necesarios en cada etapa.
(KRAEMER, C.; SANCHEZ, V.; GARDETA, J.; ROCCI, 8. 1997)

Fuente: Directiva de la EAE, Comisién Europea, 2014.
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C. Instrumentos de Gestion Ambiental del SEIA
Los instrumentos de gestion ambiental o estudios ambientales de aplicacion
aprobados en el Decreto Supremo N° 019-2009-MINAM, del Reglamento de la Ley

N° 27446 del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental y sus modificatorias son:

- La Declaracion de Impacto Ambiental (Categoria ).
- El Estudio de Impacto Ambiental semidetallado (Categoria I1).
- El Estudio de Impacto Ambiental detallado (Categoria Ill).

- La Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE).

Figura 2-06 Instrumentos de Gestién Ambiental

X=ra o | Ministerio
m PERU del Ambiente

Instrumentos de Gestion Ambiental,
en el marco del SEIA

Sistema unico y coordinado de caracter preventivo, que identifica, evalda, mitiga y corrige
de manera anticipada los impactos ambientales negativos derivados de los programas y

proyectos de inversidn

|

Politicas, Planes y Programas propuestos

por las Autoridades de los tres niveles de
Gobierno (nacional, regional y local) que
pudieran otiginar implicancias ambientales
significativas

" Proyectos de inversion publica, privada
2. Estudio de o de capital mixto (obras, construcciones y
actividades extractivas, productivas,

Instrumentos de Gestidon
Ambiental del SEIA

|

Fuente: MINAM, reglamento del SEIA, 2009
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D. Instrumentos Administrativos del SEIA

Los instrumentos administrativos del SEIA son:

- Todas las normas y dispositivos emitidos por autoridades de nivel nacional,
regional y local, en materia de Evaluacion de Impacto Ambiental.

- El registro de entidades autorizadas para elaborar Evaluaciones Ambientales

Estratégicas y Estudios Ambientales, a cargo del MINAM.

- El listado de proyectos de inversion sujetos al SEIA.

- El registro administrativo de caracter publico de las Certificaciones
Ambientales concedidas o denegadas por las autoridades de administracion y

ejecucidn correspondientes.

- El Informe de monitoreo ambiental mediante el cual se da cuenta de la
ejecucion de medidas del estudio ambiental de un proyecto de inversion.

- Otros que determine el organismo rector del SEIA.

E. Proceso de Evaluacion de Impacto Ambiental

Segun el reglamento del SEIA, la Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA), es
un proceso participativo, técnico-administrativo, destinado prevenir, minimizar,
corregir y/o minimizar e informar acerca de los potenciales impactos ambientales
negativos que pudiera derivarse de las politicas, planes, programas y proyectos de

inversion, y asimismo, intensificar sus impactos positivos.

La EAE forma parte del sistema de evaluacion de impacto ambiental, por lo
tanto su alcance es mucho mayor y mas compleja que la Evaluacion de Impacto

Ambiental.
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Figura 2-07 Alcance de la EAE

POLITICAS
PLANES EAE
PROGRAMAS
PROYECTOS ElA

Fuente MINAM, IAIA, 2012

2.3.2 Proceso de Evaluacion Ambiental Estratégica de Politicas, Planes y

Programas Publicos

- Finalidad de la EAE (D.S. N° 019-2009-MINAM)

a. La EAE constituye un proceso sistematico, activo y participativo que tiene como
finalidad internalizar la variable ambiental en las propuestas de politicas, planes y
programas de desarrollo que formulen las instituciones del Estado, usandola como una
herramienta preventiva de gestion ambiental en los niveles de decision que
correspondan.

b. Los resultados de la EAE deben orientarse a la prevencion de las implicancias
ambientales negativas significativas, asi como al conocimiento de los flujos,
tendencias y patrones de desarrollo y la prevencion de posibles conflictos socio-
ambientales, de trascendencia nacional o internacional, que podrian generar esas

decisiones.
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- Carécter previo de la EAE

La EAE debe aprobarse previamente a la ejecucién de politicas, planes y programas

publicos que recaen sobre materias declaradas de interés nacional mediante norma con

rango de Ley. EI MINAM podra requerir la elaboracion de la EAE para aquellas

politicas, planes y programas que resulten importantes para la debida tutela del interés

publico en materia ambiental.

- Aspectos Generales de una EAE

v

v

Herramienta para la toma de decisiones (ordenamiento de informacion).

Fases iniciales del proceso de planificacion (Planes, Politicas y Programas).
Alternativamente aplicable a proyectos estructurales.

Trata de efectos (operacion, mediano y largo plazo) y no de impactos
(construccion, corto y mediano plazo).

Involucra alguna expresion de Gobernabilidad: Consulta publica, acuerdos,
compromisos, responsabilidades compartidas.

Elaboracién voluntaria.

- Contenido minimo de la EAE (articulo 63°) Reglamento de la Ley del SEIA

(D.S. N° 019-2009-MINAM)

v

Analisis de los objetivos y contexto de la PPP propuesto y su relacion con
otras PPP que tengan contenidos similares.

Evaluacion del objetivo general y de los objetivos especificos de la EAE.
Descripcion de la situacion actual del ambiente potencialmente afectado.

Identificacion y caracterizacion de las posibles implicaciones ambientales.
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v' Evaluacion de los efectos ambientales secundarios, acumulativos y/o
sinérgicos.

v Indicadores que contribuyan a evaluar las implicancias ambientales de las
PPP.

v" Seleccidn de alternativas sustentadas técnicamente.

v' Medidas para prevenir, reducir y contrarrestar en la medida de lo posible
cualquier implicancia significativa negativa en el ambiente.

v" Metodologias en la elaboracion de la EAE, sefialando los factores de
incertidumbre relevantes encontrados.

v" Mecanismos de participacion ciudadana.

v’ Estrategia de cumplimiento de las medidas incluidas en la EAE y de
seguimiento sobre las implicancias ambientales significativas negativas que
podria generar la implementacion de la PPP propuesto.

v' Compromiso del proponente para asegurar la implementacion de las medidas
de proteccion ambiental consideradas en la EAE.

v Resumen ejecutivo de facil entendimiento para el pablico en general.

v/ Otros contenidos previstos por la normatividad internacional o en las
disposiciones de organismos internacionales que financien, avalen o respalden
la definicion y aplicacion de las politicas, planes y programas sujetas a la

EAE, segln corresponda.

Para la provincia, e incluso para la Region Cusco, aun no se han desarrollado
propuestas sobre EAE aplicados a planes, politicas y programas vinculados con el
transporte urbano; tampoco ninguna tesis que aborde bajo el mismo enfoque la

relacion de las dos variables involucradas; en consecuencia, esto muestra la
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autenticidad de esta investigacion. Esta ademas sera mejor aplicada y entendida con el

paso del tiempo, como se aprecia en la Figura siguiente:

Figura 2-08 Contenido Estratégico de la EAE en el tiempo

Contenido
estratégico

Fuente: Propuesta Metodoldgica de la EAE, BID, 2012

2.4  Definiciones de Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE)

- La Union Europea, define a la EAE como un procedimiento de evaluacion
legalmente establecido por la Directiva 2001/42/CE (conocida como la Directiva
EAE), cuyo objetivo consiste en introducir la evaluacién sistematica sobre los efectos
ambientales de los Planes y Programas relacionados con el uso del territorio.
Esencialmente se aplica a los planes regionales y locales, de desarrollo, de transportes

y de residuos, en el seno de la Unién Europea.

- La Organizacién de las Naciones Unidas (ONU); refiere que la EAE es un
instrumento de apoyo para la incorporacion de la dimension ambiental a la toma de
decisiones estratégicas, las que usualmente se identifican con politicas, estrategias,
planes o programas, y como tal es un procedimiento de mejora de estos instrumentos

de planificacion.
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- ElI Programa de las Naciones Unidas para el Ambiente (PNUMA); define la EAE
como un instrumento para lograr una mayor integracion en la evaluacion ambiental.
La EAE es considerada hoy en dia uno de los més completos instrumentos de ayuda a
la decision sobre iniciativas de desarrollo de amplio alcance. Es un proceso idéneo
para integrar el concepto de sostenibilidad desde los méas altos niveles en que se

adoptan las decisiones acerca de los modelos de desarrollo.

- Commonwealth Environment Protection Agency, 1994; la EAE es un
procedimiento para considerar los impactos ambientales de politicas, planes y
programas en los niveles mas altos del proceso de decisién, con el objetivo de

alcanzar el desarrollo sostenible.

- Therivel y Partidario, 1996; la EAE no es mas que la evaluacion ambiental

de una politica, plan o programa.

- Sadler y Verhemm, 1996; la EAE es la extension de la EIA a las politicas,
planes y programas.

El Convenio de la Comisién Econdmica para Europa (CEE) de las Naciones
Unidas sobre la evaluacion del impacto ambiental en un contexto transfronterizo
hecho en Espoo (Finlandia) el 25 de febrero de 1991: Las amenazas ambientales no
respetan las fronteras nacionales. Los Gobiernos han comprendido que para evitar este
peligro, deben notificarse y consultarse mutuamente acerca de todos los grandes
proyectos en estudio que pudieran generar impactos ambientales negativos cruzando

las fronteras.
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El Convenio de Espoo es un paso clave para reunir a todas las partes
interesadas para prevenir dafios al ambiente antes de que ocurran. EI Convenio entro
en vigor en 1997, cuyo dmbito de adhesion son los integrantes de la Comision

Econdmica de las Naciones Unidas para Europa.

Protocolo sobre evaluacion estratégica del ambiente

En diciembre del 2002, en Santiago, Chile, se define como “un proceso formal
y sistémico de evaluacién de las politicas, planes y programas para asegurar que las
consecuencias ambientales sean consideradas en el proceso de toma de decisiones,
junto con las de orden econdémico y social. La EAE busca orientar las decisiones para
prevenir o mitigar los efectos ambientales adversos que generan esas decisiones”.

El 21 de mayo de 2003, el Protocolo de Kiev, Ucrania, exige que sus Partes
evallen las consecuencias ambientales de sus proyectos oficiales de planes y
programas. En la toma de decisiones, la evaluacion estratégica del ambiente, o
Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE), se lleva a cabo mucho antes que la
Evaluaciéon del Impacto Ambiental (EIA), y por este motivo, es vista como una

herramienta clave para el desarrollo sostenible.

El Protocolo también prevé una amplia participacion del publico en la toma de
decisiones gubernamentales en numerosos sectores del desarrollo.

La Ley espafiola, del 28 de abril de 2006, sefiala que la EAE “no debe ser
tomada como mera justificacion de politicas, planes, programas y megaproyectos,
sino como un instrumento de integracion de las politicas sectoriales para garantizar un

desarrollo sostenible mas duradero, justo y saludable”; considerando que “se obtiene
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un claro beneficio empresarial por la inclusion de la informacion ambiental en la toma

de decisiones al promover soluciones sostenibles, eficaces y eficientes”.

En Panama, los EIAs son los instrumentos preventivos para la toma de
decisiones en el nivel de politicas, planificacion (programas), anteproyectos y

proyectos.

2.5  Antecedentes de la Investigacion

La EAE es un instrumento de Gestion Ambiental y sirve de apoyo a la
decision que se desarrolla en la forma de un proceso, se aplica a decisiones de
naturaleza estratégica, normalmente traducidas en politicas, planes y programas, y
también a decisiones de localizacién estratégica de grandes proyectos. Se constituye
como un proceso sistematico de integracion de factores ambientales y de
sostenibilidad, y de identificacion, andlisis y evaluacion previa de impactos de

naturaleza estratégica.

En el dmbito nacional como internacional, se vienen ejecutando algunas

propuestas de esta herramienta, las que nos han servido de referencia:

El Consejo de Ministros de la Conferencia Europea de Ministros de Transporte
(ECMT) adopt6 formalmente los principios de la EAE en la Sesion celebrada en
Berlin el 21-22 de abril de 1997, tal como se establece en la publicacién en francés
bajo el titulo: “L’EVALUATION ENVIRONNEMENTALE STRATEGIQUE DANS

LE SECTEUR DES TRANSPORTS”.
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Los objetivos principales perseguidos por dicha conferencia en la actualidad
son: Primero: Ayudar a crear un sistema integrado de transporte a través de Europa
que sea econdmica y técnicamente eficiente, cumpla con los estdndares ambientales y
de seguridad mas altos posibles y tenga en cuenta la importancia de lo social; y
segundo: ayudar también a construir un puente a nivel politico entre la Unién Europea

y el resto del continente.

EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA DEL PROGRAMA DE
TRANSPORTE URBANO DE LIMA METROPOLITANA, ESCA Ingenieros, mayo
2003. La implementacion del PTUL contribuird al cambio de las condiciones
ambientales, que se manifiestan en la disminucion de la carga de contaminantes
generada por el parque automotor y el mejoramiento de las condiciones de calidad del
aire, reduccion de los tiempos de viaje, el aumento de la circulaciéon de peatones y
ciclistas, mayor seguridad vial y el descongestionamiento del transito en su zona de

influencia.

Segun el andlisis realizado al documento en referencia y comparandola con el
tema de investigacion, las diferencias se basan en la orientacion y alcances, aplicados

al transporte urbano de la provincia del Cusco.

“EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA DEL PEIT”, Justo Borrajo
Sebastian, mayo 2006 — Espafia. El Consejo de Ministros en su reunion del 16 de julio
de 2004 acordo la elaboracion de un Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
(PEIT) en un contexto en el que se conjugasen la eficiencia, el desarrollo territorial y

la compatibilidad ambiental en un marco de equilibrio presupuestario.
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Segun el andlisis realizado al documento en referencia y comparandola con el
tema de investigacion, las diferencias se basan en la propuesta para una EAE del

transporte urbano de la provincia del Cusco.

TALLER INTERNACIONAL: LA EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA
COMO HERRAMIENTA DE PLANIFICACION, 25, 26 Y 27 de febrero de 2009,
Lima. Fue convocado y organizado por Derecho, Ambiente y Recursos Naturales
(DAR) y Red WWEF Pert con el objetivo de difundir los beneficios de la aplicacion de
la Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE) como herramienta de planificacion
ambiental, a partir de la reflexion sobre su aplicacion a nivel internacional, y la

construccién de propuestas para su aplicacion en el Per.

Segun el analisis realizado al documento en referencia y comparandola con el
tema de investigacion, las diferencias se basan en el objetivo de realizar la Evaluacién

Ambiental Estratégica del transporte urbano de la provincia del Cusco.

PLAN REGULADOR DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE PASAJEROS,
MPC, febrero del 2012. Primer informe técnico a nivel de diagnéstico que centra su

analisis en un Sistema de Transporte Urbano de pasajeros para la ciudad del Cusco.

Surge con el proposito de alcanzar alternativas y plataformas de solucion al
problema crucial de la regulacion de los servicios autorizados y control de la oferta de
transporte, que afecta basicamente al transito, traducido en el congestionamiento
vehicular y contaminacion ambiental causado basicamente por el exceso de vehiculos

de poca capacidad de transportacion.
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PLAN REGULADOR DE RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO E
INTERURBANO DE PASJEROS EN LA CIUDAD DEL CUSCO 2012 - 2022,
MPC, marzo del 2012. El plan apunta a reorganizar la prestacion del servicio de
transporte publico en la ciudad del Cusco, a través de tres principios:

I. Reordenamiento de las rutas con el menor impacto social.

ii. Con los operadores locales en una primera fase de formalizacion.

iii. Atender la demanda insatisfecha de la poblacion con un servicio de calidad.

2.6 Marco Legal

A EN EL AMBITO NACIONAL

- Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA).

1. Ley N° 27446, Ley del Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto
Ambiental 2001), establece que, el SEIA es un sistema Unico y coordinado de
identificacion, prevencion, supervision, control y correccién anticipada de los
impactos ambientales negativos derivados de las acciones humanas expresadas por

medio de proyectos de inversion.

2. Decreto Supremo N° 008-2005-PCM (Enero 2005). Reglamento de la Ley

del SNGA.

3. Ley N° 28611, Ley General de Ambiente, Art. 24. (Octubre 2005), orienta
el sistema de EIA a la evaluacion de planes y politicas que tengan impactos

estratégicos en ambiente.

4. D. L. N°1013, Ley de Creacion del MINAM, (Dirigir el SEIA), Art.7 (Mayo

2008).
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5. Decreto Legislativo N° 1078, que modifica la ley SEIA (Junio 2008).

Indicando que la Ley General del Ambiente en su articulo N° 24 menciona:

» Sistema Nacional de Gestion Ambiental

* Instrumentos de Gestidon Ambiental

* Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental: “El Ministerio del
Ambiente incorpora en su Ley de creacién los principios del desarrollo sostenible en
las politicas y programas nacionales y la forma de internalizarlas es asegurando que

cuenten con una EAE”.

- Art. 15.2 sefiala respecto al seguimiento y control que “el MINAM, a través
del OEFA es responsable del seguimiento y supervision de la implementacién de las

medidas establecidas en la EAE”

* Funcionamiento del SINEFA y de su ente rector el OEFA.

+ Afianzamiento de la gestion del MINAM como ente rector del SEIA.

6. Decreto Supremo N° 019-2009-MINAM - Reglamento de la Ley del
SEIA, dispone entre otros: la adecuacion normativa de las autoridades competentes,
el Proceso de Otorgamiento de la Certificacion Ambiental, la actualizacion del listado
de proyectos de inversion sujetos al SEIA, la concordancia de los Sistemas de SEIA 'y

el SNIP y el Proceso de Revision Aleatoria de los EIA aprobados.

7. Resolucion Ministerial N°- 2011- MINAM, Aprueba Criterios y
Mecanismos para la Formulacion, Implementacion y Seguimiento de la Evaluacion

Ambiental Estratégica (EAE)
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CONSIDERANDO:

Que, de conformidad con el numeral 24.1 del articulo 24° de la Ley General
del Ambiente - Ley N° 28611; que, asimismo, el articulo 2° de la Ley del Sistema
Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental — Ley N° 27446, modificada por el
Decreto Legislativo N° 1078; que, el numeral 4.3 del articulo 4° de la Ley N° 27446,
dispone que corresponde al sector Proponente aplicar una Evaluacién Ambiental

Estratégica — EAE

Del mismo modo la Cuarta Disposicion Complementaria Final del Decreto
Supremo N° 019-2009- MINAM, que, el MINAM, en su calidad de Organismo Rector

del SEIA, debe ejecutar y promover acciones para fortalecer el proceso de la EAE.

B. EN EL AMBITO REGIONAL

1. Ordenanza Regional N° 075 — 2010 — CR / GRC CUSCO, (ver la
ordenanza completa en el Anexo N° 03), el Consejo Regional del Gobierno Regional
de Cusco, en sesion Ordinaria de fecha diecisiete de mayo del afio dos mil diez,

previo debate, aprueba:

Articulo Primero.- DISPONER que para el servicio de transporte publico
regular de personas, del ambito de la Region Cusco, se reduce el patrimonio minimo
exigido en 150 unidades impositivas tributarias, para acceder y permanecer en dicho

servicio.

Articulo Segundo.- DISPONER que para el servicio especial de transporte
turistico en el &mbito de la Region Cusco, se reduce el patrimonio minimo exigido en
75 unidades impositivas tributarias, para acceder y permanecer en dicho servicio.
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Articulo Tercero.- Quedan habilitados para el transporte publico de personas
en la Region Cusco los vehiculos que corresponden a las categorias M3 de mayor
tonelaje y M2 de la clasificacion vehicular establecido en el Reglamento Nacional de

Vehiculos, en las rutas que no exista transportistas autorizados.

Articulo Cuarto.- ENCARGAR a la Direccién Regional de Transportes y
Comunicaciones de GORE Cusco, elabore la propuesta del régimen extraordinario de

los vehiculos destinado al servicio de transporte en el ambito regional.

Articulo Quinto.- La presente Ordenanza Regional entrara en vigencia el dia

siguiente de su publicacion en el diario oficial “El Peruano”.

C. EN EL AMBITO LOCAL

1. Ordenanza Municipal N° 033-2012-MPC, que aprueba las Normas para la
Administracion del Servicio de Transporte Publico Urbano e Interurbano de Personas

en la Provincia del Cusco, que en resumen se aprecia en el anexo N° 09.

2. Ordenanza Municipal N° 016 — 2013 — MPC, Cusco 14 de mayo del
2013, (ver la ordenanza completa en el Anexo N° 09), el Concejo Municipal de la

Municipalidad del Cusco, en pleno consenso, aprobd lo siguiente:

Articulo Primero.- APRUEBESE, la incorporacion de una seccién y una

disposicién complementaria y final a la ordenanza Municipal N° 033 — 2012 — MPC.
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Articulo Segundo.- ENCARGUESE, a la Gerencia Municipal y a la
Gerencia de Transito Vialidad y Transporte de la Municipalidad Provincial del Cusco

la implementacion de la presente Ordenanza.

Articulo Tercero.- PUBLIQUESE, la presente ordenanza Municipal en el
diario judicial autorizado y encarguese a la oficina de Informatica la publicacion de la

misma en el portal institucional.

Articulo Cuarto.- La presente Ordenanza Municipal entraré en vigencia el dia

siguiente de su publicacién

2.7 Marco Histérico.

2.7.1 Evolucion de la EAE, origenes

La idea central de la EAE es que todo lo que las politicas publicas planteen,
deben tener medidas precautorias para ser evaluadas ambientalmente con el fin de

prevenir impactos negativos.

Seguidamente, se aprecia el avance de la EAE a través del tiempo:

EEUU se remonta a los afios 70's.
Paises Bajos y Australia legislaron en esta materia a fines de la década de 1980.
Canada, Nueva Zelanda, Reino Unido, se sumaron en los 90's

Un papel importante en este sentido lo tuvo la Directiva de la Union Europea
(conocida como "Directiva de EAE") aprobada en 2001, que impone el mecanismo a

un amplio listado de planes y programas de sus paises miembros.
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Consecuentemente los organismos de cooperacion multilateral (OCDE, PNUD,
PNUMA) e instituciones financieras de cooperacion (BID y Banco Mundial),
desarrollan guias de apoyo, paquetes metodoldgicos y criterios de desempefio, entre

otros insumos.

2.7.2 EAE en la actualidad

A. En el ambito internacional

La EAE se encuentra regulada de manera distinta en diversos paises. Mientras
en algunos ha alcanzado su propia definicion, en otros es considerada ain como una

clase o tipo de Evaluacion de Impacto Ambiental — EIA.

“El antecedente mas antiguo de la EAE del que se tiene referencia es la «U.S.
National Environmental Policy Act (1969), norma mediante la cual se establecio el
requisito de una evaluacion detallada sobre el impacto ambiental para el caso de
propuestas legislativas y otras acciones mayores que pudieran afectar

significativamente el ambiente”.

Actualmente, cerca de 40 paises cuentan con algiin mecanismo normativo para

la integracion ambiental en los procesos politicos y de planificacion, expresandose en

el Cuadro 2-05 los principales alcances de estas aplicaciones.
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Cuadro 2-05 Experiencia de EAE en otros paises

Pais

Alcances de la aplicacion de la EAE

EEUU

La Ley Nacional sobre Medio Ambiente (NEPA), establece las bases para una
politica ambiental nacional, que requiere la preparacion de informes detallados de
los impactos ambientales que podrian originarse como consecuencia de cualquier

propuesta, incluyéndose dentro de estas las PPP ademas de los proyectos.

En el estado de California ha existido un mayor avance con un texto legal, Ley de
Calidad Ambiental de California, el cual con el correr del tiempo ha sido
consolidado y exige EIA tanto a proyectos como a PPP. Dicho proceso comienza
con un Informe de Impacto Ambiental (EIR), el cual determina si se debe realizar
una EIA o una EAE.

CANADA

La aplicacion de la EAE comienza a fines de los afios 80, desarrollandose en los
ambitos de; la Estrategia Nacional de Desarrollo Sostenible, en los planes de
gestion integrada de los recursos naturales y la reforma del gobierno federal del
Proceso de Revision y Evaluacion Ambiental, los cuales mezclan en sus objetivos
la integracion de la variable ambiental a las decisiones y la consideracion de los

impactos acumulativos.

PAISES
BAJOS

Existe un instrumento flexible denominado "examen ambiental" el cual debe ser
aplicado a las PPP que no tenian la obligacion explicita de someterse a evaluacion.
Este instrumento define las alternativas, elaboracion de modelos geo
referenciados, determinacién de los principales cambios del ambiente por la
aplicacion de alternativas, la definicion de criterios de seleccion de alternativas y

la valoracion y ordenacién de las medidas.

REINO
UNIDO

Las EAE denominadas "Valoraciones Ambientales” han seguido dos corrientes
distintas, una orientada a las evaluaciones de politicas nacionales y otra destinada
a planes y programas de desarrollo local. Para el primer tipo de evaluacién se han
publicado dos documentos cuyos objetivos son orientar la incorporacion de la
variable ambiental a través de las Ilamadas "buenas practicas" en el disefio de la
PPP.

FRANCIA

El interés por la EAE surge en forma paralela a la EIA, distinguiéndose en su
legislacion vigente desde 1976, dos tipos de niveles para la evaluacion; los
proyectos y los planes de usos de suelo y otros. Para estos Gltimos no existe un
proceso formal para su aplicacion y son realizados directamente por el Ministerio

de Obras Publicas, sin injerencia de la administracion ambiental.

ESPANA

Catalufia y Valencia también han desarrollado instrumentos de planificacion
estratégica orientados a la incorporacion de la variable ambiental en la
planificacidn del territorio. En el caso especifico de Barcelona se ha aplicado un
instrumento cuya metodologia estd basada en un modelo de analisis de Presion-

Estado- Respuesta.
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NUEVA
ZELANDA

La Ley para la Gestién de los Recursos de 1991, reconoce a la EAE como una
herramienta para el incremento de la sustentabilidad por medio de una evaluacién
integrada en la planificacion, caracteristica fundamental para diferenciarla del
modelo empleado en la EIA. Esta ley hace referencia a todos los niveles
administrativos; politicas nacionales que enmarcan estandares de calidad, planes
regionales referidos a gestion de recursos y planes regionales que establecen

asignacion de usos de suelo.

AUSTRALIA

Un ejemplo de aplicacién de EAE se realiz6 sobre el bosque regional en 1992,
donde se midi6 el grado de sustentabilidad de diferentes alternativas de gestién de
los bosques australianos, en funcion de criterios econdmicos, sociales y

ambientales.

COMUNIDAD
EUROPEA

A partir de la Directiva 85/337/EEC que sentaba las bases para la realizacion de
Estudios de Impacto Ambiental, han surgido una serie de iniciativas para disefiar
una directiva especifica para la EAE que ha culminado con una Propuesta de EAE
publicada a fines de 1996, cuyo fin es establecer un sistema de evaluacion
ambiental de planes y programas, la que es aprobada por el Parlamento Europeo y
el Consejo de la Unién Europea el 27 de Junio del 2001, estableciéndose entonces
la Directiva 2001/42/CE.

BANCO
MUNDIAL

Banco Mundial clasifica las PPP susceptibles de EAE en sectoriales (EAS) y
regionales (EAR). La EAS se centra en los programas de ajuste estructural y su
objeto es revisar alternativas de inversion del Banco evaluando los impactos
acumulados de madltiples proyectos planificados dentro de un mismo sector. La
EAR se orienta a la evaluacion de los impactos acumulados de diversas
actividades de desarrollo que son planificadas o propuestas para una determinada

area geografica.

Fuente: Informe | de TAU — ECONAT, modificado

B.

En el ambito nacional

- EAE del Programa de Transporte Urbano de Lima, Metropolitana (PTULM) Lima

2003; elaborado por PROTRANSPORTE, organismo de la MML, para establecer

elementos de politica institucional en la gestion ambiental del transporte, en el marco

de la politica ambiental nacional y de las politicas de salvaguarda ambiental del Banco

Mundial y el Banco Interamericano de Desarrollo.
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- EAE de la operacion del Corredor Vial Amazonas Norte Ministerio de Transportes y
Comunicaciones - MTC 2005, (960 Km), radica en la estrecha relacién que existe
entre las obras viales y sus repercusiones sobre el ambiente biofisico, econdmico,
social y cultural. Ain mas, considerando que dicho corredor ya se viene operando en
condiciones inadecuadas, donde las actividades econémicas afectan ecosistemas

frégiles.

- EAE del Programa de Desarrollo de Hidrocarburos en el Bajo Urubamba Ministerio
de Energia y Minas (GTCI) 2008, dado el crecimiento de las actividades en el area, es
necesario contar con una estrategia intersectorial para la proteccion de los pueblos en
situacion de aislamiento y contacto inicial de la Reserva Territorial Kugapakori,
Nahua, Nanti y otros (RTKNN) que comprenda la mejora de la salud y la vida de

estas poblaciones.

También, es importante conocer las verdaderas necesidades de los pobladores
de las comunidades nativas y sélo asi formular proyectos acordes a sus necesidades y

a su cultura, y acercar asi al Estado a la poblacion rural.

- EAE para el Plan Estratégico Nacional de Turismo (PENTUR) MINCETUR 2008,
uno de los planes méas importantes realizados en nuestro pais en materia de desarrollo
regional y ordenamiento turistico.

PENTUR es un plan estratégico que busca integrar los recursos y servicios
turisticos de interés del Perd, a fin de conformar productos basados en la identidad del
destino. De este modo, optimiza la comercializacion conjunta, la satisfaccion de la

demanda y el desarrollo socioeconémico integral del pais.
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- EAE y Prospectiva del Corredor Vial Interoceanico Sur. Tramos 2, 3 y 4 MINAM
(GEAS) 2009, a cargo del Programa para la Gestion Ambiental y Social de los

Impactos Indirectos.

- EAE de la Nueva Matriz Energética Sostenible (NUMES) MEM 2011, disefiada con
la finalidad de identificar y analizar de manera anticipada, continua, ordenada y
transparente los potenciales impactos ambientales y sociales de los distintos
escenarios considerados en la matriz energética en estudio, a fin de generar

argumentos solidos para apoyar la toma de decision.

- EAE del Plan Nacional de Energia 2010-2021 MEM 2012 (En evaluacion). En este
informe final se presenta los resultados de un estudio estratégico de energia para el
Per(, con un horizonte de 30 afios. Su finalidad es apoyar la formulacién de politicas
sectoriales asi como la adecuacion del marco regulatorio y servir como referencia a

todos los interesados del sector energético.

- EAE del Plan Nacional de Recursos Hidricos Autoridad Nacional del Agua-ANA
2012. Constituye una herramienta de planificacién que posibilita el uso armonioso y
coordinado del recurso hidrico en el pais, contribuyendo a su gestion racional,
integrada, descentralizada, participativa y sustentable de este vital recurso natural;
considerando al agua como un elemento clave para la implementacion de politicas
sectoriales, bajo las condiciones de un desarrollo sostenible con inclusion social e

incremento de la calidad de vida de la poblacion
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2.7.3 Conceptos Metodologicos

A continuacion se presentan los conceptos que serdn internalizados en el
desarrollo metodoldgico para el abordaje y andlisis de la investigacion, que inicia
mediante la relacion del hombre y el ambiente natural, en su dependencia con el
transporte y el desarrollo actual de vehiculos de transporte masivo de pasajeros mas
limpio. Se aborda el papel de la politica publica en su relacion con el ambiente, la
sociedad y sus capacidades de accion en los distintos niveles, desplegando los

conceptos del centralismo y la sectorizacion.

A. El hombre y el ambiente natural

Problemética y beneficios potenciales del transporte publico

La problematica contemporanea del transporte publico en los paises de
América Latina ha sido estudiada ampliamente por la Corporacion Andina de
Fomento y por el Banco Mundial. Segun la Corporacién Andina de Fomento (CAF,
2009), uno de los principales problemas que enfrentan los paises de América Latina
radica en el proceso acelerado de urbanizacion desordenada que vienen enfrentando
durante las Ultimas décadas. De esta manera, una de las principales agendas que

tienen estos paises esta relacionada al desarrollo urbano y la movilidad urbana.

En el caso local, la Ordenanza Regional N° 075 — 2010 — CR / GRC Cusco,
refiere sobre la habilitacion de vehiculos para el transporte publico de personas en la
Region Cusco a los comprendidos en las categorias M3 de mayor tonelaje y M2 de la
clasificacion vehicular establecido en el Reglamento Nacional de Vehiculos, en las
rutas que no exista transportistas autorizados.
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Sobre el sistema de transporte y trénsito de la Ciudad del Cusco, la
Municipalidad Provincial del Cusco el afio 2000, mediante Ordenanza Municipal N°
030-2000 MPC, aprob6 el Plan Regulador de Rutas Urbanas e Interurbanas,
recomendando 44 rutas de transporte, para ser operados con unidades de tipo
Omnibus, la cual a la fecha ha quedado desactualizada por el crecimiento urbano de la

ciudad especialmente en las zonas periféricas.

Fotografia 2-06 Rutas de las empresas de transporte

|- w S
Fuente: Propia, archivo fotografico 2014.

Existe asimismo otras normas como las implicitas en la Ordenanza Municipal
N° 033-2012-MPC, que aprueba las Normas para la Administracion del Servicio de

Transporte Publico Urbano e Interurbano de Personas en la Provincia del Cusco.
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B. Perspectivas demograficas y econdmicas del sistema de transporte urbano

Se hace necesaria la comparacion de la tipologia vehicular del taxi que puede
transportar de 1 a 4 personas, con una demanda de espacio vial entre 30% y 50%
aproximadamente para la provincia del Cusco, a diferencia de la camioneta rural que
puede transportar de 1 a 12 personas, con una demanda de espacio vial aproximada al
40%, y un vehiculo de mayor capacidad como lo es el microbus que puede transportar

1 a 23 pasajeros, con una demanda de espacio vial de 50% al igual que un taxi.

De trasladarse todos en microbus, el Centro Historico de la Ciudad estaria
menos congestionado que en el presente; es asi que la demanda por capacidad vial se
reduciria en un 60%; pues de acuerdo al estudio de Destino realizado por la
Municipalidad del Cusco en el afio 2012, de cada 10 vehiculos en el centro de la

ciudad 7 son taxis.

Del mismo modo se menciona las caracteristicas de operacion del sistema de
transporte publico de pasajeros actual, esta deriva del tipo de empresas que influye
notablemente en la prestacion del servicio, correspondiendo asi que la remuneracion
del conductor, esta en promedio entre 45 a 50 nuevos soles y el cobrador percibe 25

nuevos soles diarios sin considerar el refrigerio.

Segun el estudio realizado en el Diagnostico del Plan Regulador de Rutas, La

tarifa vigente en el sistema de transporte urbano muestra lo siguiente:
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o El servicio urbano es de: S/. 0.70 adulto, medio pasaje y/o universitario S/. 0.50
nuevos soles y el escolar S/.0.30 nuevos soles.

o El servicio interurbano en promedio S/. 1.50 a s/ 2.00 nuevos soles.

o Servicio de taxi: S/.3.50 nuevos soles en el centro histérico y hacia los distritos de la

provincia, S/. 12.00 en promedio.

C. Accidentalidad

Las manifestaciones directas del problema del transporte urbano en la ciudad
del Cusco se observan a través del incremento sostenido del nimero de accidentes de
transito y el incremento de la contaminacion ambiental.

En el andlisis por clases de accidentes de Transito, mediante el registro de la
region policial del Cusco se observa que existe un total de 1538 accidentes, para el
afio 2011:

- En primer lugar se encuentra el accidente por atropello con un total de 36%.

- En segundo lugar se tiene accidentes por choque con un total de 27%.

- El resto 37 % lo ocupan los cominmente denominados “choque y fuga”

D. contaminacién ambiental

El incremento de emisiones de gases generadas por el parque automotor ha ido
en aumento durante los Gltimos afios, las emisiones registradas son las de didxido de
azufre, dioxido de nitrogeno, particulas totales suspendidas, compuestos organicos
volatiles y mondxido de carbono. Estas emisiones son perjudiciales para la salud de

las personas, la vegetacion y para la infraestructura cultural de la provincia.
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En la figura 2-09 se analiza los impactos considerados en el Gltimo monitoreo
realizado por el Gobierno Regional del Cusco en 2012; asimismo, se considera en el

cuadro 2-06 un resumen de los contaminantes y sus valores pico para cada distrito de

la provincia:

Cuadro 2-06 Contaminante proveniente del parque automotor por distritos

Distrito CARGA_COMP CONT TM/afio
PTS SOz NOx CO cov
CUSCO 3,75 87,36 96,18 850,45 118,59
POROY 8,77 203,84 224,43 1984,38 276,71
SAN JERONIMO 17,53 407,68 448,86 3 968,76 553,43
SAN SEBASTIAN 13,15 305,76 336,64 2 976,57 415,07
SANTIAGO 9,39 218,40 240,45 2126,12 296,47
SAYLLA 9,39 218,40 240,45 2126,12 296,47
WANCHAQ 26,30 611,52 673,28 5953,15 830,13
TOTAL 88,28 2 052,96 2 260,29 19 985,55 2 786,87

Fuente: Monitoreo del Aire, Gobierno Regional del Cusco, 2013.

En el cuadro se aprecia que Wanchaq es el distrito con mayor concentracion
de polutantes especialmente SO, NOy y CO, que por sus caracteristicas geograficas,

permite mayor transito y distribucion vehicular.

La Direccion Regional de Salud del Cusco, efectu6 reportes de mediciones de

Material Particulado (PM10) durante el periodo 2006 — 2011, como se detalla en el

cuadro 2-07 y la Figura 2-10.
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Cuadro 2-07 Consolidado de material particulado (PM10)

Ubicacion Codigo Prom. 2006 |Prom. 2007 {Prom. 2008 [Prom. 2009 |Prom. 2010 {Prom. 2011
Red Cusco Sur / San Jer6nimo JER ! 7 81 59 93 62
DIRESA - Cusco / Av. La Cultura DES 36 3 39 29 I 31
Municipalidad de Wanchag/Av. Diagonal ~ [WAN 3 36 50 57 51 47
Red de Salud Cusco Norte/ Belempampa ~~ (BEL 29 40 60 18 53 41
Santa Ana ANA 25 28 23 0 0 0
Clas de Ttio/Wanchag TI0 - - 66 52 47 38
ECA (24 horas) 150 150 150 150 150 150
ECA (Anual) 50 50 50 50 50 50

Fuente: Direccion Regional de Salud Cusco, 2013.

La estacion ubicada en el frontis de la Red de Servicios de Salud — Sur del
Cusco, perteneciente al distrito de  San Jer6nimo, proyecta las mas altas
concentraciones de contaminantes, debido a que se halla en la via principal de transito
de maés del 90 % de unidades vehiculares, especialmente los que cuentan con varias
ruedas, razon que incrementa el PM1o por el levantamiento de material particulado del

pavimento, denominado ademas como polvo fugitivo.

Puntos criticos donde se exceden los estandares de calidad de aire

De los reportes que aparecen en el cuadro 2-08, se tiene como resultado 07
puntos criticos de la cuenca atmosférica del Cusco y zonas contiguas, cuyos niveles
de PM10 superan el Estandar de Calidad Ambiental del aire respecto al PM 10 de 150

(ug/m3)/24 horas.
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Cuadro 2-08 Niveles maximos de PM 10 VS ECA 150 (UG /M3)/24 horas

N° ESTACION O PUNTO DE MUESTREO MATERIAL PARTICULADO (PM 10)
ECA 150 (ug/m®)/ 24 horas
1 Plazoleta Limacpampa - Cusco 361,00
2 CC. HH. Hilario Mendivil — Wanchaq 219,00
3 Petro Perd — San Jerénimo 213,00
4 Comisaria PNP - Oropesa 200,00
5 Parque Pukllaycancha - Wanchaq 201,00
6 Sector Ladrillero - San Jerénimo 193,00
7 Red de Servicios de Salud Cusco Sur - San Jerénimo 185,00

Fuente: Levantamiento de la Linea Base de calidad de aire en la cuenca atmosférica de la
Provincia Cusco — DIRESA — DSA Junio del 2012 a junio del 2013.

Figura 2-09 Consolidado de material particulado (PM 10 2006 - 2011)
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Fuente: Direccion Regional de Salud Cusco, 2013.



Asi mismo, se ha encontrado puntos criticos que estan préximos al ECA anual

(50 pg/m)/24 horas, por encima del 50 % del ECA mencionado es decir en el umbral

(Cuadro 2-09), lo que implica tomar medidas de prevencion y regulacién para evitar

el aumento de la concentracion del Material Particulado en la cuenca atmosférica de

la Provincia Cusco y zonas contiguas.

Cuadro 2-09 Promedio Dioxido de Nitrégeno (NO2) 2005 — 2011

PROMEDIO 2005.-2011 TUBOS PASIVOS

CONCENTRACION EN g/’

Lugar de Muestreo Codigo PROM-2005  [PROM-2006 {PROM-2007  {PROM-2008  |PROM-2009 |PROM-2010 |PROM-2011 [ECA (ANUAL)
Laguna de Huacarpay [HU b 1 1 1 b 9 8 100
Puesto de Salud (San Jerdnimo) JER 2 2 2 2 14 3 3 100
Ladrillera Pillao-Matao (San Sebastian) ~ [PIL 11 12 13 1 1 2 19 100
(linica Panamericana (Larapa) (AR 8 8 8 8 5 12 10 100
San Luis (Aeropuerto) AER 1 1 1 1 8 15 13 100
Covipol Miravalle (Salineras) SAL 6 1 b 1 3 8 8 100
Los Pinos {Huancaro) HUA ] 9 8 10 5 9 1 100
Ayuda Mutua (Cercado) MUT 12 12 1 13 9 15 14 100
DIRESA (Av. La Cuttura) DES 3 2 15 15 14 19 18 100
Correo (Av. El Sol) COR 51 50 [ 4 36 49 40 100
Puesto de Salud (Belenpampa) BEL 7 5 2 24 18 i) 3 100
Plaza de Armas del Cusco ARM )] )] 19 19 12 A 18 100
Plazoleta de Santa Ana ANA 16 16 16 7 11 2 18 100
San Benito (Tica Tica) TIC 15 15 14 17 12 2 2 100
Jardines de la Luz (Poroy) Luz b 1 b b 4 1 9 100

Fuente: Direccion Regional de Salud Cusco, 2013

Los cuadros anteriormente detallados expresan que en muchos de los distritos

de la provincia del Cusco existe concentracion de inmision de contaminantes;

condicionando su urgente intervencion y atencion, a fin de no ocasionar alteraciones

en el ambiente y consecuentemente en la salud humana; aunque estos no superen el

ECA anual, como lo indica la figura 2-10.
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Figura 2-10 Consolidado Anual de Diéxido de Nitrédgeno (NO2 2005 —2011)
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mmmm PROM-2005 | 6.487 | 20.51 | 10.97 | 8.269 | 11.23 | 6.239 | 7.330 | 12.27 | 23.16 | 51.43 | 26.66 | 19.74 | 15.62 | 15.28 | 6.293

I PROM-2006 | 6.770 | 21.70 | 11.86 | 8.271 | 11.59 | 6.941 | 9.022 | 12.47 | 20.54 | 49.66 | 25.14 | 20.37 | 15.97 | 15.27 | 7.062

B PROM-2007 | 6.996 (21.78 {12.76 | 8.164 | 11.99 | 6.311 | 7.840 | 12.18 | 15.27 | 48.42 | 24.89 | 19.33 | 15.94 | 14.11 | 6.255

mmmm PROM-2008 | 7.361 | 21.68 | 12.04 | 8.383 | 11.48 | 6.935 | 9.845 | 12.55|15.29 | 43.59 | 24.20 | 19.35| 17.33 | 17.39 | 5.944

mmm PROM-2009 | 5704 | 13.71 | 10.66 | 4.988 | 8.058 | 2.85 | 5126 | 8.63 |13.78 | 35.54 | 18.00 | 11.56 | 11.32 | 11.87 | 4.356

s PROM-2010 | 9.1 23 | 202 121 (151 | 81 | 88 | 148 | 188 | 49 | 276  20.7 | 213 | 218 |7142

PROM-2011 | 8.452 | 23.07 |19.25| 10.47 | 13.34 | 7.664 | 10.77 | 13.56 | 18.15 | 40.32 | 23.35 | 18.24 | 18.15 | 19.77 | 8.67

——ECA{ANUAL) | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Fuente: Direccion Regional de Salud Cusco, 2013

Asi mismo, la presencia de didxido de azufre y 6xidos de nitrogeno en la
atmosfera, produce lluvias &cidas y ésta a su vez al entrar en contacto con
monumentos pétreos, expresiones arquitectonicas, entre otras, generan problemas de
pérdida de masa litica, en suma el deterioro del Patrimonio Cultural del Cusco que
constituyen una de las bases econémicas que merece una atencién especializada para

su conservacion y proteccion.

En la medida que el parque automotor continGe incrementandose en el
transcurso del tiempo, este factor empezard a cobrar una mayor relevancia para
justificar una reforma en la planificacion del transporte urbano, un mejor manejo del

parque automotor de la ciudad y un cambio en la matriz energética.
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Figura 2-11 Efectos de los contaminantes del aire en la salud

Causa broncoconstriccion,
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Fuente: Sub Gerencia de Ordenamiento Territorial, MPC, 2014

03: Irrita el sistema respiratorio. Reduce la funcién pulmonar.
Agrava el asma. Inflama y dafa las células que recubren los

pulmones. Agrava las enfermedades pulmonares
cronicas. Causa dafio pulmonar permanente. Se
asocia directamente a incrementos en la mortalidad.

Pb: Causa retraso en el aprendizaje y alteraciones de la conducta.

PM : Agravan el asma. Favorecen las enfermedades respiratorias

y cardiovasculares. En mujeres embarazadas, pueden
ocasionar disminucion en el tamaio del feto y, una

vez nacido, reduccion de la funcidén pulmonar. Se asocia
. directamente a incrementos de la mortalidad en todos los

grupos de poblacidn.

iﬂ'lmz Ingresan a la regién mas profunda del sistema respiratorio.

Agravan el asma. Reducen la funcion pulmonar. Estan
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poblacién. En mujeres embarazadas, pueden ocasionar

disminucion en el tamaiio del feto y, una vez nacido, reduccion

de |a funcién pulmonar.

Las altas concentraciones de Material Particulado encontrado, tienen efectos

especificos sobre el sistema respiratorio; contribuyen en la disminucion de la funcion

pulmonar y al aumento de la reactividad bronquial, disminuir la tolerancia al ejercicio

y a aumentar el riesgo de bronquitis obstructiva crénica, enfisema pulmonar,

exacerbacion del asma bronquial, cancer pulmonar, enfermedades del corazon y

malestares psicologicos entre otros efectos, tal como se ilustra en la imagen anterior.

79



E. Politica publica y ambiente

La experiencia de las principales ciudades de América Latina ha sido distinta a
la de las principales ciudades a nivel mundial. La oferta de transporte publico en las
ciudades de América Latina ha priorizado los sistemas de transporte basados en los
autobuses estandar y los sistemas de buses de transito rapido (BTR) por encima de los

sistemas de transporte ferroviarios.

No obstante, las principales ciudades de la region tienen sistemas de transporte
publico que contemplan un sistema articulado de autobuses y metros debido a sus
elevadas densidades poblacionales y la cantidad de viajes promedio al dia que realizan

sus usuarios (San Pablo, Rio de Janeiro, Santiago, Ciudad de México).

Se aprecia que se afecta basicamente al trénsito, traducido en el
congestionamiento de vehiculos de menor capacidad (microbuses y autos) y
contaminacion ambiental causado basicamente por el exceso de vehiculos de
transporte de poca capacidad de transportacion en las vias, tampoco existe control
adecuado a la emision de gases; ademas de contar con vehiculos antiguos, con fallas
en el sistema de combustion que diariamente se incrementa y la falta de politica

integral de transporte para la provincia del Cusco.

- Para la provincia del Cusco, la Municipalidad Provincial, en febrero del

2012, centra su analisis en un Sistema de Transporte urbano de Pasajeros, con el

propdsito fundamental de alcanzar algunas alternativas y plataformas de solucion al

80



problema crucial de la regulacién de los servicios autorizados y control de la oferta de

transporte.

Muchas empresas renuevan sus unidades mas el combustible utilizado es el
mismo, la combustion sigue siendo incompleta y no existen normas para mejorar la
transitabilidad en el centro histérico, tampoco se han disefiado sistemas de parqueo de
vehiculos, menos se ha elaborado una propuesta respecto a la inclusion de vehiculos
ecoldgicos como, los eléctricos, los de bateria de hidrogeno u otros que ya existe en el

mercado internacional.

Respecto a lo propuesto en el Plan regulador de rutas del Transporte urbano
del Cusco, es importante mencionar la implementacion del cuerpo de Inspectores
Municipales, para el control del transito y el transporte, en un minimo de 20 a 50

Inspectores, a fin de tener un mejor control operativo del Plan Regulador de Rutas.

Es primordial precisar que la Municipalidad Provincial de Cusco, REFUERCE
Y POTENCIALICE el cuerpo de inspectores como una funcion de fiscalizacion para
el ordenamiento del Tréansito y el Transporte en el ambito de su jurisdiccion de
conformidad a lo establecido en el Art. 90° del Decreto Supremo N° 017-2009 MTC,
que establece la competencia exclusiva de fiscalizacion, orientado a corregir los
incumplimientos de las normas de transporte, promover y motivar la participacion de
los usuarios y ciudadania en general en el control y la fiscalizacion del servicio de

transporte, en forma directa.

El segundo aspecto importante es que la Municipalidad Provincial a través de
la Gerencia de Transito, incremente el nimero de gruas para el internamiento de las

unidades vehiculares que generan problemas en el transito urbano e interurbano.
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CAPITULO IlI:

CONSTRUCCION DE LA HERRAMIENTA

3.1 GENERALIDADES

Uno de los objetivos planteados en la presente tesis es analizar el potencial uso
de modelos cuantitativos y cualitativos de medicién y evaluacion en la metodologia
de la EAE disefiada para el Transporte Urbano. Para ello se ha de tener presente que
una EAE obliga a una planificacion integrada, que considere y evalle los impactos
(positivos y negativos, directos e indirectos) del transporte urbano de la provincia del
Cusco en el sistema ambiental al mismo nivel que en los sistemas econémicos y

social.

Es necesario detectar donde se producen los impactos y cuantificar y/o
cualificar los costos y beneficios que se producen en virtud de la implementacion de
las distintas acciones en bien del transporte urbano. Por lo mismo, los impactos en un
sistema pueden, en el tiempo, producir impactos en los otros. Es lo que se denomina

"impactos indirectos".

Como la cadena puede ser infinita, la toma de decisiones del aparato publico
debe abocarse a los impactos mas significativos, es decir aquellos directos o
indirectos de primer orden. Ello, sin desconocer que los demas existen, y que incluso

en el largo plazo pueden resultar muy significativos.
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La EAE serd la herramienta a aplicar para lograr cumplir el objetivo
propuesto, el cual permitird que la informacion sea entregada y requerida en el

momento oportuno en la toma de decisiones.

3.2 ESTUDIO DE FACTIBILIDAD

A continuacidn se presenta las factibilidades que permitiran determinar que la

solucion sea posible:

3.2.1 Factibilidad Técnica

La EAE del Transporte Urbano de la Provincia del Cusco no presenta
dificultades técnicas en las diferentes etapas necesarias para su estudio y posterior
implementacién u operacion. Una consideracion es que existirdn impactos
mensurables o cuantificables y otros no cuantificables. Estos Gltimos normalmente
son dificiles de medir por estar sujetos a consideraciones de apreciacion, no solo de la

sociedad y sus individuos.

También estan aquellos para los que ain no se han desarrollado las
metodologias de evaluacion o simplemente aquellos para los que no existe

informacidn base o estadistica confiable.

En ambos casos, si se estima que los impactos, y su costo o beneficio social,
puede resultar significativo, ha de acudirse a técnicas de valoracién analdgicas

(matrices y consideraciones de la R.S. N° 052-2012 - MINAM sobre proteccion
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ambiental), disposicion a pagar por el bien que se intenta proteger, teoria de precios o

por ultimo a técnicas de valoracion cualitativas: encuestas de opinion.

El concepto de ambiente a usarse en la EAE como herramienta de
planificacion del transporte urbano de la provincia del Cusco debe ser uno amplio,
que considere componentes: natural, construido y social, enfocado en el ambiente

fisico, urbano y regional.

3.2.2 Factibilidad operativa

A Encuestas a conductores y propietarios de los diferentes tipos
vehiculares (Anexo N° 03)

Las preguntas mas resaltantes son las que a continuacion se detallan:

Pregunta N° 01: ¢ Queé tipo de vehiculo tiene?

Figura 3-01 Carroceria vehicular

Tipo de carroceria vehicular

H Motos

6%2% 160 M Sedan

M Coupé

H Hatch Back

M Station Wagon
M Multipropdsito
i Suv

i Microbus

4% 11% i Minibus
i Omnibus
i Chasis cabinado

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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Cuadro 3-01 Carroceria Vehicular *

CARROCERIA | Categoria Ve'\r';CSfOS %
Motos L1, L3 2,00 2,00
Sedan M1 15,00 16,00
Coupé M1 4,00 4,00

Hatch Back M1 17,00 18,00
Station Wagon M1 10,00 11,00
Multipropésito M1 4,00 4,00

Suv M1, M2 17,00 18,00
Microbus M2 4,00 4,00
Minibuas M2, M3 10,00 10,00
Omnibus M3 7,00 7,00
Chasis cabinado N1,N2 6,00 6,00
TOTAL 96,00 100,00 %

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

* La directiva N° 002-2006-MTC/15 sobre Clasificacion y Estandarizacion
Vehicular, establece que el tipo de carroceria se define de acuerdo a la clasificacion
vehicular. Asi, si un vehiculo pertenece a la categoria M, las caracteristicas de la zona
de transporte de pasajeros define el tipo de categoria; lo propio se establece para la
categoria L (Motocicletas), cuya carroceria disefiada para vehiculos motorizados de

dos ruedas grandes o pequefias, adecuado para uso urbano y rural.

De acuerdo a la gréafica sobre carroceria vehicular, el valor mas representativo

es de 18%, que equivalen a 17 unidades del tipo Hatch Back y también del tipo Suv,

del mismo modo 15 vehiculos del tipo Sedan, representan el 16%, como se aprecia en
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el cuadro 3-01. ElI 6% que corresponde a chasis cabinado, realizan el servicio de

mudanza como de transporte de materiales de construccion.

Pregunta N° 02: ¢ De qué afio es su vehiculo?

En la figura 3-02, se aprecia que el 26 % del parque vehicular encuestado,
presenta una antigiedad predominante de 11 a 15 afios aproximadamente, comparado
con las unidades de 5 afios a menos que se expresa en 49 % de un total de 96

vehiculos.

Figura 3-02 Antigliedad vehicular

Antigiiedad Vehicular (afios)

2% 6%
> o7 18% H mayores de 40
(]

E30a40
M20a30
H@10a20

i menores de 10

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Cuadro 3-02 Antigtedad Vehicular

Ao de fabricacion Edad (en afios) N, de %
vehiculos
1970 - 1980 mayores de 40 2,00 2,00
1980 — 1990 30 240 6,00 6,00
1990 — 2000 20 230 17,00 18,00
2000 — 2010 102 20 20,00 21,00
2010 - 2014 menores de 10 51,00 53,00
TOTAL 96,00 100,00 %

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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De acuerdo al cuadro 3-02, El 26% de las unidades vehiculares poseen una
antiguedad superior a 20 afos y el 21% supera los 10 afos de antigiiedad. En la
actualidad la adquisicién de nuevas y modernas unidades para el servicio de
transporte publico urbano, no ha contribuido en la disminucion de gases

contaminantes emitidos a nuestra atmésfera.

Pregunta N° 03: ¢ Cuantos kilometros recorre en el dia?

Figura N° 3-03 Recorrido diario

Recorrido en Km
M1-50.
H50-100
i 100 - 150
M 150 - 200
Cuadro 3-03 Recorrido en km
Recorrido en Km N . de %
vehiculos
1-50. 29,00 30,00

50 — 100 19,00 20,00

100 - 150 17,00 18,00

150 - 200 31,00 32,00

TOTAL 96,00 100,00 %

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

En la figura 3-03 se aprecia que, el 32% de los encuestados recorren durante el

dia entre 150 a 200 kilémetros; dentro de este grupo figuran vehiculos que hacen el
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servicio publico hacia nuestras distritos de Saylla, Poroy y Ccorcca, contribuyendo

con la emisién de gases contaminantes.

En cuanto al recorrido el cuadro 3-03, nos representa que, 29 vehiculos que
hacen servicio particular, equivalente al 30 % del total, recorren entre 1 a 50
kilometros durante el dia o distribuidos en una semana, dependiendo de frecuencia de

Su uso.

Pregunta N° 04: ¢ Qué tipo de servicio realiza con su vehiculo?

Figura 3-04 Condicidn del servicio

Condicion del servicio

4%

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

H Transporte
urbano

M Servicio
particular

M Servicio de
mudanza

Cuadro 3-04 Condiciéon Vehicular

Condicion Dlghiculos de ”
Transporte de pasajeros 45,00 49,00
Servicio particular 47,00 47,00
Servicio de mudanza 4,00 4,00
TOTAL 96,00 100,00 %

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

En cuanto al tipo de servicio, se ha clasificado en transporte publico, particular

y de mudanza, pues se encuestd a conductores que realizaban este servicio, en
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proximidades a la Universidad Nacional de San Antonio Abad, que hacen el 4% del

total.

En la figura 3-04, 45 vehiculos que representan el 49 %, realizan servicio

publico, mientras el 47% corresponde a vehiculos particulares.

Cuadro 3-05 Primer Resumen de Encuestas

A) Informacion Vehicular —
Carroceria Categoria
Motos L1, L3 2,00
Sedan M1 15,00
Coupé M1 4,00
Hatch Back M1 17,00
Station Wagon M1 10,00
Multipropésito M1 4,00
Suv M1, M2 17,00
Microbus M2 4,00
Minibus M2, M3 10,00
Omnibus M3 7,00
Chasis cabinado N1,N2 6,00
96,00
Edad (en afios) Afio de fabricacion
mayores de 40 1970 - 1980 2,00
30a40 1980 - 1990 6,00
20a30 1990 - 2000 17,00
10a20 2000 - 2010 20,00
menores de 10 2010 - 2014 51,00
96,00
Recorrido en Km
1-50. 29,00
50 - 100 19,00
100 - 150 17,00
150 - 200 31,00
96,00
Condicién
Transporte urbano 45,00
Servicio particular 47,00
Servicio de mudanza 4,00
96,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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El cuadro anterior sintetiza los resultados de las encuestas, resaltdndose la

antiguedad vehicular, con mas de 17 unidades que superan los 30 afios de uso.

Pregunta N° 05: ¢ Qué tipo de combustible utiliza?

Figura 3-05 Tipo de combustible

Tipo de combustible

3% 1%
Diesel
‘ H Gasolina 84
i Gasolina 90
H Gasolina 95
MGLP

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

En la Figura 3-05, se expresa que de acuerdo al tipo de vehiculo, los
combustibles més utilizados son la gasolina de 90 octanos con 40 % y el Diesel con
33 %.

Cuadro 3-06 Tipo de Combustible

. Combustible # de vehiculos %
Diesel 32,00 33,00
Gasolina 84 22,00 23,00
Gasolina 90 38,00 40,00
Gasolina 95 3,00 3,00
GLP 1,00 1,00
TOTAL 96,00 100,00 %

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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Sin embargo, el uso de la gasolina de 84 octanos sigue siendo de preferencia
para algunos conductores, 22 en este caso, pues la consideran mas barata, aun
conociendo que ésta contiene muchos aditivos que contribuyen a las emisiones

contaminantes dafinos para el ambiente y la salud humana.

Pregunta N° 06: ¢ Cuantos galones compra en un dia?

Figura 3-06 Consumo diario de combustible

Consumo diario (gal)

13%

M1la5
M5a10
M10a15

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

La figura 3-06 detalla el consumo diario de combustible, que varia entre 1 a 20
galones, siendo el 66 % de los encuestados que afirman consumir en promedio tres a

cuatro galones de combustible.

Cuadro 3-07 Consumo de Combustible

Galones/dia # de vehiculos %
la5 63,00 66,00
5a10 20,00 21,00
10a15 13,00 13,00
TOTAL 96,00 100,00 %

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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Asi mismo, existe un 66 % de vehiculos que consumen entre 1 a 5 galones de
combustible diarios y un grupo importante, 13 %, consumen de 10 a 15 galones de

acuerdo al recorrido realizado durante el dia.

Pregunta N° 07: ¢ Cuanto gasta diario en combustible?

Algunos conductores de vehiculos particulares y muchos de servicio publico
como de los Hatch Back, compran combustible por un valor promedio de S/.40.00
(cuarenta N.S. con 00/100), que representa en la grafica el 58%. Siendo 25 % de los
conductores, quienes compran combustible por encima de los S/.100.00,

especialmente si el recorrido es hacia los distritos de Saylla, Ccorcca y Poroy.

Cuadro 3-08 Gasto en combustible

Costo diario (S/.) # de vehiculos
10 - 50. 56,00
50 - 100 15,00
100 - 150 25,00
TOTAL 96,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Figura 3-07 Gasto diario en combustible

Costo por dia (S/.)

10 -50.
H50-100
100 -150

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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En la figura 3-07, muchos conductores no conocen exactamente cuanto de
combustible consume su vehiculo, pero si les parece mas facil responder por el valor

equivalente en soles empleados o aportados durante ese dia.

Cuadro 3-09 Segundo Resumen de Encuestas

B) Combustible

= - total

Tipo de combustible
Diesel 32,00
Gasolina 84 22,00
Gasolina 90 38,00
Gasolina 95 3,00
GLP 1,00
96,00

Consumo diario (gal)
las 63,00
5a10 20,00
10a15 13,00
96,00

Costo por dia (S/)

10 - 50. 56,00
50 — 100 15,00
100 - 150 25,00
96,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Lo mas resaltante de este segundo bloque de preguntas, sin duda, es la
dependencia del combustible fosil, no solo por tratarse de ser el Gnico insumo para el
desplazamiento vehicular, sino que ain no se han visto regulaciones en cuanto a la

calidad, dualidad o mejor aiin, cambio de la matriz energética.
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Pregunta N° 08: ¢Con que frecuencia realiza el lavado

doénde?

Figura 3-08 Tipo de lavado

de su vehiculo y

|

Tipo de lavado

8%

M Lavado
especializado

M Lavado
artesanal

ki Lavado personal

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Cuadro 3-10 Tipo de lavado

Tipo de lavado veﬁicduelos %
Lavado especializado 36,00 38,00
Lavado artesanal 8,00 8,00
Lavado personal 52,00 54,00
TOTAL 96,00 100,00 %

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

En la Figura 3-08, de un total de 96 encuestados, 52 de ellos realizan el lavado

personal para sus vehiculos, haciendo el 54% del total. El 38 % recurren al lavado

especializado; mientras un 8% buscan otras modalidades de servicio en locales

improvisado, en muchos casos son informales.

En el cuadro 3-11, en total 36, prefieren utilizar el servicio especializado, por

la disponibilidad econdmica y sobretodo calidad en éste, siendo la frecuencia de

asistencia semanal.
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Cuadro 3-11 Lavado especializado

Frecuencia de lavado veﬁicduelos
Diario 8,00
Semanal 15,00
Mensual 13,00
TOTAL 36,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
Un porcentaje pequefio (8 %), realiza el lavado artesanal como se aprecia en el

cuadro 3-12, que por diferentes razones asiste a estos locales.

Cuadro 3-12 Lavado artesanal

Frecuencia de lavado veﬁicduelos
Diario 3,00
Inter diario 2,00
Semanal 3,00
TOTAL 8,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

En el cuadro 3-13, se aprecia que 52 de los encuestados, prefiere el lavar

personalmente su vehiculo, utilizando y derrochando demasiada agua potable.

Cuadro 3-13 Lavado personal

Frecuencia de lavado veﬁicduelos
Diario 30,00
Inter diario 20,00
Mensual 2,00
TOTAL 52,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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Pregunta N° 09: ¢Cuél es el volumen de agua utilizado para el lavado?

Para la figura 3-09, se ha considerado también los gréaficos anteriores, en el
sentido que dependiendo del tipo de fuente y de la forma del servicio, podemos
estimar que el 50 % utiliza en promedio 20 litros de agua, el 26 % utiliza hasta 40

litros; mientras el 3 % que corresponde al tipo chasis cabinado, sobrepasa los 80 litros

durante el lavado.

Figura 3-09 Volumen de agua empleado

Volimen utilizado (L)

8% 3%

H4a20

H20a40
40a 60
M 60a80

B mas de 80

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Cuadro 3-14 Volumen de agua utilizado

Volumen utilizado # de
(L) vehiculos

la5 48,00

5a10 25,00

10a15 12,00

15a20 8,00

mas de 20 3,00

TOTAL 96,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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Se aprecia también que muchas personas no saben exactamente del volumen
de agua empleado, mucho menos si hacen lavar su vehiculo en talleres especializados

0 artesanales, pues, se presta poca importancia a este hecho.

Pregunta N° 10: ;Qué cantidad de detergente utiliza para el lavado?

Para la figura 3-10, existe un 64 % de personas que utilizan detergente suave
en cantidades proximas a los 100 gramos, mientras que 34 encuestados excede esta

cantidad.

Figura 3-10 Cantidad de detergente utilizado

Detergente utilizado (Kg)
2%

\

M hasta 0.1

H mas de 0.10

i no sabe

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Cuadro 3-15 Cantidad de detergente utilizado

Detergente # de
utilizado (kg) vehiculos

Hasta 0.1 61,00

mas de 0.10 33,00

no sabe 2,00

TOTAL 96,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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El cuadro 3-15, muestra que existe un 2% de encuestados que no conoce la

cantidad de detergente empleado para el lavado vehicular por diferentes razones.

Cuadro 3-16 Tercer Resumen de Encuestas

C) Frecuencia de lavado otal
Lavado especializado
Diario 8,00
Semanal 15,00
Mensual 13,00
Lavado artesanal

Diario 3,00
Interdiario 2,00
Semanal 3,00

Lavado personal
Diario 30,00
Interdiario 20,00
Mensual 2,00
96,00

Volumen utilizado (L)

4a20 48,00
20a40 25,00
40 a 60 12,00
60 a 80 8,00
mas de 80 3,00
96,00

Detergente utilizado (Kg)
hasta 0.1 61,00
mas de 0.10 33,00
no sabe 2,00
96,00

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Para el cuadro 3-16, las entidades y personas que prestan el servicio de lavado
vehicular, usualmente utilizan agua subterranea como fuente del recurso, en especial

los que realizan el lavado artesanal.

98



Pregunta N° 11: ;Con qué frecuencia hace el cambio de aceite y donde?

Figura 3-11 Tipo de mantenimiento

Tipo de mantenimiento
5%

8%

M especializado
M artesanal

i personal

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Cuadro 3-17 Mantenimiento vehicular

Tipo de mantenimiento veﬁiguelos
Especializado 83,00
Artesanal 8,00
Personal 5,00
TOTAL 96,00

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Cuadro 3-18 Taller especializado

Mantenimiento # de
especializado vehiculos

Km recorridos | En meses
menos de 2 000 la2 24,00
2000a3000 2a4 16,00
3000 a4 000 4a6 13,00
mas de 4 000 mas de 6 30,00
TOTAL 83,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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La representacion de la figura 3-11 nos hace ver que al 87 % de vehiculos
hacen el mantenimiento en talleres especializados con una frecuencia de recorrido

promedio de 5 000 Km, esto equivale a 6 meses aproximadamente (cuadro 3-18).

24 vehiculos son atendidos en estos talleres mientras su recorrido sea menor a
los 2000 Km o dos meses, esto, de acuerdo al tipo de servicio que realiza la unidad

movil, como también del combustible empleado para su operacion.

Cuadro 3-19 Taller artesanal

Taller Artesanal veﬁicielos
Km recorridos | En meses
menos de 2 000 la2 4,00
2000 a 3000 2a4 2,00
3000 a4 000 4a6 1,00
més de 4 000 mas de 6 1,00
TOTAL 8,00

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

En el cuadro 3-19, los encuestados, prefieren utilizar talleres artesanales para
el mantenimiento vehicular entre 1 a 2 meses, que comprende 2 000 km de recorrido;

4 entrevistados del total.

En tanto que solo dos personas realizan el mantenimiento a sus vehiculos cada

3 000 km o el equivalente a 3 meses de recorrido ininterrumpido.
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Cuadro 3-20 Mantenimiento personal

Mantenimiento personal veﬁifuelos
Km recorridos | En meses
menos de 2 000 la?2 3,00
2 000 a 3000 2a4 0,00
3000 a4 000 4a6 1,00
mas de 4 000 mas de 6 1,00
TOTAL 5,00

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Al igual que el analisis anterior, el cuadro 3-20 sobre el mantenimiento de tipo

personal, 3 conductores lo realizan en menos de 2 000 km de recorrido.

Pregunta N° 12: ;Qué volumen de aceite utiliza durante el mantenimiento

vehicular?

Para este punto, la respuesta ha sido Unica, durante el mantenimiento, se
recomienda la cantidad de % de galén de aceite, aunque en algunos casos sobrepasa

esta cantidad, dependiendo del tipo de carroceria vehicular.

Un aspecto a resaltar es que mientras mas frecuente sea el cambio de aceite o
el mantenimiento, es cierto que las maquinas funcionan mejor; sin embargo la

generacion de residuos sélidos y liquidos peligrosos se aumentarian notablemente.
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Pregunta N° 13: ;Qué cantidad de lubricante utiliza durante el

mantenimiento de su vehiculo?

Figura 3-12 Cantidad de lubricante utilizado

Lubricante utilizado (Kg)

16%

10%
H1/4

H 1/2

M 3/4 amas

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Para el caso de la Figura 3-12, las personas que respondieron, utilizan en
promedio 0,75 Kg de aceite grueso (grasa), que hace el 74 %; otro porcentaje 16 %,

utilizan para el mantenimiento vehicular 0,25 Kg en promedio.

Cuadro 3-21 Lubricante utilizado

Cantidad de aceite # de
grueso utilizado (Kg) vehiculos

0,25 15,00

0,5 10,00

0,75 a méas 71,00

TOTAL 96,00

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

El otro grupo pequefio pero no menos importante, lo componen vehiculos que

no necesitan de grasa alguna para el mantenimiento, pues su sistema asi lo especifica.
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Pregunta N° 14: ¢(Cada que tiempo y donde realiza el cambio de

neumaticos?

Figura 3-13 Cambio de neumaticos

Cambio de neumaticos

9% 4%

M Especializado
M artesanal

i personal

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

La Figura 3-13, indica que el cambio de neumaticos en talleres especializados,
es el mas adecuado, pues lo realizan un 87%; segun el cuadro 3-22 este valor
corresponde a 83 vehiculos. Existiendo un 4 % que, lo realiza de manera personal,

puesto que se encuentran en la capacidad de hacerlo.

Cuadro 3-22 Cambio de neumaticos

. . # de %
Tipo de servicio .
vehiculos
cambio especializado 83,00 87,00
cambio artesanal 9,00 9,00
cambio personal 4,00 4,00
TOTAL 96,00 100,00 %

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

En el cuadro 3-23, 58 encuestados realizan el cambio de neumaticos en un

tiempo mayor a un afo; mientras que 16 personas hacen el cambio cada seis meses en

promedio.
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Cuadro 3-23 Cambio especializado

Taller especializado Veﬁ;gjos
En meses
1 a6 meses 9,00
6 a 12 meses 16,00
1 afio a mas 58,00
TOTAL 83,00

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

Cuadro 3-24 Cambio artesanal

Taller artesanal Veﬁicduelos
En meses
1 a6 meses 2,00
6 a 12 meses 1,00
1 afio a mas 6,00
TOTAL 9,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

En el caso del cuadro 3-25, el cambio personal se hace dentro de los seis

meses, y dos personas también lo hacen después de un afio a mas.

Cuadro 3-25 Cambio personal

Cambio personal veﬁiguelos
En meses
1 a6 meses 2,00
6 a 12 meses 0,00
1 afio a méas 2,00
TOTAL 4,00

Fuente: Elaboracion Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.
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Cuadro 3-26 Cuarto Resumen de Encuestas

D) Cambio de Aceite y Filtros total
Taller especializado 83,00

Taller artesanal 8,00

Personal 5,00
96,00

Grasa utilizada (kg)

Ya 15,00

1/2 10,00

3/4 a més 71,00

96,00

E) Cambio de neumaticos total
Especializado 83,00

artesanal 9,00

personal 4,00

96,00

Fuente: Elaboracién Propia, en base a los resultado de las encuestas 2014.

B. Anédlisis de Entrevista realizada al Sr. Gerente de Tréansito y

Vialidad de la Municipalidad Provincial del Cusco.

Sobre las respuestas vertidas por el Gerente de la mencionada Gerencia,

consideramos lo siguiente:

Se aprecia los esfuerzos de la Municipalidad del Cusco por administrar una
modalidad informal de transporte, combinada con intentos sobre el ordenamiento
(normas, rutas y servicios). Los vehiculos no registrados con numerosos, tanto del
transporte urbano puablico como privado. Asimismo no existen normas que se

cumplan y nadie que los haga cumplir con firmeza.

Sin embargo se le hace saber al Gerente que “el sistema pude mejorar con la

adecuacion de esta EAE, que no so6lo contribuiria en la organizacion, sino en el
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planeamiento del transporte urbano, con atencion a zonas y usuarios diversos,

propiciando la igualdad de oportunidades y de acceso a servicios de calidad ”.

El Gerente hace énfasis en cuanto a la renovacion del parque automotor de
transporte publico, asociado sobre todo al retiro gradual de unidades vehiculares de

baja capacidad de transporte.

Seguidamente, se analizan algunas variables e indicadores, a los cuales
se asigna un peso (1 - 10) de acuerdo al grado de relevancia, considerados por
los entrevistados: Gerente de transito (G), conductor particular (P),

transportista (T); como indica el cuadro 3-27.

Cuadro 3-27 Pesos asignados por indicador

Indicador indices G| P | T | media | varianza

Tiempo medio de viaje en TP

Reduccion del | Tiempo medio en vehiculo privado 8 | 8 5 7 1,50
tiempo de | Viajes en TP diario
viaje Viajes en vehiculo privado diario

Ingresos tarifarios anuales (miles de

Eficiencia soles) 3|1 5 2 2,2
econémica Costes de operacion anuales (miles
de soles)

Generacidn de | Empleos generados / Inversion 512 ] 10 4 8,9
empleo

Ruido
Disminucién Emisiones Monéxido de carbono
de la contaminantes | (CO) 5 7 1 2 55
contaminacion | (toneladas Sélidos Totales (ST)
atmosférica anuales) Oxidos de Nitrégeno

(NOx)

Dioxido de Azufre

(S02)
Seguridad vial | Pasajeros / Km diarios 315 2 3 1,2

Fuente: Elaboracion Propia.
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Creemos que asociada a la renovacion vehicular, deberian establecerse
medidas de disminucién de la contaminacion, por tanto la mejora de la calidad del

aire, control del ruido, etc.

De otro lado consideramos importante analizar el documental presentado en el
espacio televisivo: “Transportando TV” de fecha 08 de setiembre del 2015, donde se
resalta el trabajo realizado por el Servicio Nacional de Adiestramiento en Trabajo
Industrial (SENAT]I) conjuntamente que la Superintendencia de Transito (SUTRAN),

en la Plaza de Armas de nuestra ciudad.

El documental menciona el monitoreo y muestreo de gases de combustion a
través de sondas que analizan la quimica de estos gases y nos dice en que

proporciones se encuentran los mismos, tal y como se aprecian en la fotografia 3-01.

Fotografia 3-01 Medicidn en escape vehicular

Fuente: Transportando TV, setiembre del 2015
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Fotografia 3-02 Reporte porcentual de gases.

- Inclo de prueba: 11:02:14

HC: 311 ppm
CO:0.76 %
C02; 034 %
02:17.1%

o1 FBU-522 -

i A A MEM

Fuente: Transportando TV, setiembre del 2015

0.7T. No: 24 Vvehicul
/}“ .

La fotografia 3-02, muestra datos de un analizador de gases, se puede notar
que de acuerdo al Decreto Supremo N° 047- 2001-MTC, estos superan los limites
maximos permisibles de Emisiones Contaminantes para Vehiculos Automotores que
circulen en la Red Vial (Cuadro 3-28).

Cuadro 3-28 Limites Maximos Permisibles Vehiculares

(1.4 VEHICULOS DE LAS CATEGORIAS M y N CON MOTOR DE ENCENDIDO POR CHISPA A GASOLINA, |

‘ GAS LICUADO DE PETROLEO Y GAS NATURAL VEHICULAR U OTROS COMBUSTIBLES ALTERNOS
Ao de Fabricacién - CO % de CO+C0:2%
) Altitud m.s.n.m. Volunian HC (ppm) (minimo)

0a 1800 3,0 ‘ 400 1001

et 1905 > 1800 3.0 450 8
0a 1800 25 1 300 10()

e a0 > 1800 25 350 8
! 2003 en adelante | acualquier altitud | 0,5 » 100 1200

(1) Solo para GLP / GNV el valor minimo de CO + COz sera 8%

Fuente: MTC, enero 2015

3.2.3 Factibilidad econémica
El problema en la evaluacion econdmica surge cuando se trata de incorporar
todas las externalidades y los costos y beneficios no cuantificables, o que no son

susceptibles de llevarse a una unidad monetaria.
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Los beneficios derivados de un mejor sistema de transporte son enormes para
una sociedad y sus individuos, pero también sus costos. En otros paises, por ejemplo,
Canadé ha cuantificado la mayor parte de estos, llegdndose a estimar que representan
alrededor de un 15-20% del ingreso medio de una familia y del PBI. Las actividades
de transporte imponen también una serie de costos no monetarios, incluyendo

accidentes, degradacion ambiental e impactos sociales.

Existen costos y beneficios directos e indirectos. Un plan de transporte esta
necesariamente asociado a un modelo de ciudad. Esa es una relacion que hoy nadie
discute. Los impactos, medidos en términos de costos y beneficios entre distintas
opciones de ocupacion del suelo pueden ser enormes. Por lo tanto, la planificacion del
transporte no puede ser neutra a la planificacion urbana. Las externalidades en el uso
de suelo son los de mayor relevancia en el nivel intersectorial, interregional y en el

largo plazo.

La Evaluacion Ambiental Estratégica del transporte debe considerar una gran
variedad de impactos econdmicos, sociales y del entorno, inclusive efectos en
objetivos a largo plazo de desarrollo de una ciudad, tal como aumentar los modos de
transporte, utilizacion mas eficiente de suelos, y el desarrollo econémico de la ciudad.

Es decir, considerar impactos, tanto geograficos como temporales.

La planificacion del transporte en la perspectiva ain mas amplia, aquella que

busca la sustentabilidad, implica considerar todos los impactos econémicos, sociales y

del entorno, inclusive los no transables, los impactos indirectos y a largo plazo.
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3.3 ANALISIS DEL SISTEMA

La planificacion sustentable implica realizar esfuerzos especiales para
identificar y evaluar los impactos cuya cuantificacion resulta dificil. Por ello se
recurre a técnicas de medicién cualitativas. La evaluacion convencional de proyectos
de transporte tiende a enfocarse en un cierto nimero reducido de impactos: los costos
directos del proyecto, los ahorros en tiempos de viaje, los costos de accidentes y los

costos de operacion de los vehiculos.

Fotografia 3-03 Paraderos indefinidos durante el recorrido

Fuente: Propia, archivo fotogréficc_)-2014: o

La existencia de otros impactos son a veces reconocidos pero rara vez
cuantificados, tales como: aumento del parque automotor, costos de provision de
estacionamientos, la congestion, la contaminacion de cursos de agua, la pérdida de
areas verdes, los impactos en los peatones, la generacion y disposicion de residuos
solidos especiales producidos en talleres de cambio de aceite, filtros, neumaticos y

otros.
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Sin embargo, tales impactos pueden ser significativos, particularmente cuando
un proyecto puede inducir a una mayor cantidad de total de los viajes en automovil.
Una perspectiva mas global de evaluacion de un proyecto de transporte debe

considerar este tipo de impactos directos e indirectos.

3.3.1 Degradacion ambiental

Un parque automotor que brinda un servicio de transporte urbano, sin planes que

incluyan la variable ambiental, genera efectos e impactos sociales, econémicos,

ambientales, etc. Entre otros genera congestion vehicular, contaminacion por ruido,

emisiones vehiculares y sobretodo molestia en los usuarios.

Figura 3-14 Jerarquia de la movilidad actual

Transporte de Carga

Bicichetas

Fuente: Subdireccidn de Transporte No Motorizado de la Municipalidad de Lima.

(V.B.O. = Vehiculos Motorizados de Baja Ocupacidon (por ejemplo autos privados)
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3.3.2 Degradacion estética y pérdida de valor de sitios patrimoniales

El trafico de vehiculos, y el desarrollo en baja densidad a menudo degradan la

belleza del paisaje.

Un area urbana orientada al automovil no sigue patrones claros, por otra parte,
los sitios de valor patrimonial indefectiblemente pierden valor para las personas

cuando son invadidos por la ciudad y su vialidad.

3.3.3 Impactos sociales

Los impactos sociales del transporte orientado al automdvil requieren de
modelos de ocupacion territorial que pueden resultar negativos para otras metas
sociales. Vias cortas y de flujo pesado tienden a degradar el espacio publico, aquel
donde las personas interactian en forma natural y espontanea, y en cierta manera

reduce la cohesion social.

De otro lado la presencia de un mayor numero de automodviles genera
congestion vehicular en las vias, con la consiguiente pérdida de horas / hombre e

incremento del tiempo de viaje.

Asi mismo, la creciente extension urbana y el incremento del parque
automotor, tienden a aumentar el costo de los servicios publicos, tales como policia,
atencion de emergencias, transporte de escolares, provision de vialidad, del agua y del

alcantarillado.
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3.3.4 Reduccion de accesibilidad

El patron de desarrollo urbano en extension y orientada al automovil crea
modelos de uso de suelo menos accesibles, aumentando los requisitos de movilidad
para acceder a los mismos destinos y reducen también los modos de transporte

utilizados (caminar, bicicleta).

Ello induce al aumento del nimero de vehiculos por hogar y su uso, con los

costos que significa en contaminacion y congestion.

La Fotografia 3-04 muestra que un solo 6mnibus pueden transportar la misma
cantidad de personas que 100 automdviles, ocupando menos espacio en las vias,
aumentando la capacidad de las mismas y siendo mas amigables con los peatones y

ciclistas.

Fotografia 3-04 Capacidad de transportacién de vehiculos vs buses

Fuente: Elaboracion propia, 2014.
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Sin embargo no es la primera muestra fotografica que revela la diferente
densidad del tréfico segun el transporte utilizado. Hace tres afios, la asociacion

australiana CPF, que promueve el uso de la bicicleta, difundié imagenes parecidas.

Figura 3-15 Diferencia de densidad de trafico

ww .';,L',':l nr,;)r:]n'lovpn comau

Fuente: Municipalidad de Lima, 2002.
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CAPITULO IV:

ANALISIS E INTERPRETACION DE LOS RESULTADOS

4.1  Analisis de resultados para la variable dependiente

4.1.1 Grupo de control.

Cuadro 4-01 Variable dependiente e indicadores

Y = Gestidn del transporte urbano de la provincia del Cusco.

INDICADORES INDICES
Y1 = Aplicacién de matrices y Y11 = Matrices y consideraciones R.S. N° 052 —
consideraciones R.S. N° 052 - MINAM. MINAM

Y21 = Encuestas
Y, = Observacion de Campo Y22 = Entrevistas

Fuente: Elaboracion propia

A. Para el indicador Aplicacion de matrices y consideraciones R.S. N° 052 -

MINAM.

1. indice: Matrices y consideraciones R.S. N° 052 - MINAM

A través de éstas matrices se mensuraron los impactos ambientales producto del
parque automotor, que luego son promediados, obteniendose valores entre alto, medio

0 bajo; de la manera siguiente:

- CRITERIO 1; en el cuadro 4-02, refiere la proteccion de la salud publica y

de las personas, en cuanto a su exposicion durante las actividades realizadas.
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Cuadro 4-02 Proteccién de la salud

FACTOR ALTO | MEDIO | BAJO

a. La exposicion o disposicién inadecuada de residuos sélidos industriales y
peligrosos, materiales inflamables, téxicos, corrosivos y radioactivos, que
vayan a ser usados en diversas etapas de la actividad, tomando en cuenta su 3 0 0
peligrosidad, cantidad y concentracion.

b. La generacion de efluentes liquidos, emisiones gaseosas y de particulas

en lugares préximos a poblaciones o que pongan en riesgo a pobladores. 0 2 0
c. Los ruidos, vibraciones y radiaciones que afecten la salud de las
personas. 0 2 0
d. Los residuos domésticos o domiciliarios que por sus caracteristicas
constituyan un peligro sanitario a la poblacion expuesta. 3 0 0
e. Las emisiones fugitivas de gases o particulas generadas en las diferentes
etapas de desarrollo de la actividad que pongan en riesgo a la poblacion. 3 0 0

SUBTOTAL 0
TOTAL 13: MEDIO

Fuente: Elaboracion Propia en base a la R.S. N° 052 - MINAM

Paso 1: Asignar un tnico valor por cada factor. Si se califica como “Alto” asignar un valor
igual a 3, como “medio" un valor igual a 2 y como "bajo" un valor igual a 1.

Paso 2: Realizar la sumatoria por columnas y sumar los Subtotales colocandolos en el Total.
Paso 3: El valor Total determinara el nivel de riesgo que se le asignara a este criterio.

Paso 4: Del resultado obtenido indicar lo siguiente:

Si el valor total es > o igual a 14: ALTO

Si el valor total es de 10-13: MEDIO

Si el valor es < 10: BAJO

Paso 5: El nivel identificado (ALTO, MEDIO O BAJO) sera asignado en la Tabla de
Resultados

En el caso de la generacién de residuos solidos especiales y peligrosos
producto de las actividades inherentes al parque automotor, estos si bien llegan a ser
considerables, por hallarse expuestos directamente hacia las personas, se le asigna el
valor mas alto (3). En la suma total se considera el impacto medio hacia la salud

publica y de las personas.

Las emisiones por su parte son objeto de riesgo constante y permanente
mientras no se cambie el tipo de combustible o se apliquen condiciones en mejora del

ambiente.

Consideramos ademas el reporte de casos notificados sobre enfermedades
respiratorias (cuadro 4-03); ligadas de manera casi directa a los contaminantes

emitidos por fuentes moviles.
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Cuadro 4-03 EDA/IRAS EN LA PROVINCIA DEL CUSCO

Afio Afio Ario Afio Ao Ao Ario Ario Afio Afio

= 2000 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2000 2010 2011
f::“mt'f'ca‘j“de 11718 145604 55100 116112 135088 199916 198321 153726 136250 74569
Casos notificados de
- 11 27764 12295 28517 25234 30571 23129 2341 17970 12706

Fuente: Perd Compendio Estadistico 2012 INEI -Ministerio de Salud (MINSA)

Un aspecto a considerar es el reporte de enfermedades diarreicas agudas como
también las infecciones respiratorias agudas en nuestra provincia por parte del
Ministerio de salud, donde se observa que los casos para el 2011 han disminuido
notablemente; sin embargo la estrecha relacion de las emisiones del parque automotor
con las secuelas en la salud deberian considerarse y de hecho hay que tenerlos

presente en la planificacion del transporte urbano

- CRITERIO 2; en el cuadro 4-04, refiere la proteccion de la calidad

ambiental, tanto del aire, del agua y del suelo.

Para el criterio referido a la calidad ambiental, se obtuvo un valor medio,
evaluandose aspectos como la gestion de residuos sélidos y la emision de gases como
de liquidos que deterioran el ambiente, por esta razon se les da el valor (3) en cada
caso, considerando ademas como contaminantes importantes al ruido y las

vibraciones en las actividades del parque automotor.
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Cuadro 4-04 Proteccion de la calidad ambiental

FACTOR ALTO | MEDIO | BAJO

a. La generacion, reciclaje, recoleccién, almacenamiento, transporte y
disposicion de residuos solidos industriales y peligrosos, materiales
inflamables, tdxicos, corrosivos y radioactivos, tomando en cuenta su 3 0 0
peligrosidad, cantidad, y concentracion.

b. La generacion de efluentes liquidos, emisiones gaseosas y de particulas,

cuyas concentraciones superen las normas de calidad ambiental establecidas 3 0 0
en la legislacion nacional.

c. Los niveles, frecuencia y duracién de ruidos, vibraciones y radiaciones 0 2 0
d. La composicién, calidad y cantidad de emisiones fugitivas de gases o

particulas generadas en las diferentes etapas de desarrollo de la accién 3 0 0
propuesta

e. El riesgo de proliferacion de patdégenos y vectores sanitarios como

consecuencia de la actividad 0 0 1
f. La generaci6n o promocion de descargas de residuos sélidos y liquidos

cuyas concentradores sobrepasen las normas de calidad o limites de emisién 0 2 0

v vertimiento correspondientes.

SUBTOTAL 1
TOTAL 14. MEDIO

Fuente: Elaboracion Propia en base a la R.S. N° 052 - MINAM

Paso 1: Asignar un tnico valor por cada factor. Si se califica como “Alto” asignar un valor
igual a 3, como “medio" un valor igual a 2 y como "bajo" un valor igual a 1.

Paso 2: Realizar la sumatoria por columnas y sumar los Subtotales colocandolos en el Total.
Paso 3: El valor Total determinara el nivel de riesgo que se le asignaré a este criterio.

Paso 4: Del resultado obtenido indicar lo siguiente:

Si el valor total es > o0 igual a 17: ALTO

Si el valor total es de 13-16: MEDIO

Si el valor es < 13: BAJO

Paso 5: El nivel identificado (ALTO, MEDIO O BAJO) sera asignado en la Tabla de

Resultados

- CRITERIO 3; en el cuadro 4-05, refiere la proteccion de sistemas y estilos

de vida de las comunidades campesinas.

Cuadro 4-05 Proteccion de estilos de vida

FACTOR ALTO | MEDIO | BAJO
a. La induccidn a las comunidades que se encuentren en el area de 0 2 0
influencia, a reasentarse o reubicarse, temporal 0 permanentemente
b. La transformacién de las actividades econdmicas, sociales o culturales 0 0 1
con base ambiental del grupo o comunidad local.
c. La generacion de procesos de ruptura de redes o alianzas sociales y 0 2 0
culturales.
d. Los cambios en la estructura demogréfica local. 3 0 0
e. La generacion de nuevas condiciones de vida para los grupos o 0 2 0
comunidades.
SUBTOTAL _I
TOTAL 10: MEDIO

Fuente: Elaboracion Propia en base a la R.S. N° 052 - MINAM
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Paso 1: Asignar un tnico valor por cada factor. Si se califica como “Alto” asignar un valor
igual a 3, como “medio" un valor igual a 2 y como "bajo" un valor igual a 1.

Paso 2: Realizar la sumatoria por columnas y sumar los Subtotales colocandolos en el Total.
Paso 3: El valor Total determinara el nivel de riesgo que se le asignard a este criterio.

Paso 4: Del resultado obtenido indicar lo siguiente:

Si el valor total es igual a 15: ALTO

Si el valor total es de 10-14: MEDIO

Si el valor es < 10: BAJO

Paso 5: El nivel identificado (ALTO, MEDIO O BAJO) ser4 asignado en la Tabla de

Resultados

Para este criterio, se ha adaptado el original del MINAM, pues en la zona
urbana en estudio, no se encuentran comunidades nativas o indigenas, sin embargo
existen comunidades campesinas en piso de valle como Pillao Matao y Succso
Aucaylle en San Jer6nimo, por ejemplo, que con la expansion urbana y el ingreso a la
red vial de transporte urbano, vienen generando cambios en la estructura demografica
local, por tanto se le califica como “Alto” asignandosele un valor igual a 3; y al
mismo tiempo ruptura de redes o alianzas sociales al independizarse y crear nuevas

asociaciones de vivienda (APV).

- CRITERIO 4; en el cuadro 4-06, refiere la proteccion de los espacios
urbanos, que, durante la implementacion del sistema de transporte, no vaya a

modificarse de manera substancial tanto el area urbana como la paisajistica y natural.

Aqui obviamente se le asigna un valor “Alto” e igual a 3, a los factores que

considerablemente afectarian los espacios urbanos, exponiendo o generando riesgo a

su poblacion.
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El desarrollo de actividades cercanas a espacios protegidos, acrecentaria la
informalidad no solo comercial, sino también del transporte, pues mucho tiene que ver

la ubicacién como el tipo de actividad desarrollada.

Cuadro 4-06 Proteccion de espacios urbanos

FACTOR ALTO | MEDIO | BAJO

a. La modificacion de la composicion del paisaje o cultural. 3 0 0
b. La reubicacién de asociaciones de vivienda. 3 0 0
c. Desarrollo de actividades cuya area de influencia comprenda espacios 3 0 0
urbanos.

d. El uso de las facilidades e infraestructura urbanas. 0 2 0
e. El aislamiento de las APV por causas de la actividad. 0 0 1
f. La localizacion de la actividad. 0 2 0

[HEN

SUBTOTAL
TOTAL 14: ALTO

Fuente: Elaboracion Propia en base a la R.S. N° 052 - MINAM

Paso 1: Asignar un tnico valor por cada factor. Si se califica como “Alto” asignar un valor
igual a 3, como “medio" un valor igual a 2 y como "bajo" un valor igual a 1.

Paso 2: Realizar la sumatoria por columnas y sumar los Subtotales colocandolos en el Total.
Paso 3: El valor Total determinara el nivel de riesgo que se le asignara a este criterio.

Paso 4: Del resultado obtenido indicar lo siguiente:

Si el valor total es > o igual a 14: ALTO

Si el valor total es de 10-13: MEDIO

Si el valor es < 10: BAJO

Paso 5: El nivel identificado (ALTO, MEDIO O BAJO) serd asignado en la Tabla de

Resultados

- CRITERIO 5; en el cuadro 4-07, refiere la proteccion del patrimonio

argueoldgico, historico, arquitectonico y monumentos nacionales.

Aqui es claro que el parque automotor estd generando secuelas en nuestros
santuarios como deterioro pétreo, inestabilidad, deslizamientos, entre otros; tanto por
el uso de materiales toxico y corrosivos, como por la emisiones gaseosas. Por lo

anterior se asigna valores altos y en conjunto el impacto al patrimonio es medio.
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Cuadro 4-07 Proteccién del patrimonio

FACTOR ALTO | MEDIO | BAJO

a. La afectacion, modificacion y deterioro de algiin monumento histérico,
arquitecténico, monumento publico, arqueoldgico, zona tipica o santuario

natural. 3 0 0
b. La extraccion de elementos de zonas donde existan piezas o

construcciones de valor histdrico, arquitecténico o arqueolégico en 0 2 0
cualquiera de sus formas.

c. La afectacion de recursos arqueoldgicos en cualquiera de sus formas. 3 0 0

SUBTOTAL 0
TOTAL 8: MEDIO

Fuente: Elaboracion Propia en base a la R.S. N° 052 - MINAM

Paso 1: Asignar un tnico valor por cada factor. Si se califica como “Alto” asignar un valor
igual a 3, como “medio" un valor igual a 2 y como "bajo" un valor igual a 1.

Paso 2: Realizar la sumatoria por columnas y sumar los Subtotales colocandolos en el Total.
Paso 3: El valor Total determinara el nivel de riesgo que se le asignara a este criterio.

Paso 4: Del resultado obtenido indicar lo siguiente:

Si el valor total es igual a 9: ALTO

Si el valor total es de 5-8: MEDIO

Si el valor es < 5: BAJO

Paso 5: El nivel identificado (ALTO, MEDIO O BAJO) serd asignado en la Tabla de

Resultados

En este criterio el Ministerio del Ambiente considera como ALTO el valor
mayor o igual a 14, lo cual no podria ser pues al tener solamente 3 factores y
asignandoseles la mayor ponderacién, estos sumarian (9) y es por esta razén que

modificamos la escala de valores como se indica al pie del cuadro 4-07.

Seguidamente tenemos el Resultado de la Ponderacion de los Criterios de

Proteccion Ambiental que son expresados en el cuadro 4-08

Cuadro 4-08 Impactos en el ambiente

CRITERIOS DE PROTECCION AMBIENTAL MEDIO | BAJO
CRITERIO 1; la proteccion de la salud publica y de las personas 0 13 0
CRITERIO 2: La proteccién de la calidad ambiental, tanto del aire, 0 14 0
del agua, del suelo.
CRITERIO 3: La proteccion de sistemas y estilos de vida de las 0 10 0
comunidades campesinas
CRITERIO 4: La proteccion de los espacios urbanos 14 0 0
CRITERIO 5: La proteccion del patrimonio arqueoldgico, historico, 0 8 0
arquitecténico y monumentos nacionales

Fuente: Elaboracion Propia en base a la R.S. N° 052 - MINAM
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Finalmente, los criterios nos ayudan a determinar que el impacto del transporte
urbano sobre nuestro ambiente es considerable, siendo necesario establecer los
mecanismos que puedan ayudar a revertir tal resultado, como la implementacion y

adecuacion gradual de una Evaluacion Ambiental Estratégica.

B. Para el indicador Observacién de Campo
1. Indice: Encuestas

Para la poblacion infinita, tenemos:

2 2
Zl—a:“z NG

n: P 9 2
(N—DE"+Z ., 0"

n = Tamafo de muestra.

N =40 456: Universo (SUNARP, 2014)
Z =1,96: coeficiente de confianza

E = 5% Porcentaje de error (5%)

o = 0,25: varianza poblacional

S =+/S%2 = 0,50: desviacion estandar

Media = 120 segundos, tiempo promedio en realizar una encuesta

(1,96)2(40 456)*(0,25)? 9713,4856
n= =
40 455*(0,05)? + (1 ,96)%(0,25)? 101,3776
n = N1= 96,00
encuestas
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4.1.2 Grupo experimental

A. Para el indicador Observacion de Campo

1. Indice: Encuestas

Cuadro 4-09 Andlisis por afijacion

Tamafio de Tamafo de
ESTRATO estrato muestra
(Nn) (Nh)
VEHICULOS MAYORES 6 952 16,49
AUTOMOVIL 11 215 26,61
VEHICULOS AUT. 8032 19,06
MENORES
CAMIONETA PICKUP 2 926 6,94
CAMIONETA PANEL 205 0,48
CAMIONETA RURAL 4541 10,.78
STATION WAGON 3920 9,30
OMNIBUS 796 1,88
CAMION 1795 4,26
REMOLCADOR 57 0,14
REMOLQUE 17 0,04
TOTAL GENERAL 40 456 96,00

Fuente: Elaboracién Propia en base a la metodologia sobre afijacion.

Para N = 40 456 vehiculos, observamos que N2 = 96, segun el célculo en el
programa Microsoft Excel, lo cual significa que el tamafio de muestra es significativo

y suficiente para poder inferir sobre la poblacion.
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Cuadro 4-10 Calculo estadistico por afijacion

ESTRATO - N Xn X *n X2*
VEHICULOS
MAYORES 16 6 952 16,49 263,95 1114 695,00
AUTOMOVIL 27 11 215 26,61 718,54 13940 117,00
VEHICULOS AUT.
MENORES 19 8 032 19,06 362,13 2491 637,10
CAMIONETA PICKUP 7 2 926 6,94 48,60 16 535,58
CAMIONETA PANEL 0 205 0,48 0 0,00
CAMIONETA RURAL 11 4541 10,78 118,53 154 545,96
STATION WAGON 9 3920 9,30 83,72 63 077,76
OMNIBUS 2 796 1,88 3,78 28.54
CAMION 4 1795 4,26 17,04 1161,14
REMOLCADOR 0 57 0,14 0 0
REMOLQUE 0 17 0,04 0 0

TOTAL 40 456 96,00 1616,28 17781 799

Fuente: Elaboracion Propia en base a la metodologia sobre afijacion.

Xsn _ 161628 _

Media= X = x X" = = 0,03
N 40 456

. 2 17 781 779
Varianza=S2=y 2" = = 439,49
N 40 456

Desviacion estandar = VS? = /439,49 = 20,96

4.2  Prueba de Hipotesis

Una hipotesis en el contexto de la estadistica inferencial es una proposicion

respecto a uno o varios parametros, y lo que el investigador hace a través de la prueba
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de hipotesis, es determinar si la hipétesis es consistente con los datos obtenidos en la

muestra, para ello, se formula la prueba de la hipotesis.

4.2.1 Prueba estadistica utilizada

Para compatibilizar el tipo de investigacion y el disefio seleccionado, se ha
utilizado como meétodo de prueba estadistica de la hipotesis, la denominada prueba de

“t” de Student, cuya formula es:

XI_XZ
t:
2
51 522
\ Nl Nz

Donde:

X1 = Media de la variable dependiente del grupo experimental

X2 = Media de la variable dependiente del grupo de control

S1 = Desviacion estandar de la variable dependiente del grupo experimental
So = Desviacion estandar de la variable dependiente del grupo de control
N1 = Numero de observaciones del grupo experimental

N2 = Numero de observaciones del grupo de control

4.2.2 Prueba de Hipotesis para el indicador Observacion de Campo

1. Indice: Encuestas

Teniendo en cuenta la hip6tesis de investigacion y la propuesta dela hipotesis
nula, se realizan las estadisticas descriptivas para ambos grupos (con N=96

encuestas), obteniéndose en resumen el siguiente cuadro 4-11:

125



Cuadro 4-11 Calculo estadistico para la hipétesis

Estadisticas descriptivas Grupo de Grupo Experimental
Control
Media 120,00 0,03
Desviaci6n estandar 0,50 20,96
Varianza de la muestra 0,25 439,49
Observaciones 96,00 95,81

Fuente: Elaboracion Propia

120,00 — 0,03

0,25 +439,49_
96,00 T 95,81

56,00

Se busca las regiones de aceptacion o rechazo en la tabla t-Student (ver anexo N° 05):

; ; | | 3 Nivel de significancia: 0,05

; y : : i i . .
: T \\ Regi6n de rechazo Grados de libertad:
: /Régién deéNo Rech_az; : / - t=56 _
T R g : - : (96,00 +95,81) — 2 = 189,81
o T Ty Luego, el valor critico de t =1,65
t=165

El valor de t calculado se encuentra en la region de rechazo, lo cual significa que se

acepta la hipotesis de investigacidn, rechazandose la hipotesis nula.

4.3 Analisis de resultados para la variable independiente

4.3.1 Grupo de control.

Cuadro 4-12 Variable independiente e indicadores

X = Evaluacion Ambiental Estratégica, de los planes Regulador de Rutas

y de Ordenamiento del transporte urbano del Cusco.

INDICADORES INDICES
X 11 = Extraccion cientifica

X1 = Analisis documental o )
X 12 = Extraccion informativa

X2.1 = EAE del Plan Regulador de Rutas

X, = Evaluacion Ambiental Estratégica. )
X2 = EAE del Plan de Ordenamiento

Fuente: Elaboracion propia
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A. Para el indicador Anélisis Documental.

La EAE y el plan de accién para mitigar la contaminacion ambiental del Plan

Regulador del Transporte Publico Urbano de Pasajeros de la Provincia del

Cusco.

Una de las caracteristicas fundamentales que se le puede exigir a los planes de

transporte es contribuir a la descontaminacion de la ciudad. En atencion a este

importante elemento, se ha considerado pertinente hacer un esfuerzo de comparar la

EAE planteada con el actual plan de accion para mitigar la contaminacion ambiental

del Plan regulador de rutas de la Municipalidad del Cusco, para buscar los puntos de

encuentros y coherencias existentes.

Cuadro 4-13 EAE en el Plan Regulador del Transporte Urbano

Planes de Regulacién y Ordenamiento

EAE

DIAGNOSTICO:
Provincia del
generado por:

* Particulas en suspensién.

* Emanacion de motores de vehiculos.

* Mas del 45% del parque automotor antiguo.
* Motores cambiados de gasolina a petréleo.

Cusco con impacto ambiental

Para el caso especifico del Transporte Urbano:
Grave contaminacion sonora de los vehiculos
recombinados y repotenciados, que por su
extremado uso estdn produciendo ruidos muy
superiores a los decibeles permitidos para la zona.

La EAE sefiala que el deterioro de la calidad de
vida en la provincia del Cusco crece en paralelo a
la percepci6n que se tiene del sistema de transporte:
* Infraestructura y servicios de transporte

* Tiempos de viaje en constante aumento

* Operacion vehicular ambientalmente dafiina

* Infraestructura vial espacialmente agresiva

La EAE sefiala entre las causas de la crisis del
transporte, las de indole econémico, las propias del
mercado del transporte y las del contexto legal,

institucional 'y urbanistico, destacdndose las

siguientes:

* Répido crecimiento econémico e incremento de la
poblaciéon

* Nuevos hogares concentrados en la periferia, con
segregacion socioeconémica

* Concentracidn de los viajes en periodos puntuales

* Inexistencia de ordenamiento institucional

* Insuficiencia de recursos técnicos y financieros
para abordar los problemas.

OBJETIVOS

Plantear un Programa de mitigacidn de los impactos
de la contaminacién por:

* Contribuir a una mejor calidad de vida de la
poblacion
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- Emisiones contaminantes de los motores de
vehiculos antiguos del transporte publico,
(pasajeros y carga en general).

- Contaminacion acustica.

* Aportar a la correccion de los grandes
desequilibrios en el ingreso y las desigualdades de
acceso a los servicios basicos.

* Incentivar el Transporte publico como medio
principal de la ciudad mejorando la calidad y la
seguridad integral
* Incentivar la
automovil.

* Reorganizar la institucionalidad relacionada con
el sistema de transporte.

racionalizacion del uso del

PRINCIPIOS EN LOS QUE SE SUSTENTA

Participativo: Coordinacién entre érganos publicos
ambientales; Municipios, Gobierno Regional,
ministerios y servicios. Proceso de difusién publica
Preventivo: Controlar efectos adversos del
crecimiento econémico.

De la Responsabilidad: Inventario de emisiones,
medidas de reduccién, responsables de su
cumplimiento y fiscalizacion.

El que contamina paga: Internalizacion de los
costos; compensaciones, tarificacion vial, etc.

De la eficiencia: Enfrentar la contaminacion en
forma mas efectiva y a menor costo. Incentivos a la
reduccion, revisién de los impuestos especificos,
valores de permisos de circulacion

De gradualidad: Metas progresivas de reduccién

Elementos centrales de la planificacion adecuada
del transporte urbano:

* Integracion entre los planes de transporte y de
Desarrollo Urbano

* Protagonismo del estado para corregir las
imperfecciones del mercado de transporte urbano.

* Equilibrio entre regulacién de mercados y
competencia.

* Institucionalidad clara y ejecutiva

* Desarrollo coherente de la infraestructura

* Qperacion del transporte urbano realizada por
empresas

* Participacion ciudadana organizada en el disefio y
aplicacion de politicas y proyectos, en las
decisiones de inversion gestion, operacion, control
y fiscalizacion, y en instancias de acuerdo publico-
privado.

PARTICIPACION CIUDADANA

Prioritaria la continuidad de

Ciudadana

la Participacion

La EAE plantea un componente de participacion
ciudadana orientada hacia el dialogo y la difusién,
con un importante componente educativo.

METAS DE REDUCCION DE EMISIONES

Parciales de corto y mediano plazo: Reducir la
exposicion de la poblacion a en las emisiones,
contaminantes mas agresivas.

Aqui aln no es posible afirmar cuales van a ser las
reducciones especificas por las medidas que se
considera implementar.

ESTRATEGIAS O ACCIONES PARA EL TRANSPORTE URBANO

i).- Organizacion para administrar el programa:

* Desarrollo de la organizacion institucional
requerida para la administracion de cada uno de los
componentes del Programa de “renovacion
progresiva del parque automotor del transporte
urbano”

* El diagndstico de las instituciones en funcion a
estos nuevos procesos

* La definicion de los roles institucionales

* La asignacién de las funciones en base a las
capacidades identificadas y la  propuesta
organizacional.

La propuesta mas adecuada para la planificacion
del transporte urbano se refiere a la modernizacién
del Transporte Publico que entre sus criterios y
medidas relacionadas tiene las que se describen a
continuacion

Nuevas Tecnologias:

* Aplicacion de sistemas de transporte con nuevas
tecnologias (metro ligero, monorriel, trole-buses) e
integracidn con transporte publico de superficie.
Para buses:

* Cambio de buses tradicionales a buses limpios de
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ii).- Capacidades existentes para implementar el
programa:

1. Desarrollo del fortalecimiento de las capacidades
existentes a nivel de las Gerencias y dependencias,
funcionarios publicos que tendran a su cargo la
responsabilidad de la implementacion y gestion
posterior del Proyecto de Mejoramiento del
Transporte Urbano en la Ciudad del Cusco.

a. La capacitacion de los funcionarios publicos en
temas de planificacion estratégica y gestién de
proyectos de transporte no motorizado, transporte
motorizado y contaminacién del aire, seguridad vial
y seguridad ciudadana, promocion y participacion
vecinal, y fomentar el transporte no motorizado
como triciclos y bicicletas.

b. La asistencia técnica especializada para los
funcionarios en las unidades ejecutoras y co-
ejecutoras del Proyecto en un esquema de
entrenamiento en el trabajo mediante la resolucién
de casos especificos, como los sub programas de
empadronamiento e inspecciones oculares.

c. El equipamiento minimo necesario para las
unidades ejecutoras y co-ejecutoras del Proyecto;

2. Desarrollo de ciertos estudios y proyectos
requeridos para complementar las acciones del
Proyecto.

3. Desarrollo de visitas técnicas y eventos de
promulgacion, divulgacion e informacién de los
distintos componentes del Proyecto.

iii).- REINSERCION Y RECONVERSION
LABORAL:

1. Desarrollo del componente de apoyo para
facilitar la reinsercion y reconversion laboral de los
trabajadores que eventualmente seran desplazados a
otras actividades econémicas, por no poder acceder
a los programas de adquisicién de vehiculos
nuevos.

2. Posibilidad de participar en el Plan de Desguace
de la flota por renovar.

3. Localizacién de nuevos puestos de trabajo, por
migracion  voluntaria a otras  actividades
economicas.

* La capacitacion de los trabajadores en temas
generales de motivacidn, responsabilidad, calidad,
desarrollo de negocios y formacion de pequefias
empresas,

* Nuevas actividades empresariales vinculadas al
sector transporte.

* Nuevas responsabilidades, en areas especificas

alto estandar y capacidad.

* Nuevo método de licitacion para transporte
publico mayor: basado en areas de servicio y de
corredores troncales

* Sistema tarifario diferenciado e integrado

* Nuevos sistemas de pago y conteo de pasajeros
* Infraestructura especializada para el transporte
publico.

* Sistemas modernos de paraderos

* Sistema de estaciones de transferencia.

Para taxis colectivos:

* Licitacion de recorridos de taxis colectivos.

* Normas y controles de la calidad del servicio

* Formalizaci6n a través de empresas.

* Conversién de taxis colectivos para el uso de Gas
Natural comprimido.

Para buses interurbanos:

* Ingreso a la ciudad por rutas preestablecidas.
* Estaciones de transferencia

* Paraderos especiales en la ruta

* Calidad del servicio

* Posicidén de terminales y entorno vial

* Emisiones y control

* Servicios de traslado de personal

* Transporte escolar

* Servicios de turismo

Inversiones viales y requlacién del Transporte
ublico:

* Concesiones Viales urbanas

* Proyectos de Vialidad Urbana

* Implantacién de control dinamico en nuevas redes
de semaforos

* Ampliacion del sistema de letreros de mensaje
variable

* Ampliacion del sistema de circuito cerrado de
television

* |nstalacidn de sistema de prioridad especial para
buses

* Modernizacion del sistema de control de transito
* Sistema automatizado de medicién de tiempos de
viaje

* Asesoria técnica a municipalidades

* Fortalecimiento de la gestion municipal

Modos no motorizados de transporte:

* Facilitar la gran cantidad de viajes a pie y en
bicicleta.

Medidas Inmediatas:

* Establecimiento de red
transporte publico

* Aumento de pistas segregadas para buses en la

exclusiva para el
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dentro y fuera del sector laboral del transporte en
base a sus potencialidades;

4. El acompafiamiento y asistencia técnica para
grupos de usuarios decididos al desarrollo de
negocios y pequefias empresas dentro del Proyecto.

5. El apoyo financiero para la conformacién de
empresas familiares y microempresas en el entorno
del transporte, con el apoyo de la Caja Municipal
Cusco.

unidades

Programa gradual de retiro de

antiguas

A nivel Provincial la flota promedio que superan
los 18 afios, conformada en su mayoria por
automoviles y del servicio de transporte puablico
superan los 25 afios de antigliedad.

El servicio que estan prestando estos vehiculos es
muy riesgoso para los pasajeros, ademas de generar
un alto indice de emisiones contaminantes y son un
flagrante incumplimiento a la norma de transportes
y ftransito que sélo permite vehiculos con un
maximo de 15 afios de antigliedad.

Contaminacién acustica:

En la ciudad del Cusco se observan puntos donde
existe ruido generado por el claxon de los vehiculos
estos son: Ej. En la Plazoleta Limacpampa, Calle
Nueva, Calle Ayacucho, Calle Tres Cruces de Oro y
Calle Arcopunco, por citar algunas que superan los
70 decibeles de ruido.

via expresa.

* Extensién de la via exclusiva para buses en
prolongacién Av. de la Cultura
* Via exclusiva para buses
instituciones educativas.

*  Vias segregadas con carriles mas amplios para
el transporte urbano.

en cercanias a

Regulacion del Transporte de Carga Urbana:

* Regular la operacidn del transporte de carga
controlando sus externalidades negativas.

Fiscalizacién:

* Fortalecer los mecanismos de supervision y
control, en especial el referido al cumplimiento de
normas y al cumplimiento de obligaciones
especificas.

Educativas vy

Localizacion de Instituciones

hogares:

Gestionar la demanda por viajes con propoésito de
estudios.

Busca reducir la longitud de algunos viajes.

Busca influir en la localizacion de los nuevos
conjuntos basandose en los siguientes elementos:

*Aplicacion de los conceptos del Plan Regulador
*Anélisis del potencial de cada zona urbana de la
provincia del Cusco

*Consolidar un nivel de coordinacion intersectorial.
*Utilizaciéon de los subsidios como mecanismo de
incentivo de localizacién

Fuente: Elaboracién propia, EAE herramienta de Planificacion Ambiental.

B. Para el indicador Regulador de Rutas del Transporte Publico Urbano e

Interurbano de pasajeros en la ciudad del Cusco.

En el

Cuadro 4-14 se proponen algunos objetivos ambientales que

perfectamente son exigibles en la EAE. Para cada objetivo o meta ambiental se

proponen algunos indicadores, los que seran relevantes para el estudio, donde existen

metodologias para medir y evaluar el alcance del instrumento.
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Cuadro 4-14 Evaluacién Ambiental Estratégica del Plan Regulador de Rutas

[ SUBSISTEMA | COMPONENTE | OBJETIVOS AMBIENTALES | INDICADORES
Reducir la contaminacion | * Concentracion de contaminantes en el aire
ambiental del aire de acuerdo a la | (NOy, CO, SO,, 0;, VOC, HCT, NHs, PTS:
normativa correspondiente PM2.5; PM5; PM10; y Pb), de acuerdo a
normas vigentes sobre calidad del aire.
AMBIENTE * Direccion y velocidad de los vientos en
relacion con la localizacién de las fuentes de
NATURAL emision.
* Promedio de temperaturas diarias / anuales.
* 0% de costos de produccion destinados a
mitigar la contaminacion del aire.
* Costos asociados a morbilidad y mortalidad
de poblacién por efecto de contaminacién.
* Efectos aln no cuantificables en la salud
AIRE humana.
Reducir la contaminacién | * Concentracion de ruido en puntos criticos
aclstica atendiendo la normativa | de la provincia que estén por sobre 45dB.
respectiva. * Leq (8 horas), nivel de sonido continuo,
equivalente en dB para un periodo de 8 horas
(estandar de ruido OMS).
Mejorar la visibilidad del aire | * Concentracion de Material Particulado en
minimizando la emisién de gases | el aire PM10.
* Nivel de smog fotoquimico, concentracion
de O;, NO, y presencia de radiacién
ultravioleta.
Proteger las aguas superficiales y | * Descenso de aguas subterraneas en relacion
subterraneas minimizando | con el afio base.
contaminacion ~ por  residuos | *Proyeccion de litros de agua mensuales
toxicos vehiculares. consumidos en la provincia.
* % de aguas servidas que requieren
AGUA tratamiento en la provincia del Cusco.
* Goteo y disposicion de aceites de motor.
* Filtrado de estanques de combustible.
* Deposicion de contaminantes aéreos.
* Aumento de superficies impermeables.
* Pérdida de humedales.
Evitar degradacion de areas de | * Superficie de acuerdo a calidades de suelo.
recreacion en ambientes | * Concentracion de contaminantes en el suelo
predominantemente naturales. (DDT, etc.)
* Superficie de suelo rural ocupada por otros
SUELO usos/Unidad de tiempo.
Evitar la contaminacion de suelos | * Filtracion de estanques de combustible.
por residuos toxicos. *Deposicion de contaminantes aéreos.
* Lluvia &cida.
Minimizar pérdida de suelo | * Superficie de suelos de riego ocupados por
agricola por extension urbana. usos urbanos por unidad de tiempo.
PATRIMONIO Preservar, conservar y poner en | * Superficie de éreas declaradas de
valor el patrimonio y paisaje | proteccion natural/ecoldgicas.
NATURAL natural. * NOmero y estado de conservacion de
elementos valiosos del patrimonio natural.
* Percepcion de los usuarios.
AMBIENTE Minimizar enfermedad de | * Concentracion de contaminantes en el aire
NATURAL especies urbanas y animales | (NOy, CO, SO, 03, VOC, HCT, NH3, PTS:
domésticos por contaminacién del | PM2.5; PM5; PM10; y Pb), de acuerdo a
aire y suelo. normas vigentes sobre calidad del aire.
FAUNA * Direccion y velocidad de los vientos en
relacion con la localizacién de las fuentes de
emision.
* Promedio de temperaturas diarias / anuales.
Minimizar enfermedad de | * Manejo de las especies en las areas verdes.
especies urbanas por
contaminacion de aire, aguas y
FLORA suelos.
Evitar deforestacion y pérdida de
flora arbustiva por extension
urbana.
Disminuir el consumo de | * Energia renovable y no renovable
combustibles  energéticos no | consumida por modo y por sistema de
ENERGIA renovables transporte alternativo.
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Consumir combustibles
ENERGIA energéticos renovables de
acuerdo a la capacidad de
AMBIENTE reposicion del sistema.
NATURAL Evitar pérdida o degradacion de
ambientes naturales y construidos
considerados patrimonios de la
humanidad.

GLOBAL Minimizar efecto invernadero | * Emision de GHG (CO,, N,O, CH,;, COV)
(Calentamiento global) de acuerdo al protocolo de Kioto — 97
Minimizar  efectos  negativos
sobre la capa de ozono por gas
CO..

Evitar la baja densificacion | * Densidad poblacional en &rea urbana.
residencial no promoviendo la | * Emision de GHG (CO,, N,O, CH,, COV)
extension urbana. de acuerdo al protocolo de Kyoto — 97 para
distintas densidades urbanas.
* Metros cuadrados de vialidad por habitante
(EE.UU.:7m%hab; UE: 2,5m?hab)
* Metros cuadrados de superficie de areas
verdes por habitante.
USO DE SUELO * Superficie impermeable.
URBANO Evitar la degradacion del espacio | * Variacion de precios de suelo por factores
pUblico por disefios inadecuados | hedénicos relacionados con transporte.
de infraestructura de transporte. * Metros cuadrados de superficie de areas
verdes.

Evitar la segregacion fisica de

grupos sociales por barreras e

AMBIENTE inaccesibilidades.
Mejorar  accesibilidad a los | * Distancia de hogares a los establecimientos
CONSTRUIDO EQUIPAMIENTO | servicios de salud, educacién y | de educacion, salud y centros comerciales.

comercio.

Evitar obstrucciones, alteracion o | * Numero de edificios, zonas tipicas, sitios de

pérdida del paisaje circundante | interés, etc. en cercanias a obras de

por inadecuado diseflo de | infraestructura de transporte propuestas.

infraestructura de transporte. * Presencia de vias de alto flujo de transporte
(vibraciones).

PATRIMONIO * Percepcion de la poblacion respecto al

paisaje urbano.

URBANO Evitar la pérdida o degradacion | * NUmero y estado de conservacion de
del patrimonio histérico | elementos valiosos del patrimonio urbano.
construido  por  inadecuados | * Percepcion de los usuarios frente a efecto
trazados e infraestructura | de nueva infraestructura.
agresiva. * Costos dispuestos a asumir por los usuarios

para la manutencion del patrimonio urbano.

Evitar malas condiciones de | * Estandares de disefio exigidos.
seguridad para usuarios Yy
peatones (accidentabilidad) por
disefio y operacion.
Evitar efectos negativos de | * Estdndares exigidos a empresas
contaminacion y accidentabilidad | contratistas.

SEGURIDAD durante la  construccion de
infraestructuras.
Optimizar  condiciones  para | * Superficie destinada a peatones y a calles
trénsito de peatones. peatonales.
Minimizar conflicto ciclistas — | * Superficie destinada a ciclo vias y calles
peatones. peatonales.
Reducir la pobreza urbana | * Distancia de hogares pobres a
evitando segregacion fisica y de | equipamiento, servicios y fuentes de empleo.

POBREZA accesibilidad para  sectores | * Costos de provision de servicios basicos
pobres. por hogar.

MEDIO * Costos de transporte por hogar.
AMBIENTE Promover distribucion de
SOCIAL POBLACION poblacién de acuerdo a la
capacidad de carga de los
subsistemas natural y construido.
Alcanzar los objetivos
GESTION ambientales urbanos propuestos
AMBIENTAL como parte intrinseca del plan de

transporte.

Fuente: Elaboracion propia en base al Plan de Desarrollo Concertado del Cusco al 2020.
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4.4  Los Modelos y la EAE del Transporte Urbano de la provincia del Cusco.
A la luz de las caracteristicas exigidas a una adecuada EAE, cabria evaluar la
mayor (0 menor) capacidad que otorga para ello el sistema de modelos en una

potencial EAE del programa de Transporte Urbano de la provincia del Cusco.

Es necesario aclarar en todo caso, que lo que se requiere es un proceso de

planificacion que se someta a una Evaluacion Ambiental Estratégica.

Por otra parte, es posible acudir a modelos de apoyo a las decisiones (Decision
Support Systems -DSS), los que deben cumplir en general con varios de los requisitos
propuestos en la EAE. En la Figura 4-01 se han incluido algunos de estos modelos,
los que son Utiles para estos propoésitos, recomendados por la agencia de proteccion

ambiental de los Estados Unidos (EPA).

Para ello serd necesario complementar el estudio con técnicas de valoracion
distintas, tales como establecer pardmetros de costos ambientales con técnicas
estadisticas, modelos econémicos, modelos hedonicos, preferencias declaradas,
estudios de casos (modelos analdgicos), modelos de impacto bioldgico, disposicion a

pagar de los usuarios.

Por ultimo, para aquellas variables que dificilmente puedan alguna vez ser
cuantificadas, tales como la integracion social, el valor del paisaje, o la importancia
del espacio publico se deberan construir indicadores cualitativos basandose en

encuestas, focus groups, paneles de expertos.
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Figura 4-01 Modelo de Simulacion para EAE como instrumento de planificacion del transporte urbano
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Fuente: propia en base a la Agencia de Proteccién Ambiental de los Estados Unidos (EPA) 2002.
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En la siguiente figura (4-02) se aprecia los intentos de la Municipalidad
Provincial del Cusco, a través de la Gerencia de Trénsito y Vialidad, por mejorar la
circulacién vehicular en un lugar tan cadtico como es el 6valo Los Libertadores; la
misma que responde a la aplicacion del Software Trans Cad, sistema operativo
alternativo que también es de uso eficiente para la zonificacion del transporte en las

ciudades

Figura 4-02 Propuesta vial para el parque automotor

GOBIERNO GERENCIA SUB GERENCIA
MUN|C|PHL DEL DE TRANSITO VIAUDAD DE CIRCUIACION
CUSCO Y TRANSPORTE DE TRANSITO

PARQUE ‘ I ‘ VIA EXPRESA

S i i

AEROPUERTO

I
v/

/7
/ / DAR VUELTA AL ‘| ‘l\é A: -_— -

OVALO PARA —
VELASCO ASTETE )
| =
— JA\VA
== \VELASCO
— ASTETE

GRIFO

il e

av.

2 I A VA VELASCO
EXPRESA
VELASCO EXPRESA RI ASTRTE
ASTETE

OEGESEC

Fuente: Municipalidad del Cusco, Gerencia de Transito, 2014.
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DISCUSION, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A continuacion se presenta la discusion, conclusiones y recomendaciones,

orientadas hacia una politica de Transporte Urbano Sostenible en nuestra provincia:

DISCUSION.

El implemento mas barato que un ser humano puede adquirir para viajar es
un par de zapatos (Hoja de Ruta para una Movilidad y un Transporte Sostenibles en
Lima y Callao al 2025). Toda movilidad incluye, en algin momento, desplazamientos
a pie. Estos ofrecen enormes beneficios para las personas, la sociedad y el planeta: no
contaminan, optimizan el uso del espacio urbano y permiten la interaccion de los

habitantes en el espacio publico, entre otros.

Por lo tanto, los peatones son la prioridad en la Piramide Ideal, y entre ellos
hay quienes requieren implementos de ayuda como sillas de ruedas, bastones,
andadores, coches de bebés o de compras. El segundo lugar en la Pirdmide Ideal lo
ocupa la bicicleta que, en principio, es un vehiculo econdmico, facilita el
movimiento, reduce la congestion vehicular y la contaminacion del aire, promueve la
actividad fisica, mejora la salud de las personas y nos ayuda en nuestro contacto con

los demas y la naturaleza.

El sistema de transporte publico ocupa el tercer lugar de la Piramide Ideal.
Aqui destacan los vehiculos de transporte masivo, que, si son eficientes, cuentan con
capacidad para mover gran cantidad de personas. Un sistema de transporte publico
masivo también incluye trenes, tranvias, metros, BRT (Buses Rapidos de Transporte

Pablico), etc. que deben integrarse y complementarse con los otros modos de
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transporte, con la finalidad de proporcionar una red de transporte integrada y

coherente.

D-01 Jerarquia de la movilidad ideal

Fuente: Subdireccién de Transporte No Motorizado de la Municipalidad de Lima.
Arriba: Jerarquia Actual (Pirdmide Actual), Mitad: Jerarquia Estratégica (Piramide

Estratégica), Abajo: Jerarquia de la movilidad sostenible (Pirdmide Ideal)

Los vehiculos que hacen el servicio de taxi también forman parte del sistema

de transporte publico. Aunque cuentan con menor capacidad para transportar
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pasajeros que los vehiculos de transporte masivo, tienen una ocupacion mas alta que

los automaoviles privados.

Uno de los fines de la movilidad es la disponibilidad cercana y oportuna de las
mercancias necesarias para la vida (alimentos, medicinas, etc.). Por lo tanto, el
siguiente lugar de la Pirdmide ldeal lo ocupa el transporte de carga motorizado.
Debemos diferenciar los viajes para transportar grandes volimenes de mercancia a los
centros de acopio de aquellos que, con menores volimenes, abastecen los negocios y
centros a los que acuden directamente las personas para satisfacer sus necesidades

diarias.

Finalmente, la prioridad méas baja la tienen los vehiculos motorizados de baja
ocupacién (VBO). Este grupo se compone de automoviles privados y motocicletas.
Su ultimo lugar en la Piramide Ideal se debe a que tienen menor ocupacién que los
vehiculos de transporte publico y, si su uso no se racionaliza, utilizan una gran
porcion de suelo urbano y demandan fuertes inversiones publicas en infraestructura

vial.

La presente tesis ha desarrollado una metodologia de evaluacion del transporte
urbano de la provincia del Cusco que considera muchos aspectos no contenidos en las

metodologias tradicionales de los planes de transporte urbano.
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CONCLUSIONES

1. La propuesta de la EAE de los Planes: Regulador de Rutas y de Ordenamiento del
Transporte Urbano de la provincia del Cusco, sirve como herramienta de planificacion
y gestion ambiental, ademas que contribuye a la mejora de la calidad del servicio, la

calidad de vida y la disminucién de la contaminacion.

2. Las caracteristicas necesarias de la EAE de los planes de transporte urbano son las
siguientes:

- Integral, pues interrelaciona aspectos sociales, econémicos y ambientales.

- Sustentable, por ser eficaz y eficiente, aun siendo largo el proceso de
disefiar la EAE de los planes de transporte.

- Fiscalizable, dado que el manejo de informacion requiere orden y
rigurosidad y estos quedan siempre documentados.

- Participativa, aqui, la recoleccién de informacién requerida para su
operacion, dispersada en varias entidades, le otorga la posibilidad de
consultar por politicas, planes y programas intersectoriales.

- lterativa, el transporte urbano de la provincia del Cusco tiene que ser un

sistema de planificacion continuo y discreto.

3. Se ha desarrollado la metodologia para la propuesta de la Evaluacion Ambiental
Estratégica de los planes: Regulador de rutas y de Ordenamiento del transporte urbano
de la provincia del Cusco, la que nos permite identificar los beneficios econémicos,

sociales y ambientales de su posterior aplicacion.
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4. La evaluacion de las matrices y los criterios utilizados para medir los impactos del
parque automotor sobre nuestro ambiente, son adecuados para mensurarlos y
considerarlos desde las primeras etapas de la intervencion de la Evaluacién Ambiental

Estratégica en tan importante sector.
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RECOMENDACIONES

Para la Gerencia de Transito y Vialidad de la MPC:

Se requiere un marco general que regule la aplicacién de la EAE para que,
cumpliendo con las necesidades de la provincia, también se asegure su uso adecuado
en la toma de decisiones y no s6lo como una aprobacion de exigencias normativas

especificas.

Disefiar un programa de racionalizacion del Transporte urbano, en especial

disminucion de vehiculos de poca capacidad en el centro histdrico.

Implementar programas agresivos de descontaminacion ambiental en todo el area

urbana (reducir la contaminacion del aire, suelo, ruido, agua, etc.).

Fomentar el transporte urbano que tienda a disminuir el uso de vehiculos particulares.

Fortalecer las alianzas con entidades vinculadas al Monitoreo de la Calidad del Aire,

como son DIRESA, UNSAAC, MPC, GORE, etc.

Explorar y seleccionar nuevas areas para la disposicion de excedentes de residuos y
depdsito de combustibles, aceites, lubricantes y grasas, provenientes del parque

automotor.

En lo referente al uso de modelos para apoyar en la planificacion del

Transporte Urbano de la provincia del Cusco, la EAE propone lo siguiente:
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Se debe disponer de modelos de simulacion que permitan relacionar las
variables de transporte, urbanismo y ambiente, lo antes posible.
Elaborar modelos que faciliten la incorporacion de beneficios y costos
ambientales a la evaluacion tradicional de planes y proyectos en todas
las fases de la planificacion.

Elaborar modelos que permitan analizar la relacion infraestructura
/gestion y generar los indicadores respectivos.

Elaborar modelos de transporte que incorporen simulacion de
alternativas no convencionales o blandas ambientalmente a los

problemas del transporte urbano del Cusco.

Para la Gerencia de Ordenamiento Territorial de la MPC:

Emitir normas de control con la finalidad de regular el crecimiento horizontal de la

provincia del Cusco.

Disponer la intangibilidad de las tierras agricolas.

Disponer la intangibilidad de las zonas arqueoldgicas con el reglamento respectivo.

Planificar en forma conjunta con las municipalidades distritales el ordenamiento del

transporte urbano y acondicionamiento de vias paralelas, caso via expresa y via de

evitamiento.
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Anexo N° 01
MATRIZ DE CONSISTENCIA

TITULO: Propuesta de Evaluacion Ambiental Estratégica de los Planes del Transporte Urbano de la Provincia del Cusco

PROBLEMA | OBJETIVO HIPOTESIS VARIABLES INDICADORES METODO TECNICAS INSTRUMENTOS
PRINCIPAL GENERAL GENERAL
Variable Observacion Fichas técnicas.
“La propuesta de | Independiente X1= Analisis experimental.
¢Serd posible una Evaluacion documental Tipo de
proponer  la | Proponer la | Ambiental X = Evaluacion investigacion Observacion en | Guia de entrevista.
Evaluacion Evaluacién Estratégica  de | Ambiental Xz= Evaluacion campo.
Ambiental Ambiental los planes de | Estratégica, de los | Ambiental
Estratégica de | Estratégica transporte planes Regulador | Estratégica Aplicada y de Anélisis de Observacion en
los planes: | (EAE) de los | urbano de la | de Rutasy de Campo mediciones de campo.
Regula | planes: provincia del | Ordenamiento del contaminantes
dor de Rutas y | Regulador  de | Cusco, implica | transporte urbano. del aire.
Ordenamiento | Rutas 'y de | la incorporacién Enciclopedias
del Transporte | Ordenamiento de la variable Y1= Aplicacion | Nivel de Aplicacion de mapas y
Urbano de la | del Transporte | ambiental, de matrices y investigacion matrices y diagramas.
provincia del | Urbano de la | ademas del | Variable consideraciones criterios de
Cusco | Provincia  del | conocimiento Dependiente R.S. N° 052 - control
como Cusco,  como | tedrico y MINAM Correlacional y | ambiental. Instrumentos de
herramienta de | herramienta de | metodolodgico, la | Y = Gestion del Explicativa gestion.
Gestion Gestion generacion  de | transporte urbano | Y2= Encuestas a

Ambiental?

Ambiental.

capacidades y la
creacion de un
marco
regulatorio”.

de la provincia
del Cusco.

Observacion de
Campo

conductores de
vehiculos
publicos y
privados.
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ANEXO N° 02

ORDENAZAS REGIONALES

Qg? \9\\% D %
[\
k J?J GOBIERNO REGIONAL DE CUSCO
ORDENANZA REGIONAL N° 075-2010-CR/GR C.CUSCO
POR CUANTO:

El Consejo Regional del Gobierno Regional de Cusco, en sesion Ordinaria de fecha diecisiete de Mayo
del afio Dos mil Diez, ha tomado conocimiento del Dictamen emitido por la Comision Ordinaria de
Infraestructura, relativo al Servicio de Transporte Terrestre Publico de Personas en la Region Cusco; el
mismo que previo al Debate ha sido aprobado; por tanto:

CONSIDERANDO:

Que, el Articulo 1912 de la Carta Magna modificado por ley N° 27680 - Ley de Reforma Constitucional
del Capitulo XIV del Titulo 1V, establece: “Los gobiemos regionales tienen autonomia politica, econdmica y
administrativa en los asuntos de su competencia...”.

Que, el Articulo 56° inciso a) de la Ley N° 27867 - Ley Orgénica de Gobiernos Regionales, referido a las
Funciones en materia de Transporte de esta instancia de Gobierno, establece textualmente: “Formular,
aprobar, ejecutar, evaluar, dirigir, controlar y administrar fos planes y politicas en materia de transporte de la
regién, de conformidad con las politicas nacionales y los planes sectoriales”.

Que, la Ley N° 27181 - Ley General de Transporte Terrestre; establece los lineamientos generales,
econdmicos, organizacionales y reglamentarios del Transporte y Trénsito Terrestre, a nivel nacional.
Asimismo, la ley otorga al Ministerio de Transportes y Comunicaciones la condicion de organo rector a
nivel Nacional en materia de transporte y transito terrestre con la competencia normativa exclusiva de
dictar los reglamentos nacionales establecidos en la Ley, asi como los que sean necesarios para el
. reordenamiento del transito, reservando para los Gobiemos Regionales y Locales la facultad normativa
complementaria sin transgredir los Reglamentos Nacionales.

Que, el Articulo 10° del Decreto Supremo 017-2009-MTC, establece: “Los Gobiernos Regionales en
materia de transporte terrestre, cuentan con las competencias previstas en este Reglamento, se
encuentran ademas facultados para dictar normas complementarias aplicables a su jurisdiccion
sujetdndose a los criterios previstos en la Ley, y los reglamentos nacionales. En ningln caso las
normas complementarias pueden desconocer, exceder o desnaturalizar [0 previsto en las disposiciones
nacionales en mataria de transporte. También es competente en materia de gestion y fiscalizacion del
transporte terrestre de personas de dmbito regional, asi como para la supervision del transporte de
personas, mercancias y mixto de &mbito nacional, mediante inspectores designados.

Que, el Articulo 20° de la norma legal referida precedentemente, establece las Condiciones técnicas
especificas minimas exigibles a los vehiculos destinados a la prestacion del servicio de transporte
piblico de personas bajo la modalidad de transporte regular de ambito nacional, regional y provincial, asi
en el inciso 20.3.2 establece que los Gobiernos Regionales atendiendo a las caracteristicas propias de
su realidad, dentro del ambito de su jurisdiccion, mediante Ordenanza Regional debidamente
sustentada, podrén autorizar la prestacion del servicio regular de personas en vehiculos de las
categorias M3 de menor tonelaje, 0 M2 en las rutas en las que no existan transportistas autorizados que
presten servicios con vehiculos habilitados en la categoria sefialada en el numeral anterior.

Que, el Articulo 382 del Decreto Supremo antes sefialado, prevé las Condiciones legales especificas que
debe cumplir para acceder y permanecer en la prestacion del servicio de transporte de personas en
todos los 4mbitos y para el transporte mixto, inciso 38.1.5.2 Para el servicio de transporte publico regular
de personas de ambito regional, las autorizaciones excepcionales que podré otorgar la DGTT vy el
fransporte mixto: Trescientas (300) Unidades Impositivas Tributarias. Los Gobiernos Regionales,
atendiendo a criterios relacionados con su propia realidad, podrén reducir el patrimonio minimo exigido

hasta en un cincuenta por ciento (50%) e inciso 38.1.5.4 Para el servicio de transporte plblico especial...
Pdgina 1 de 3
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Consejero Defegado del Consejo Regional de Cusco

POR TANTO:

MANDO SE REGISTRE, PUBLIQUE Y CUMPLA

Dado en la Sede Central del Grbierno Regional de Cusco, a los dieciocho dias del mes de Mayo del afio
Dos mil Die
& %
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ANEXO N° 03

Encuesta sobre el transporte publico en la ciudad del

Cusco

A. INFORMACION GENERAL

A.1 CODIGO:

A3 FECHA

Afio

A.2 ENCUESTADOR:

Dia

Mes

2014

B. INFORMACION VEHICULAR

B1. CATEGORIA VEHICULAR

Carroceria/Tipo

| Afio:

Recorrido diario (Km)

B2. CONDICION

Transporte Pablico

Particular

[

[

C. COMBUSTIBLE

C1. TIPO DE COMBUSTIBLE

DIESEL(Petréleo)
GASOLINA 84
GASOLINA 90
GASOLINA 95
GLP

oo

SISTEMAS DUALES
DIESEL-GLP
GASOLINA-GLP
GNV

OTRO

C2. CONSUMO

Galones por dia

Costo por dia

D. FRECUENCIA DE MANTENIMIENTO

D1. LAVADO

Especializado

[ ]

Personal

Artesanal

COSTO

FUENTE

Agua potable

Riachuelo

[]

Manantial

L]

VOLUMEN UTILIZADO DE AGUA (L)

CANTIDAD DE DETERGENTE U OTRO (Kg)...............

D2. CAMBIO DE ACEITE Y FILTROS

Especializado Personal

[]

Artesanal

L]

COSTO

Meses

Meses

Meses

Km recorridos

Km recorridos

Km recorridos

VOLUMEN DE ACEITE..................

‘ GRASA UTILIZADA (Kg)

D3. CAMBIO DE NEUMATICOS

Especializado Personal

[

Otros

L]

COSTO:

E. observaciones y/o comentarios
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ANEXO N° 04

Calculo completo encuestas

A) Informacion Vehicular

Dias
Carroceria Categoria tota lunes martes miercoles jueves viernes
Motos L1, 13 2 0 1 0 1 0
Sedan M1 15 2 4 3 5 1
Coupé M1 4 2 0 1 0 1
Hatch Back M1 17 3 4 2 4 4
Station Wagon M1 10 1 4 3 1 1
Multipropdsito M1 4 0 3 0 0 1
Suv M1, M2 17 2 4 4 4 3
Microbus M2 4 0 1 2 1 0
Minibus M2, M3 10 0 1 1 4 4
Omnibus M3 7 1 2 1 0 3
Chasis cabinado N1,N2 6 4 2 0 0 0
96
Afio de fabricacion
1970 - 1980 2 1 0 1 0 0
1980 - 1990 6 4 0 1 0 1
1990 - 2000 17 1 5 4 4 3
2000- 2010 20 5 5 3 3 4
2010-2014 51 4 15 9 10 13
96
Recorrido en Km
1-50. 29 6 9 5 5 4
50- 100 19 6 6 3 2 2
100 - 150 17 4 7 1 3 2
150 - 200 20 0 5 2 8 5
200- 250 11 2 3 4 0 2
96
Condicion
Transporte publico 49 7 18 5 7 12
Servicio particular 47 5 20 7 12 3
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B) Combustible

- - total lunes martes miércoles jueves viernes
Tipo de combustible
Diesel 32 5 11 4 5 7
Gasolina 84 22 2 8 5 4 3
Gasolina 90 38 6 16 6 6 4
Gasolina 95 3 1 0 0 2 0
Otro (GLP, DUAL) 1 0 0 0 1 0
96
Consumo diario (gal)
la5s 63 9 30 8 13 3
5a10 20 6 7 1 1 5
10a15 10 0 3 2 2 3
15a20 3 0 0 2 0 1
96
Costo por dia (S/)
10-50. 56 7 23 9 12 5
50-100 15 2 7 2 2 2
100 - 150 14 3 3 1 2 5
150 - 200 11 0 2 3 3 3
96
C) Frecuencia de lavado » . .
— total lunes martes miércoles jueves viernes
Lavado especializado 36
Diario 8 2 2 2
semanal 15 1 4 3
mensual 13 4 3 3
Lavado artesanal 8
Diario 3 0 2 0 1 0
Interdiario 2 1 1 0 0 0
semanal 3 0 1 1 0
Lavado personal 52
Diario 30 16 3 5 4
Interdiario 20 5 4 5 3
mensual 2 1 0 0 0
Fuente del recurso 96
Agua potable 44 16 4 13
Riachuelo 3 1 0 0
Manantial 49 15 9 8
96
Volimen utilizado (gal)
1a5s 48 7 20 10 8 3
5a10 25 5 9 5 3 3
10a15 12 6 3 1 1 1
15a20 0 1 5 2 0
mas de 20 1 2 0 0 0
96
Detergente utilizado (Kg)
hasta 0.1 144 7 24 17 9 4
mds de 0.10 41 10 13 5 5 0
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D) Cambio de Aceite y Filtros

154

— total lunes martes miércoles jueves viernes
Taller especializado
83
menos de 2000 la2 24 2 8 4 5 5
2000 a 3000 2a4 16 4 4 3 2 3
3000 a 4000 4a6 13 3 5 2 2 1
mas de 4000 mas de 6 30 5 8 6 6 5
Taller artesanal
8
menos de 2000 la2 4 0 1 0 1 2
2000 a 3000 2a4 2 0 2 0 0 0
3000 a 4000 4a6 1 0 1 0 0 0
mas de 4000 mas de 6 1 0 1 0 0 0
Personal
oot | e |
menos de 2000 la2 3 1 1 1 0 0
2000 a 3000 2a4 0 0 0 0 0 0
3000 a 4000 4a6 1 1 0 0 0
mas de 4000 mas de 6 1 1 0 0 0
96
Grasa utilizada (kg)
1/4 15 4 4 5 2
1/2 10 3 5 2 0
3/4 amas 71 18 26 15 10
9%
1 pote
2 potes
3 potes 0 0 0 0 0
E) Cambio de neumaticos » : :
— total lunes martes miércoles jueves viernes
Especializado 83
126 meses 9 2 3 1 2 1
6a 12 meses 16 1 8 2 2 3
1 afio a més 58 12 15 7 12 12
artesanal 9
136 meses 2 2 0 0
6a 12 meses 1 1 0 0
1 afio a més 6 3 2 0
personal 4
136 meses 0 1 0 1
6a 12 meses 0 0 0 0
1 afio a més 1 1 0 0
96




Tabila t- So1dent

ANEXO N° 05

TABLA T-STUDENT
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ANEXO N° 06

PROCESO DE LA EAE SEGUN EL MINAM

PROCESO DE LA EVALUACION AMBIENTAL ESTRATEGICA - EAE

Presentacidon de la Solicitud
de EAE, propuestas de TdR y Plan
de Participacion de Actores clave

Inicioy
formulacion de la EAE

1. MINAM, Direccién

General de Politicas, Normas e
Instrumentos de Gestion
Ambiental (DGPNIGA) revisa
los TdR propuestos.

2. MINAM podra
solicitar opinion sobre los TdR a
los actores clave (Autoridades
competente del dmbito sectorial,
regional y local y otras entidades
involucradas).

3. El Proponente remite
las aclaraciones o informacion
solicitada por el MINAM.

4. EI MINAM emite su

meormidad alos TdR.

MINAM \

i

/ AUTORIDAD\

PROPONENTE

1. La entidad
inscrita en el
Registro de
entidades
Autorizadas para
elaborar estudios
ambientales en el
marco del  SEIA
elabora la EAE.

2. El
Proponente remite
el Plan de Trabajo y
Plan de Participaciéon
de Actores Claves.

3. Bajo Ila
coordinacion de Ia
DGPNIGA se conforma
un grupo de trabajo

Revision y
Evaluacién del documento

Que participara en eI/

<t

/ MINAM \

2. La
DGPNIGA, en

coordinacion con el
grupo de trabajo, revisa

y evalta el documento
de EAE, pudiendo
solicitar opinion a otras
entidades involucradas.

4, El
Proponente podra
subsanar las

observaciones.

3. Se elabora el
Informe Ambienta por
parte del MINAM.

N /

ACUERDO DE IMPLEMENTACION: Entre el
MINAM vy Proponente la EAE, sobre una determinada PPP

APROBACION O NO DE LA EAE
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ANEXO N° 07

R.S. N° 052 - MINAM

Resolucion Ministerial
N°052-2012-MINAM

SE RESUELVE:

Articulo 1°- Aprobar la Directiva para la Concordancia entre el Sistema
Macional de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA) y el Sistema MNacional de
Inversign Plblica (SNIP), que consta de nueve (09} articules, seis (06)
Disposiciones Transitorias y Complementarias, y tres (03) Anexos, que como anexo
forma pare integrante de la presente Resolucidn Ministarial.

Articulo 2°.- Disponer la publicacion de la Direcliva aprobada mediante el
articulo 1° de la presente Resclucion Ministerial en el Diario Oficial El Peruano y en

&l Poral Institucional del Ministeria del Ambiente (pitp iwww minam gob. pe/m).

Articulo 3°- La presente Resolucidn Ministerial entrard en vigencia al dia
siguiente de su publicacion en el Diario Oficial El Peruano.

Registrese, comuniquese y publiguese.

’.r.* .--',
// ),

" Miarued
il
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ANEXO N° 08

RESOLUCION DIRECTORAL N° 4848 — 2006 / MTC

0 0E L, FLH
JhEEOUDWCION BN 13
ZWOCRT I, EL LEEFT
HWOHED

Isz:I iLE'E 24 de ageeta ok 200s

3

B s

Im L -

Ninisterio de Framspartes » Comapuicaciones

Directiva N2 002-2006-MTCHAS

Clasificacion Vehicular y
Estandarizacion de Caracteristicas
Registrables Vehiculares

R esolucion Directaral
M® 4345-2006-MTCMS

2006

MNormMAS LEGALES

A SEPARATA ESPECIAL )
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Cadigo

Camoceria

Cateqo-
ria

Definicion

Graficos referenciales (4)

BT

BICIMOTO

L1

Wehiculo impulsado por un motor de ooy
haja potencia, con pedales de hicicleta
para poder asidir al matar en las subidas
O Bl Sranue.

WTO

MOTOCICLETA

Wehiculo motorzado de dos (20 ruedas
grandes o pequefias adecuado para uso
urbano y en carreters.

SED

SEDAM

ht1

Vehiculo fabricado con carroceria cerrada,
©on o 5in poste central, con techo fijo, rigi-
do. La maletera constituye un volumen pro-
pio ydefinido, no pudiendo s luna posterior
formar parte de la misma. Para cuatro (4]
0 mas asiertos en por lo menos dos filas.
Con dos (2] 0 custro (4) pueras laterales.
Con cuatro (4] ventanas laterales.

CPE

COURE

ht1

Wehiculo fabricado con carroceria cerrada,
con techo fio rigido, usualmente £l volu-
men posterior & la primera fila de asientos
EE limitado. Para oS (2] 0 Mas asientos en
por o menos una fils. Con dos (2] puertas
laterales  nndiendn baber 1ina abertire

SWG

STATION WAGON

ht1

Wehiculo desarrollado de un sedan, fabrica-
do com una caroceria cerrada, con el te-
chao fijo, rigicho v extendido hacia atrés para
incrementar el espacio de carga, de tal
ranera que el drea de pasajerosy el area
de carga confarman un solo volumen; para
cuatro (4) 0 més asientos en por 10 rrenos
dos (2] filas. Los asientos pueden tener
respaldos rebatibles o remavibles para
prOVEET MEYOr ESpaco de carga. Con dos
{2y ocuatm {4) puertas laterales y apertura
posterior. Con cuatro (4] o mas ventanas
leterales. Se diferencia del hatchback por
tener|a parte supenior de la compuertsa pos-
terior clararmente sobre el area de carga y
alejada del respaldo de la segqurda fila de

SLh

SL

b1
b2

asientos.

YWehiculo dilitario fabricado con caroceria
cemads © sbierts, contecho fijo o desmon-
table y rigido © flexible. Para cuatro (4] ©
mas asientos &n por o menos dos (2] filas.
Los asientos pueden tener respaldos re-
hatibles o removibles para proveer mayor
espacio de carga. Con dos (2] 0 custro (4)
puertas |sterales y sperturs posterior. Por
su configuracion (atura libre del piso, &ngu-
los de atague, vertral v de salida) general-
mente puede ser utilizado en carreteras en
mal estado o fuera de ellas. Generalmente
detraccion 4xd, pero puede ser de dx=.




TP

MULTIFR G-
FOSITG

h1

Wehiculo de la categoria M1 diferente al Se-
fan, Hatchback, Station Wagon, Limosing,
SUV, Arenero y Tubular, desarrollado para
camar pasajeras y su equipaje en un solo
compartimiento o wolumen.

ML

MULTI-
FUNCIGN
=

h1
M1

Wehiculo disefiado v fabricado para uso
exclusiva en canchas de goff, campos de-
portivos, transparte de maletas, seguridad
interna, transpore de cemilss, etc. Estan
comprendidos en 1a parida arancelaria
BZA000.00 v no circulan dentro del
SNTT

A

MICROBU S

Mz

wehiculo de diez (10) hadta diez v seis (16)
asientos, incluyendo el asierto del conduc-
tor.

N

MINIBUS

Mz
W3

Wehiculo de diez v siete (17) hasta treirta
y tres (33) asientos incluyendo el asiento
del conductor y de no méas de 5,000 kg, de
peso bruto vehicular. Excepcionalimente os
vehiculos de la Clase | pueden tener me-
nos de diez ¥ siete (17] asientos.

oMM

CHC

GMNIBUS

CHASIS CABINAD G

3

Yehiculo de més de treinta v tres (33)
asientos incluyendo el asiento del conduc-
tor. Excepcionalmente los vehiculos de la
Clase | pueden tener treinta y tres (33) o
menos asientos.

Wehiculo incormpleto, con cabing incorpora-
da, preparado para instalar una carroceria.
Este tipo de vehiculo no es egistrable.
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ANEXO N° 09
ORDENANZA MUNICIPAL N° 033-2012-MPC

SECCION PRIMERA:

DISPOSICIONES GENERALES.

TITULO I: Finalidad, objeto, alcance, competencia, abreviaturas y definiciones.
SECCION SEGUNDA:

DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO E INTERURBANO
DE PERSONAS Y COMPETENCIAS DE LA AUTORIDAD COMPETENTE.
TITULO I: Del servicio de transporte pablico urbano e interurbano de personas.
TITULO II: De la competencia

SECCION TERCERA:

DE LAS CONDICIONES DE ACCESO Y PERMANENCIA EN EL SERVICIO
TITULO I: Disposiciones generales

TITULO Il: Condiciones técnicas

CAPITULO I: De los vehiculos.
CAPITULO II: De los conductores y cobradores.
CAPITULOIII: De la infraestructura complementaria del servicio de transporte

publico urbano e interurbano de personas.

TITULO III: Condiciones legales para la prestacion del servicio de transporte
publico urbano e interurbano de personas.

TITULO IV: Condiciones de operacion para la prestacion del servicio de
transporte publico urbano e interurbano de personas

SECCION CUARTA:

AUTORIZACIONES Y HABILITACIONES PARA EL SERVICIO DE

TRANSPORTE PUBLICO URBANO E INTERURBANO DE PERSONAS.

163



TITULO I:  Autorizaciones.

TITULO II: Clases de autorizaciones

TITULO III: Habilitacion vehicular

TITULO IV: Habilitacion de conductores y cobradores

SECCION QUINTA:

DE LOS PASAJEROS DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO
URBANO E INTERURBANO DE PERSONAS

TITULO UNICO: De los pasajeros

SECCION SEXTA:

REGIMEN DE FISCALIZACION, INFRACCIONES Y SANCIONES

TITULO I: De la fiscalizacion

TITULO II: De la determinacion de la responsabilidad administrativa

TITULO I11: De las medidas preventivas aplicables a los operadores del servicio de
transporte publico urbano e interurbano de personas

TITULO 1V: Del procedimiento sancionador

TITULO V: Conclusion del procedimiento sancionador

TITULO VI: Ejecucion de la resolucion de sancion

DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS Y FINALES.
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ANEXO N° 10

Metodologia para la EAE del Transporte urbano del Cusco

FAZE I ANALISIS, DIAGNOSTICO EIDENTIFICACTON DE ESCENARIOS ALTERNATIVOS
1 VALORES B DINAMICAS = CRITERICE TF D AEPRCTOS AMBIFNTALES
AMETFNTALFS AMEIENTALES |:'l> CEDIMIENTO
E{} EELEVANTES o DIERTS DECIEIONES DEL
PROGRANLY
o coemAdeeran jon S scdmeriifacoen 1om Critmrion gos 2eszrren 1o Coensitmmen Jox
Lrpacion Indirmcica Dimpendiones incomporacita da bos Diormindo Asrhissntals
¥ Aceemmlatno Ariimniatan Aspacica Asmivestaioa da Dimoiicen
Socio embdesntale Clansms

U

EVALUACION DE LOS IMPACTOS AMEIENTALES, SOSIENIBILIDAD INIEGRAL E INSIITUCIONAL

FASE I
somegaimbdad | Ebcssaca Econdasca
Ecomcemsica Camacidad Adgeicina
1. Moo Smema Exabdlidad Econdeamca
Tetang - Aembisssal Mmoo Rederancial _ ) ) = Perficipacica
Teemas Claves Susieotatbilidad Equidad Social - = da itz
P . Social Cabidad de Bervicios | Sociedad
4 lemincicmahdad ﬁ> :Eﬂ'-' -E'L'dm ﬁ:} Trazmporis de Calidad | = ﬁ> oo
. Dérmctrice, - == il
{Mfasco Begolatorio o = fomzocinsicn
lesmcional) Aszziones) = e
4 oemervacsda g1 = SIS ErEpos
Sume crabifidad Amiizate — = g interda)
Ambizaial Valorimcitn a1
Evpacia Pahlico
Urkano
FAZE IO PROFUESTA DE UNA ESTRATEGIA DE PLANIFICACTON AMEIFNTAL
L. Progresma da Grmtitn Asridentzl
1 Progrema da Grembitn Terrfioniz]
FLARCORACION DE EOERAMAS QUE . . . . .
UNA ESTRATEGIA DE INTEGRAN EL 3. Pragrams da Compomacitn Social y Foonderica
PLANIFICACION E> 3I3TEMLA DE GESTION E> 4 Programa da Partizinazion da 12 Socisdad Chel
SOCTO ANMBIENTAL AMEIENTAL
3. Programa da Contingenciz

§i. Fortaiscimisnto v Desprrofls Trvttncicna] pera in
Plenifscacicn Asmiesnta] ds jos Planes da Traownceia

Fusmte: Elshosacion odoria on bass a la Mstedolosica da la EAE. BID. 2012
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ANEXO N° 11

GLOSARIO DE APOYO
Actor clave: Persona, organizacion o agrupacion humana que, en forma estable o

transitoria, tiene capacidad de injerencia en decisiones estratégicas.

Arreglos institucionales: Acciones de fortalecimiento de las instituciones
responsables, tanto de la aplicacion de la EAE como de la gestion de los resultados y
recomendaciones, para alcanzar la capacidad necesaria para abordar las medidas

propuestas en la estrategia de gestion de riesgos y oportunidades.

Capacidades institucionales: Medios disponibles o necesarios para que las
instituciones cumplan con fines ambientales y de sustentabilidad (recursos materiales
y operativos, informacidn, recursos humanos, aspectos normativos y financieros, entre

otros).

Criterios de sustentabilidad: Definicién de conceptos y alcances para la estimacién

de impactos e implicancias de los factores criticos de una EAE.

Decision estratégica: Eleccion consciente y racional de una opcién preferente en
funcion de objetivos de orden superior que, en este caso, comunmente estan
vinculadas a PPP. Estas decisiones tienen por objetivo asumir cursos de accion de

largo plazo en un ambito determinado de politica.

Desarrollo sustentable: Proceso de mejoramiento sostenido y equitativo de localidad

de vida de las personas, fundado en medidas apropiadas de conservacion y proteccion
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del ambiente, de manera de no comprometer las expectativas de las generaciones
futuras (basada en Ley N°28611 sobre Ley General del Ambiente).

Evaluacion ambiental estratégica (definicion genérica): Concepto amplio utilizado
para referirse al proceso sistematico de incorporacién de la dimensién ambiental y de

sustentabilidad en los procesos de decision estratégica (politicas, planes y programas).

Factores estratégicos o criticos: Temas fundamentales (clave) para la decision, los
cuales van a estructurar, focalizar y dar contenido a la EAE. Especificamente,
permiten estructurar el analisis y evaluacion de las oportunidades y riesgos,
determinando los estudios técnicos necesarios a realizar para reunir la informacion

necesaria para la decision.

Gestion: Articulacion de intereses, expectativas, y conflictos, en materias ambientales
y de sustentabilidad en funcion de ciertos objetivos. Impactos estratégicos
significativos: Impactos asociados que menoscaban o mejoran los criterios
ambientales y de sustentabilidad a niveles que afectan su viabilidad y aprobacion, y
gue son importantes porque y/o se extienden en una vasta area geografica, y/o son

permanentes y/o se producen durante un tiempo prolongado, y son de gran intensidad.

Implicancias: Repercusiones y consecuencias sobre distintos aspectos institucionales
y territoriales vinculados a los factores estratégicos o criticos. Indicadores: indices
que permiten verificar o estimar, en forma cualitativa o cuantitativa, los efectos

positivos 0 negativos de acciones, tendencias, riesgos y oportunidades estratégicas.

Oportunidades: Corresponden a aquellos factores criticos que pueden ser

aprovechados para generar condiciones favorables al proceso de EAE o aplicacion de
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sus recomendaciones (por ejemplo, capital social, escenario politico-estratégico,
condiciones del mercado, convergencia de intereses, planificacion concurrente, etc.).

Participacion ciudadana: Derecho de los ciudadanos a la informacion y a la
capacidad de influir con su opinion en la toma de decisiones, facilitando su
involucramiento en la viabilidad de los objetivos y consecuencias de las iniciativas

estratégicas.

Plan: Instrumento de caracter técnico politico en que de forma coordinada se
encuentra lineamientos, prioridades, metas, directivas, criterios, disposiciones,
estrategias de accion, financiamiento e instrumentos con el fin de alcanzar las metas y

objetivos propuestos.

Planificacién concurrente: Analisis del grado de compatibilidad entre las distintas
decisiones estratégicas que concurren en el territorio de influencia y que tienen

relacion con los factores criticos y con los objetivos de decision.

Politica: Formulacion de lineamientos y directrices para responder a una necesidad
social o generar mejores estados de desarrollo, con principios, objetivos y metas

precisas.

Tomador de decision: Cualquier actor politico que tenga influencia directa, o
indirecta, en los procesos de decision (sea a nivel local, regional, nacional o
internacional). En el contexto de la EAE son considerados tomadores de decision los
politicos con responsabilidad de decision sobre el proceso de evaluacion ambiental

y/o sobre la propuesta estratégica a ser evaluada.
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ANEXO N° 12

Entrevista al Gerente de Transito y Vialidad de la Municipalidad

Provincial del Cusco

Entrevista realizada al Sr. Raul Camacho Chacon, Gerente de Transito y

Vialidad de la Municipalidad Provincial del Cusco.

Luego de presentar las encuestas anteriores, también se tiene un resumen de la

entrevista a dicho funcionario, el dia 30 de junio del 2015, las mismas que fueron:

Pregunta 1: ;Sr. Gerente, gracias por la acogida, sabemos de la responsabilidad
que conlleva dirigir uno de las areas mas complejas de nuestra provincia,

brevemente, como puede referirse sobre el transporte urbano de pasajeros?

Respuesta: Buenas tardes, tenemos en la actualidad un parque automotor
empadronado de mas de 7 805, segun el Informe N° 52-SGRT-GTVT-MPC-2014.
Actualmente, se ha iniciado el empadronamiento de vehiculos de peso y cilindrada
con autorizacion especial otorgado por el Ministerio de Transportes Yy

Comunicaciones (MTC), a vehiculos de los afios 2013, 2014 y 2015.

De otro lado se esta realizando el proceso de habilitacion formal al resto de vehiculos
que prestan servicio de taxi y los que no pertenezcan a la autorizacion del MTC, se

iran retirando gradualmente.

169



Pregunta 2: ¢Sr. Gerente, que se esti haciendo respecto al transporte urbano en

nuestra provincia?

Respuesta: Se viene realizando el 1° curso Taller sobre Obligaciones y Derechos de
los Prestadores de Servicio de Transporte. Del mismo modo, el dia 03 de octubre del
presente se llevard a cabo el 2° Curso Anual de Conductores en la Plaza de Tupac

Amaru, distrito de Wanchag.

Pregunta 3: ;Sr. Gerente, respecto a los vehiculos “tico” (hatch back) hasta

cuando tienen autorizado su circulacién?

Sabemos que no existen vehiculos de este tipo con fabricacion reciente, asi que
haremos lo posible por retirarlos del servicio definitivamente. Es méas estamos
haciendo cumplir algunas especificaciones para el transito de vehiculos menores
como son los menores a una tonelada de peso y menores a 1500 centimetros cubicos,

los mismos que han sido identificados, existiendo solo 850 vehiculos.

Pregunta 4: ¢ Finalmente, que proyectos a futuro se tiene al respecto Sr. Raul?

Estamos trabajando sobre un Proyecto de Inversion Publica (PIP) sobre normas que
han de adecuarse al Transporte Publico, la misma que especificamente contempla
mejoras en:

- Calidad del Servicio y

- Fiscalizacion del Transporte.

170



	PROPUESTA DE EVALUACIÓN AMBIENTAL ESTRATÉGICA DE LOS PLANES: REGULADOR DE RUTAS Y ORDENAMIENTO DEL TRANSPORTE URBANO DE LA PROVINCIA DEL CUSCO
	CAPÍTULO I:
	PLANTEAMIENTO METODOLÓGICO
	1.1 Delimitación y Definición del problema
	1.1.1  Delimitaciones

	1.2  Definición del Problema.
	1.2.1 Formulación del Problema.
	1.2.2  Planteamiento del Problema.

	1.3 Formulación de objetivos de la Investigación.
	1.3.1 Objetivo General:
	1.3.2 Objetivos Específicos
	- Identificar las características necesarias  de la (EAE), para la adecuada planificación del transporte urbano del Cusco.
	- Desarrollar la metodología de la EAE de los planes: Regulador de
	Rutas y  de Ordenamiento del transporte urbano de la provincia del Cusco.
	- Evaluar las matrices de impacto ambiental propuestas por la Evaluación Ambiental Estratégica en estudio.

	1.4 Hipótesis de Investigación.
	1.4.1 Hipótesis Nula
	1.5 Variables e Indicadores.
	1.5.1 Variable Independiente.

	1.6 Viabilidad de la Investigación.
	1.6.1 Viabilidad técnica.
	1.6.2 Viabilidad operativa.

	1.7 Justificación e Importancia de la Investigación.
	1.7.1 Justificación.
	1.7.2 Importancia.

	1.8 Ventajas de la EAE de los planes del transporte urbano del Cusco:
	1.8.1 En el aspecto ambiental:
	-  Reducción de emisión de gases de combustión interna de contaminantes a la   atmósfera, originadas por el transporte, mejorando de esta manera la calidad   del aire.
	- Fomento de estilos de vida más sanos, reduciendo la dependencia de los autos   particulares y promoviendo espacios para caminar y circular en bicicleta.
	- Reducción del ruido y las vibraciones provenientes del transporte.
	- Respuesta positiva frente al cambio climático.
	- Minimización de la demanda de suelo para el transporte, protección de hábitats   naturales y la biodiversidad.
	- Reducción del uso de materiales y energías no renovables.
	- Promoción de la concienciación pública sobre temas de integración entre el   transporte y el ambiente.
	1.8.2 En el aspecto social:
	- Reducción de efectos barrera causados por el transporte en algunas    comunidades.
	- Promoción de nuevas oportunidades de transporte para personas con    discapacidad o con movilidad reducida.
	- Mejora en la seguridad frente al incremento de la delincuencia en el sistema de   transporte.
	- Seguridad en el servicio, con mayor calidad, frecuencia y fiabilidad.
	- Participación activa del usuario en la planificación del transporte urbano.
	- Orden en el sistema vial debido a que se propone vías segregadas de exclusivo   uso para el transporte urbano.
	1.8.3 En el aspecto económico:

	1.9 Tipo y Nivel de la Investigación.
	1.9.1 Tipo de la Investigación.
	1.9.2 Nivel de la Investigación.

	1.10 Método y Diseño de la Investigación.
	1.10.1 Método de la Investigación.
	1.10.2  Diseño de la Investigación.
	1.10.3  Estrategia Metodológica
	1.11.1 Técnicas.
	1.11.2  Instrumentos

	1.12 Cobertura de Estudio.
	1.12.1  Universo:
	1.12.2  Muestra:
	1.12.3  MUESTREO ESTRATIFICADO


	CAPÍTULO II:
	MARCO TEÓRICO
	2.1 Descripción de la realidad problemática.
	2.1.1 Aspecto Geográfico
	2.1.2 Aspecto Demográfico

	2.2 Diagnóstico del sistema de transporte y tránsito en la provincia del Cusco.
	2.7 Marco Histórico.
	2.7.1 Evolución de la EAE, orígenes
	2.7.2 EAE en la actualidad
	2.7.3 Conceptos Metodológicos


	CAPÍTULO III:
	CONSTRUCCIÓN DE LA HERRAMIENTA
	3.1 GENERALIDADES
	3.2 ESTUDIO DE FACTIBILIDAD
	3.2.1 Factibilidad Técnica
	3.2.2 Factibilidad operativa


	CAPÍTULO IV:
	ANÁLISIS E INTERPRETACIÓN DE LOS RESULTADOS
	4.1 Análisis de resultados para la variable dependiente
	4.1.1 Grupo de control.

	4.2 Prueba de Hipótesis
	4.2.1 Prueba estadística utilizada
	4.2.2 Prueba de Hipótesis para el indicador Observación de Campo
	1. Índice: Encuestas

	4.3  Análisis de resultados para la variable independiente
	4.3.1 Grupo de control.


	DISCUSIÓN, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
	DISCUSIÓN.
	CONCLUSIONES
	RECOMENDACIONES
	FUENTES DE INFORMACIÓN

