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RESUMEN

Aquellos proyectos de inversion que busguen construir infraestructuras viales en determinadas
regiones del pais, muchas veces no cuentan con un sustento técnico adecuado debido a que
desde la concepcion de la idea y de los objetivos que busca lograr dicho proyecto no se valora
adecuadamente los criterios que minimamente deberian ser cumplidos, las autoridades
gubernamentales son los que formulan estos proyectos y en la mayoria de los casos buscando
solucionar problemas de congestionamiento o averias graves a corto plazo para evitar el
descontento de la poblacion con respecto a su sistema y planificacion vial. Sin embargo, se ha
evidenciado que dichas intervenciones o actuaciones improvisadas no dan resultado ni
aseguran una circulacién vehicular eficiente, sin retrasos y menores tiempos de viaje a nivel de
transporte urbano tanto publico como privado, es claro entonces que hace falta instrumentos
de evaluacion y gestion de proyectos en infraestructura vial y el objetivo de esta investigacion
es el de presentar una metodologia eficaz que viene siendo usada en distintos paises de Asia y
que ha tenido grandes resultados siendo adaptado no solo a proyectos de este tipo sino a nivel
general; la Metodologia de Evaluacion de los Estudios Preliminares de Viabilidad (PFS por sus
siglas en inglés) se utiliz6 en la realizacion de esta tesis y se ha estructurado de la siguiente
manera:

En el primer capitulo se describe la relevancia de la investigacion, asi como también la
necesidad de implementar un analisis integral de viabilidad, el cual propone esta metodologia,
se mencionan los objetivos y se describe el planteamiento operacional de la tesis.

En segundo capitulo se desarrolla el Marco Teodrico, que abarca desde temas basicos de
infraestructura vial, conceptos fundamentales de la viabilidad y la formulacion de proyectos,
asi como también la descripcion de los términos que utilizaremos al aplicar la metodologia, la
cual se adapto satisfactoriamente a los sistemas de inversion y formulacion de proyectos del

pais.
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El tercer capitulo desarrolla las partes de la Metodologia surcoreana PFS, explicando cada una
de sus etapas y las aplicaciones e implicancias en cada fase de la evaluacion de proyectos de
transporte.

El cuarto capitulo plantea el modelo de estudio haciendo énfasis en la revision de los Planes de
Desarrollo y Planes Directores entre otros, documentos en los cuales se encuentra la mayoria
de informacion solicitada para la evaluacion PFS, se realiza la recopilacion de datos e
informacidn basica para el estudio y se verifica que se cuente con toda la data disponible.

El quinto y ultimo capitulo analiza y aplica la metodologia a gran escala, se consolidan los
criterios de evaluacion y se realiza un focus group presencial con expertos en infraestructuras
vial para asi finalmente determinar la viabilidad de los proyectos luego de evaluarlos
integralmente, se utiliza el Software Expert Choice que facilita los graficos y resultados
correspondientes por evaluador.

Las conclusiones y recomendaciones son realizadas en base a la investigacion preliminar que
incluyo visitas de campo y asistencia a foros de interés publico, se incluye en los anexos planos
de las propuestas viales analizadas, ademas de toda la memoria de calculo de las evaluaciones

propias del método PFS.

Palabras claves: Metodologia PFS, viabilidad integral, analisis AHP
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ABSTRACT
Those investment projects looking for building road infraestructure in some areas of the
country are not reliable and do not have a suitable technical support because those projects
does not have guidelines or clear objectives since their conception or original idea, projects
without comprehensive criteria. Local governmental authorities are the ones in charge
making and creating projects which mostly are designed to solve some kind of urgent
problems like bottlenecks or roads wtih serious damage in a very short time, all these actions
in order to reassure people about their road and planning system. Inded, the projects which
interventions are not well planned does not give any good results or make faster the flow of
road circulation and without delays or shorter travel times either public or private
transportation. Absolutely there is requirement about management and evaluation methods of
road infrastructure projects, aiming to solve the lack of that method, this research is using an
asian methodology of pre feasibility studies, which is organized as follows:
The first chapter describes the importance of research and the need of implementing an
comprehensive feasibility analyze , the second one clarify and define many terms which are
useful and very important to understand and adapt to the current Project Investment System
The third chapter develops the parts of the South Korean PFS Methodology, explaining each
of its stages and the applications and implications in each phase of the evaluation of road
projects.
The fourth chapter presents the study model emphasizing the revision of the Development
Plans and Master Plans among others documents in which most of the information requested
for the PFS evaluation is found, the data collection and basic information for the the study

and verify that all the data is available.
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The fifth and last chapter analyzes and applies the methodology on a large scale, the
evaluation criteria are consolidated and a face-to-face focus group is carried out with road
infrastructure experts to finally determine the feasibility of the projects after fully evaluating
them, the Software is used Expert Choice that facilitates the graphics and corresponding
results by evaluator.

The conclusions and recommendations are made based on preliminary research that included
field visits and assistance to forums of public interest, it is included in the annexes graphics
of the road proposals analyzed, as well as the entire calculation report of the evaluations of

the method PFS.

Key Words: PFS methodology , comprehensive feasibility, AHP analysis
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INTRODUCCION

La presente investigacion contiene estudios de viabilidad técnica integral bajo una
nueva metodologia surcoreana de cuatro propuestas existentes que han sido tomadas de los
Planes de Desarrollo Metropolitano desde el afio 2002 hasta la actualidad y que fueron
considerados como programas priorizados de inversiones respectivamente en los afios previos
a su formulacién , planes mayores que se elaboraron después del analisis sistematico de la
situacién actual de la ciudad de Arequipa, de dichas propuestas una es el intercambio vial entre
la Avenida Andrés Avelino Céaceres , obra que esta operativo a la fecha; se analizara ademas
el proyecto de la construccion del Puente Chilina y accesos, cuyo proceso constructivo ya fue
concluido hace unos afios, se incluye el analisis del proyecto del by-pass entre la Av. Fernandini
- Variante de Uchumayo y la construccion del puente del anillo vial Av. la Marina - Av.
Arequipa, estos Ultimos con perfiles elaborados, presentados y existentes en el Banco de
Proyectos de nuestro pais . Todos estos proyectos buscan implementar la consolidacion del tan
esperado sistema integrado de transporte utilizando las principales vias que tiene la ciudad, que
junto a los intercambios viales estratégicamente disefiados a lo largo de la comuna arequipefia
buscaran la armonizacion de este sistema de una manera integral y sustentable ; sin embargo
estos proyectos no se han ejecutado cumpliendo sus plazos respectivos y otros no estan
planificados para ejecutarse dentro de los presupuestos asignados debido a que ha quedado en
la concepcion de inversiones inactivas o proyectos en formulacion; por lo tanto se buscara
analizar y estudiar cada una de estas a fin de determinar cual es la mas viable técnicamente
hablando, pero también integrando los conceptos econdémicos y sociales dentro de su
evaluacion, todo esto en vista que en nuestro pais, asi como en otros internacionalmente,
muchos de los proyectos viales a pesar de ejecutarse no alcanzaron su fin ni solventaron o
subsanaron las falencias con respecto a la infraestructura vial requerida en ese momento. Todo

esto a consecuencia que no se realiz6 un correcto estudio de viabilidad de los proyectos pues
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solo se evalud como variable determinante el alcance del costo-beneficio, sin considerar otros
ambitos especialmente sociales y de desarrollo regional.

Toda la investigacion se realiza con el objetivo de definir la mejor opcion para optimizar
el transporte en nuestra ciudad y determinar si la construccion de los intercambios viales ha
marcado las bases que satisfactoriamente lograran subsanar todas las falencias existentes en
cuanto a infraestructura vial en nuestra ciudad que esta en continuo proceso de crecimiento
urbano ademas de econdémico por lo que es de suma importancia dotar a la ciudad de este tipo

de infraestructura que asegure el desarrollo de la segunda ciudad méas importante del Peru.
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CAPITULO.I. PLANTEAMIENTO TEORICO - OPERACIONAL

1.1 Problema de investigacion

1.1.1 Planteamiento del problema

La ineficiencia y/o ausencia del estudio integral de la viabilidad técnica de las propuestas
establecidas en el Plan de Desarrollo Metropolitano (PDM) y el Plan de Acondicionamiento
Territorial (PAT) en la metrdpoli arequipefia ha dejado en claro el porqué de la postergacion

de la puesta en marcha de cualquier proyecto de infraestructura vial en nuestra ciudad.

El aumento del caos vehicular y el deficiente sistema de transporte actual no presentan
alternativas viables de solucion a pesar de existir ideas de lo que vendria a ser la
implementacién de un Sistema Integrado de Transporte, concepto que viene siendo
desarrollado desde el 2009 pero que hasta el dia de hoy no muestra avances significativos y
mucho menos resultados debido a la falta de implementacion de los proyectos clave dentro

de este sistema.

Tomando como referencia los tres lineamientos base existentes en cuanto a transporte en el
Plan de Desarrollo Metropolitano, elaborado el afio 2012 y cuyo periodo de vigencia es hasta
el 2022 tenemos los siguientes: la implementacién de la red vial para el ya establecido
Sistema Integrado de Transporte (SIT), el proyecto del Arequipa Bus y por dltimo la
creacion del sistema ferroviario Chili-Yura desmantelandose la actual linea de la estacion
Arequipa-Yura. Todos estos proyectos tienen actividades propias, las cuales se han
organizado para ser ejecutadas en periodos de 5, 10 y 15 afios, pero solo la primera
alternativa, la del SIT ha ejecutado, por ejemplo, la obra del Puente Chilina asi como la de
seis intercambios viales a la fecha, esto sin embargo es insuficiente ya que de las 40 reformas
estipuladas solo 13 tenian un periodo de ejecucion mayor de 10 afios, es decir que en la
actualidad las 27 restantes deberian ser un hecho. Las alternativas de solucion de estas
propuestas necesitan ser estudiadas antes de ser ejecutadas, ya que estas obras tendran un
gran impacto en la estructuracion y el desarrollo urbano de Arequipa pero no se han
elaborado estudios integrales que consoliden tanto el alcance econémico, técnico y social de

las mismas.

Por otro lado, la saturacion y el caos que existe en nuestra ciudad, asi como las nuevas
propuestas como por ejemplo la implementacion de un sistema masivo de transporte en base

a un teleférico o la de la insercion de un tranvia, no hace méas que sembrar la incertidumbre

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM DE SANTA MARIA

en la poblacidn que espera la ejecucion de la propuesta mas adecuada en todos los contextos.
Si bien es cierto cada periodo de gobierno busca seguir los lineamientos que documentos
como los ya mencionados sostienen y la evaluacion de los Perfiles Técnicos es asignada a
profesionales expertos en cada tema y que se encargan de analizar cada proyecto para luego
ser aprobados como viables 0 no, pero a pesar de todo esto muchas veces no se alcanzan los
objetivos deseados como mejorar la transitabilidad de una determinada zona y es mas, se ha
vuelto recurrente la insatisfaccion por parte de los usuarios durante y después de la
construccion de cada proyecto vial estipulado. Es por eso que urge tener una metodologia
gue complemente e integre desde la concepcion de cada proyecto hasta la realizacion del
mismo cada una de las partes como son el &mbito técnico, social y ambiental.

Como sabemos, cada afio el Gobierno Regional de nuestro departamento realiza un informe
del presupuesto participativo en el cual se hace un recuento final de los proyectos que se han

tomado en cuenta desde principios de afio y se presenta el resumen de la siguiente manera:

PROYECTOS
MULTIANUALES
9%

PROYECTOS
PRIORIZADOS
5%

A EVALUAR PARA
ESTUDIOS
41%

PROYECTOS
OBSERVADOS
13%

PROYECTOS DE
AMBITO DISTRITAL
20%

PROYECTOS PARA
GESTION
12%

Figura 1 Porcentaje de la propuestas presentados para el afio 2017

Fuente: Proceso del presupuesto participativo basado en resultados de la Municipalidad
Provincial de Arequipa para el afio 2017

Del gréfico puede inferirse e interpretarse que mas del 40% de los proyectos presentados
estan en proceso de evaluacion para la realizacion de los estudios correspondientes en base
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al perfil técnico que fue presentado. En el 2017 los proyectos priorizados fueron 45 en total
dentro de los cuales la categoria multianual contemplé nuevamente el proyecto titulado
“Mejoramiento Integral y Sustentable de los Servicios de Transporte publico en la ciudad
de Arequipa, provincia de Arequipa-Arequipa” y 0tros cinco proyectos de mejoramiento o
ampliaciéon de vias o avenidas cuyo monto acumulado ascendié a los S/. 330, 000,00
(trescientos treinta y tres mil millones de soles).

No se puede esperar que los politicos a cargo decidan cual proyecto es el que requiere de
priorizacion en su inversion sin antes contar con un estudio de viabilidad adecuado,
responsabilidad que recae en los profesionales a cargo de la elaboracion de estos mismos,
sin embargo, se deben tener en cuenta no solo aspectos técnicos para su realizacion sino
también la observacion integral del proyecto en la zona donde se esta planteando.

El Ministerio de Transporte ha brindado el apoyo econdémico a lo largo de estos afios, pero
muchas veces ha demorado en la evaluacion de los proyectos presentados a nivel de perfil
debido a que se ha observado o rechazado propuestas que no cumplian con los parametros
requeridos. Estos proyectos no aprobados han sido reformulados y nuevamente presentados
hasta finalmente recibir el financiamiento solicitado, sin embargo al momento de ejecutarlos
se encontraron deficiencias de los estudios técnicos y/u omisiones en estos mismos lo cual
ha llevado al retraso y aumento del costo de muchos de los proyectos de infraestructura vial
en la ciudad de Arequipa tales como: el intercambio de las avenidas Salud con Dolores, el
adoquinado de la avenida Estados Unidos y el mejoramiento del barrio de La
Recoleta. También es necesario mencionar el retraso de la obra del Tramo I11 de la Variante
que fue licitada en el 2015 y que estd a cargo del Gobierno Regional, el cual mostro
dificultades desde el comienzo ya que se demord casi un afio en comprar los terrenos
aledafios a la obra y en el 2017 el proyecto fue abandonado debido a que la empresa
contratista estuvo implicada en los escandalos de corrupcién internacional de Odebrecht.
Segun un articulo del diario La Republica “Cinco proyectos de inversion publica que se
gjecutan desde el 2016 aun no concluyen. Fueron abandonados o aumentaron su
presupuesto. Todas son obras viales que prometen agilizar el transporte en la ciudad. Sin
embargo, hoy hacen todo lo contrario. El trafico se ha convertido en el pan de cada dia”
(Orihuela, 2018). En este mismo articulo se cita de la siguiente manera las palabras de un
experto en transporte urbano: Elvis Jump Gomez, especialista y consultor en transporte,
explica que estos proyectos no se ajustan al futuro de Arequipa.
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Mas bien, dice, se esta gastando el dinero en vano. Pide que se empiecen a trazar
proyectos que de verdad ayuden a descongestionar el trafico de los préximos 20 afos.
(Orihuela, 2018)

Figura 2- Abandono de las obras en la VVariante Tramo 111
Fuente: La Republica, “Obras avanzan a paso de tortuga”
(Orihuela, 2018)

Se pide formular proyectos que satisfagan y solucionen las necesidades y demandas
existentes en transporte y que ayuden principalmente a general un flujo vehicular adecuado,
estos proyectos deben ser integrales y si bien la reformulacion del sistema de transporte
urbano con la implementacion del SIT no ha sido exitosa desde que se inici6 en el 2012 es

debido a que no cuenta con la infraestructura vial adecuada.

Descosur! ha elaborado una resefia de lo que ha sido los foros y reuniones de especialistas
gue se han llevado a cabo en busca de enfrentar la problematica del transporte a nivel
regional y una de las conclusiones a las que ha llegado es la siguiente: Se vienen
promoviendo y planificando propuestas viales y de transporte a nivel regional y provincial.
Hay planes y proyectos desde hace muchos afios (carretera Arequipa- La Joya, Puertos,
SIT, corredores viales, vias de evitamiento, proyectos ferroviarios y del aeropuerto, etc.).
Sin embargo, es débil la articulacion de las propuestas técnicas, con la accién de los
politicos, pues muchos proyectos se inician y la mayoria no se han culminado.

L El Centro de Estudios y Promocién del Desarrollo del Sur es una institucién no gubernamental que forma
parte de la sociedad civil peruana, desde hace 50 afios. Esta dedicada al servicio de la promocién del
desarrollo social y el fortalecimiento de las capacidades de los sectores menos favorecidos del pais.
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Hay proyectos sin rigor técnico, pues falta la participacion de colegios profesionales y
universidades. (Descosur, 2017)

Aqui se reconoce la falta de iniciativa e interés de las instituciones académicas regionales
en cuanto a la formulacién de proyectos, lo cual ha traido como consecuencia la aprobacion
y ejecucion de obras que no cumplen con los objetivos requeridos de los mismas,
generandose observaciones en el proceso constructivo y demoras en su realizacion que como
ya se ha mencionado, llegan a ser retrasos de mas de un afio y hasta incluso abandono de las

obras por fallas técnicas y de disefio

1.1.2 Formulacién del problema

La ciudad de Arequipa se encuentra en un inminente estado de caos y saturacion vehicular
en sus principales rutas de transporte publico y privado debido al aumento de su poblacion
y del parque automotriz, es por eso que se han planteado alternativas de solucion y
reestructuracion del sistema de transporte actual en los documentos elaborados cada cinco
afios llamados PDM y PAT, sin embargo sigue existiendo la incertidumbre respecto a la
viabilidad técnica de estas alternativas para la mejora del transporte que estan propuestas en
estos documentos que proveen los parametros para la gestion territorial de la metrépoli.

Los estudios que se elaboran a nivel de perfil para los proyectos que buscan solucionar y
reducir la ya mencionada saturacion vehicular al parecer no han sido los adecuados o no han
resuelto de la manera estimada los problemas que buscaban solucionar y es por eso que a
pesar de existir nuevos intercambios viales a lo largo de nuestra ciudad, el trafico y
congestionamiento no ha disminuido mas bien al contrario ha incrementado de manera
considerable, el anlisis integral de estos proyectos es deficiente y carece de lineamientos
base y es por esa raz6n que se deberia implementar una nueva metodologia a la evaluacion
de estudios técnicos de proyectos de infraestructura vial para de esta manera asegurar el
éxito y solucion a los problemas de transporte que aquejan y debilitan el desarrollo de un
sistema vial integral lo cual ha traido como consecuencia inmediata la postergacién de la

consolidacién de medios de transporte eficientes y sostenibles.

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM DE SANTA MARIA

1.2 Justificacion de la Investigacion

Arequipa es ya considerada una metropoli, sin embargo, no se cuenta con la infraestructura
vial ni con un sistema de transporte de calidad, eficiente y adecuado para satisfacer las
necesidades de la poblacion y de esta manera asegurar el desarrollo de la ciudad. El potencial
econdmico de la region y su capital es mas que evidente y se ha consolidado el avance
tecnoldgico en las industrias que nos caracterizan tales como la agricultura y su respectiva
exportacion y comercializacion nacional, pero si nos referimos a esta rama de la economia
regional es imperativo sefialar que la infraestructura necesaria es obsoleta o insuficiente
como las carreteras, medios de transporte y su debida funcionalidad. Por ejemplo tenemos
puertos, lineas ferroviarias y un aeropuerto los cuales deben conectarse para poder lograr el
transporte de mercancias de una manera intermodal®> y de esa manera ser efectiva su

distribucién.

Sin embargo no se cuenta con esta infraestructura y principalmente en la ciudad capital se
ha visto muchas veces como los vehiculos de carga pesada han obstaculizado y generado
accidentes de transito por circular en avenidas donde solo se permite transporte publico y
privado, este desorden y desorganizacién evidencia que a pesar de existir parametros
normativos y de ejecucion, estos no son los mas idéneos y no cubren todas las demandas
para los que fueron disefiados, es decir que no son proyectos integrales que favorecen al

desarrollo ni mejoran la transitabilidad del entorno en el que estan.

El caos vehicular ocasionado por la situacion actual de las principales calles y avenidas ha
hecho imperativa la necesidad de la reformulacion del concepto del transporte empezando

desde la elaboracion de los estudios de viabilidad de los proyectos a ejecutar.

Si bien es cierto la falta de inversién del sector privado en el rubro de transportes ha sido
agente de esta situacion pero también lo es la falta de estudios sustentables respecto a la
funcionalidad de los proyectos, es por ello que investigar como podemos determinar y bajo
qué criterios definir la viabilidad de las propuestas sera objeto de andlisis de esta
investigacién, basandonos ademas en buscar soluciones al atraso y carencia de
infraestructura vial asi como del sistema de transporte integrado que se piensa implementar

2 Transporte intermodal de mercancias es aquel en el que se utiliza distintos medios transporte para un
mismo paquete o contenido como seria los contenedores
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para de esta manera evitar principalmente la ejecucion de proyectos sin sustento técnico o
economico.

Las cuatro propuestas a estudiar en la presente investigacion son de total importancia ya que
estos proyectos se encuentran inscritos en el banco de proyectos de Invierte Pert, dos han
sido ya construidos: el intercambio vial entre la avenida Avelino y Vidaurrazaga en el afio
2006 y el Puente Chilina cuya ejecucion empezé el 2012 y culmind 5 afios después en medio
de controversias y acusaciones de corrupcion, a pesar de eso ambas infraestructura son
actualmente usadas; los otros dos proyectos quedaron a nivel de perfil: un by-pass entre la
Variante de Uchumayo y la Av. Fernandini en el distrito de Yanahuara y por ultimo un
puente en el anillo vial conformado por la Av. La Marina y la Av. Arequipa, via conectora
principal del distrito de Alto Selva Alegre; proyecto que no deja muy en claro la concepcion
de su construccion, pero como ya se menciono estos son los proyectos que debian ejecutarse
a corto plazo en orden de mantener y consolidar un sistema integrado de transporte, sin
embargo la pregunta es si estos precisamente son o eran los necesarios en su debido
momento Y si su construccion responde a las demandas de la poblacién o fueron resultado
de un conflicto de intereses politico. Las respuestas a esas preguntas podrian darse al aplicar
en ellas la metodologia surcoreana que hara un analisis a fondo y en cada una de sus facetas

a los proyectos que seran objeto de estudio.

Plantear un plan de accién de estos lineamientos propuestos seria redundante ya que estos
tienen su esquema generalizado en el PDM sin embargo no tienen la sustentacion de su
eleccion. Es por eso que se hace necesaria la implementacion de una metodologia que defina
de manera integral la viabilidad de los proyectos y los ejecute en el menor tiempo posible,
definiéndose en ultima instancia cual de las lineas de propuestas ya mencionadas es la de

mayor sustentabilidad técnica, econémica y social con respecto a las otras.

Es necesario utilizar una metodologia de evaluacion de proyectos que estén a nivel de perfil
técnico para de esta manera realizar un analisis completo y en todas las facetas posibles que
aseguren la consolidacién del desarrollo econémico y social en la region, asi como también

gue tenga en cuenta los parametros ambientales dispuestos por las entidades pertinentes.
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1.3 Objetivos de la Investigacion

1.3.1 Objetivo General

Realizar un estudio de viabilidad técnica integral de cuatro propuestas a nivel de
Perfil Técnico cuyo horizonte de realizacion fue entre los afios 2003 y 2004, que
cumplen con el monto minimo que establece la metodologia surcoreana a aplicar, de
manera que permita determinar la alternativa mas adecuada y que contribuya
satisfactoriamente a la implementacion de un sistema integrado de transporte en la
ciudad de Arequipa.

1.3.2 Obijetivos Especificos

a) Identificar los proyectos que implicarian la realizacion de cada una de las propuestas

indicando cuales ya han sido ejecutados o en qué estado se encuentran.

b) Establecer parametros de evaluacion para analizar cada propuesta incluyendo su
participacion dentro de un Sistema Integrado de Transporte cuya meta es la de

potenciar el transporte publico con servicio de calidad.

c) Evaluar la viabilidad de las propuestas existentes en el PDM de Arequipa aplicando
una metodologia que integre las componentes econémicas, sociales y técnicas de las

mismas asegurando un desarrollo regional sostenible.

d) Determinar las bases de la metodologia surcoreana utilizada como referencia de la
presente investigacion para que sea aplicable en el sistema de inversion de proyectos
actual de nuestro pais.

e) Aplicar la metodologia en las propuestas seleccionadas para analizar y realizar el
diagnostico de los estudios hechos para cada una de estas propuestas presentadas

COMO proyectos.

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




» UNIVERSIDAD
REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM DE SANTA MARIA

1.4 Hipotesis

Dado que la puesta en marcha de las propuestas existentes en el Plan de desarrollo
Metropolitano estan relegadas, es factible que la realizacion del estudio técnico integral
basado en la metodologia surcoreana PFS que analice los perfiles técnicos de un intercambio
vial, un by-pass® , y dos puentes, permita definir la alternativa que sea mas viable y que

contribuya a la mejora del transporte en la ciudad de Arequipa.

3 By-pass: Este término permite nombrar, en su sentido mas amplio, a una via alternativa que se instala en un
sistema para evitar un bloqueo o barrera. (Julidn Pérez Porto, 2015)
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1.5 Variables

OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

Tabla 1 Operacionalizacién de variables

) Tipo de ] ) . . ., )
Variable Va?iable Unidad Indicadores Herramientas Descripcion Conceptual Descripcion Operacional
Un estudio técnico tiene por : .
e . L En el estudio a realizar se
objetivo realizar un analisis del i
., describira cada una de las
i PREpSS de produgeion de un implicancias y obras a ejecutar de
EStu-dlf)S UIR g prestagion de un Iasp ro uestagl de pro ecjtos viales
preliminares servicio o elaboracion de un prop proy
Estudio Indepen Resultados R SR e ashectos asumiendo todos los alcances que
. ) P Fases Estandares Analisis de PIOYERS > yeasp ha planteado el PDM, asi mismo
técnico diente como: materiales, mano de )
alcance costo- L -\ ) se considerara los aspectos que
L obra, maquinaria necesaria, . i
beneficio . > ¥ ., integren la economia, el factor
plan de ejecucion, inversion : o
' social y la factibilidad
requerida, alcances del .
constructiva de todas las
proyecto y futuras
. propuestas.
ampliaciones.
Se conoce como andlisis de
- viabilidad al estudio que
Metodologias b ) i iabili
Anlisis o analisisg intenta predecir el eventual Para analizar la \1|abllld(<;1_c1c de las
econdmicos, éxito o fracaso de un proyecto. propuesj[as Ze evalyara.n’ ! erenltes
e . .. escenarios de realizacion para los
Analisisde | Depen- | Indicado- | técnicosy Datos Para qu_rar esto parte de datos vectos involucrados Zn las
Viabilidad diente res sociales. estadisticos empiricos, que pueden ser proy
Estudios contrastados, a los que se propuestas, tomando en
revios accede a través de diversos consideracién todos los riesgos
P ' tipos de investigaciones. que puedan presentarse
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1.6 Meétodo

La metodologia seguida en el desarrollo de la presente investigacion sera:

e Seanalizara los alcances que tienen las cuatro propuestas escogidas y que existen en el
PDM utilizando también documentos como el Plan Director de Arequipa
Metropolitana, el Plan Director Vial , el Plan de Rutas y el Plan de Acondicionamiento
Territorial* y otros que han sido elaborados por el Instituto Municipal de Planeamiento
de la ciudad.

e Se aplicara el Meta-analisis de la investigacion surcoreana que determina los Indices
de Viabilidad de los proyectos viales realizando Estudios Preliminares de Viabilidad
los cuales son evaluados en tres diferentes areas.

e Serealizara la Observacion y recopilacion de datos en campo a la infraestructura vial
existente en la ciudad, corroborando las especificaciones o las variaciones que ha
habido luego de 5 afios de planteado el PDM.

e Se evaluara las modificaciones, en caso de presentarse, del PDM 2016-2025
documento que actualiza las propuestas de su documento predecesor.

e Evaluacion de la metodologia surcoreana en los proyectos definitivos a analizar.

e Se determinara la propuesta que presente un mayor indice de viabilidad integrando
los conceptos planteados en la metodologia a estudiar.

e Se formulara conclusiones y recomendaciones sobre el impacto del estudio realizado

en la mejora del transporte de la ciudad.

4 Plan de Acondicionamiento Territorial (PAT), es un instrumento técnico-normativo de planificacion fisica
integral del &mbito provincial aqui se establecen las politicas tendentes a conseguir la utilizacion racional del
territorio para permitir un desarrollo equilibrado
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1.7  Delimitacion de la Investigacion
La investigacion se realizara estudiando los perfiles técnicos de las cuatro obras sefialadas
a continuacion:

e Construccion intercambio vial Av. Andrés Avelino Céceres - Av. Vidaurrdzaga

e Construccion del By - pass Av. Fernandini - Variante de Uchumayo

e Construccion puente anillo vial av. La marina - av. Arequipa

e Construccion Puente Chilina y accesos

1.7.1 Ubicacion Espacial

La investigacion se fundamenta en los planes de desarrollo de la ciudad de
Arequipa que son documentos técnicos que contienen instrumentos y normativas
que regulen y prevean el crecimiento y desarrollo de la ciudad.

Dichos planes son:

Este instrumento técnico de
PLAN DIRECTOR DE AREQUIPA | regularizacion fue aceptado y tomado
METROPOLITANA 2002-2015 . -
como referencia por el siguiente
PDM en vista de ser adecuado para
su implementacion. Documento en el
cual el nuevo PDM se basa y sigue
los lineamientos siendo este el

documento base.

PLAN DE DESARROLLO Elaborado por arquitectos espafioles

METROPOLITANO 2012-2022 que acoplaban los conceptos del
PDM del afio 2002

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




W% UNIVERSIDAD

TESIS UCSM =@  DE SANTA MARIA

PLAN DE DESARROLLO Este nuevo documento esta

METROPOLITANO 2016-2025 disponible desde este afio en la
oficina y pagina web del IMPLA®

1.7.2 Ubicacion Temporal

La investigacién abarca la revisién tanto del Plan Director de Arequipa
Metropolitana (PDAM 2002-2015), el Plan de Desarrollo Metropolitano elaborado
en el afio 2012 y hace ademas un comparativo con el modificado y actualizado del
afo 2016.

1.7.3 Unidades de estudio

La unidad de estudio de esta investigacion es el documento técnico denominado:
“Plan Director de Arequipa Metropolitana 2002 - 2015 asi como el sucesor del
mismo titulado “Plan de Desarrollo Metropolitano”, el mismo que fue elaborado
en el periodo 2010-2012 y que convoco a mas de 250 especialistas en el &mbito
urbano, rural y técnico en lo que se refiere al ordenamiento territorial.

Los capitulos IV y V se refieren al ambito del Sistema Vial en la metrépoli
analizando las propuestas y el estado actual de la infraestructura de transporte con
la que se cuenta a la actualidad.

La poblacion al ser pequena sera denominada como “poblacidon censal” segin
investigaciones previas y que sera solo la de los capitulos referidos a sistemas viales

y de transporte del plan ya mencionado.

S IMPLA: Instituto Municipal de Planeamiento de Arequipa, es un Organo Publico Descentralizado de la
Municipalidad Provincial de Arequipa, trabaja en pro del planeamiento territorial de la Provincia mediante una
adecuada gestion técnica y administrativa
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1.8 Antecedentes

1.8.1 Primer antecedente

Como primer antecedente se analizé el Articulo de Investigacion “Estudio preliminar de
viabilidad para los proyectos viales que incorporen un desarrollo regional equilibrado”
realizada en el afio 2012 en la capital del pais de Corea del Sur — Sedl, articulo cientifico
elaborado por los sefiores: Cho, Namgeon y Park, Hyeon y finalmente publicado en la

revista Route Roads VVolumen 9 No 356 de la Asociacion Mundial de Carreteras.

En este articulo se presenta la concepcion del Estudio Preliminar de Viabilidad,
introducido en Corea en 1999. Este estudio indujo a tomar decisiones con conocimiento de
causa en la asignacion presupuestaria, mejorando la eficiencia de la gestion fiscal mediante
la comprobacion de aperturas innecesarias de proyectos en sus primeras etapas. Debido al
éxito de su aplicacion, se ha ampliado para evaluar proyectos del gobierno local y
programas no infraestructurales. La metodologia utilizada ha dado grandes resultados en
Corea asegurando con mas del 50% la viabilidad de los proyectos presentados y
ahorrandole al gobierno la inversién en proyectos de infraestructura vial obsoletos y
unicamente con fines politicos. El estudio consta de 4 partes fundamentales que se
conceptualiza en los aspectos econdémicos y politicos del proyecto, el mismo que es
evaluado por firmas de ingenieros civiles con experiencia en el rubro de transportes. Han
habido proyectos en este pais que tenian un alto porcentaje de costo-beneficio pero que
fueron declarados inviables por no tener alcances mas que econémicos y que ademas no

producian un efecto positivo en el progreso urbano de la ciudad de Seul.

Los Estudios preliminares de viabilidad (PFS) han sido una efectiva medida para
seleccionar proyectos viables que incorporen metas politicas para un balaceado desarrollo
regional asi como una eficiencia econémica. Un total de 200 estudios para proyectos viales
han sido realizados desde 1999, dentro de los cuales 57.5% fueron evaluados como viables.
Estos estudios incluyen informacion causal y decisiva para asignacion presupuestaria,
mejoramiento de la eficiencia de la administracion fiscal con los chequeos iniciales de
proyectos innecesarios en sus primeras etapas. Con su exitosa implementacion los estudios
(PFS) han sido ampliados a evaluaciones para proyectos de gobiernos locales y programas
de no infraestructura, asi como en programas sociales y de recursos humanas llevando todo

esto a mejorar el proceso de investigacion publica en Corea.
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Cabe destacar que el estudio final consta de cuatro partes fundamentales: en la parte
introductoria: los alcances, antecedentes y contenidos del proyecto; los principales
problemas relacionados con la implementacion del proyecto los cuales deben tener
propuestas de solucion plasmadas en la tercera parte del estudio y finalmente la integracion
de resultados del andlisis econémico y politico utilizando la metodologia descrita en este
articulo.

En conclusién, el sistema de la elaboracion de los estudios viabilidad preliminar (PFS) ha
estado funcionando como una herramienta exitosa en la toma de decisiones
gubernamentales referidos a proyectos viales financiados durante épocas dificiles. Esto ha
contribuido al ahorro en gastos innecesarios debido a proyectos de largo alcance, como el
57.5% de todos los proyectos evaluados fueron declarados viables y el resto como
inviables, en lugar de realizar todos los estudios. Los PFS por lo tanto, actian como un
esquema efectivo para controlar econémica y razonablemente los gastos presupuestarios
del gobierno. Uno de los més exitosos logros de los PFS se trata de los cambios en las
actitudes de los funcionarios publicos hacia los estudios de pre factibilidad, ya que son mas
minuciosos al solicitar un presupuesto para la construccion de proyectos viales de lo que
eran antes. (Cho & Park, 2012)
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Figura 3- Organigrama de la metodologia PFS
Fuente: Estudio Preliminar de la Viabilidad para los Proyectos Viales que Incorporen
Un Desarrollo Regional Equilibrado. (Cho & Park, 2012)

1.8.2 Segundo antecedente

Asi mismo tenemos la tesis doctoral realizado el Ing. Noé Villegas Flores titulada “Analisis
de valor en la toma de decisiones aplicado a carreteras” de la Universidad Politécnica de
Catalufia del Departamento de Ingenieria de la Construccion en la ciudad de Barcelona en
el afio 2009. Esta investigacion hace hincapié en que la manera en la que los ingenieros
elegimos ciertas propuestas encima de otras no es siempre la que considera y cumple con
todos los requerimientos tanto en el aspecto técnico, econdmico y social.

Villegas nos dice como parte de su introduccion que “con frecuencia los modelos de
evaluacion aplicados a carreteras consideran aspectos relativos a la funcionalidad,
seguridad, comodidad del usuario, medioambiente, etc. Sin embargo, dichos aspectos

pocas veces son evaluados de forma integrada o asociada.” (Villegas Flores, 2009).
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El principal objetivo de esta tesis es el poder aplicar determinadas metodologias de toma
de decision en el &mbito de carreteras para que se logre evaluar cada proyecto individual
de manera sostenible a través de un llamado “indice de valor”.

Dicho indice es resultado de una evaluacion multicriterio que son técnicas que
proporcionan ayuda sumamente valiosa en un problema de decision, estos instrumentos se
utilizan para evaluar distintas posibles soluciones a un problema en especifico,
considerando un namero variable de criterios, se utiliza principalmente para apoyar latoma
de decisiones en la seleccion de la solucién méas conveniente pero no termina de eliminar
todos los factores subjetivos.

Esta investigacion sirve de antecedente porque utiliza una metodologia de toma de decision
conocida como AHP por sus siglas en inglés Analytical Hierarchy Process, que es
complemento principal de la evaluacion en el &mbito social de la metodologia surcoreana
PFS.

Por ultimo de manera adicional la tesis de Villegas Flores nos da un ejemplo o muestra los
lineamientos a seguir en cuanto a proyectos de infraestructura vial de envergadura tales
como son las carreteras. Ademas, en la tesis se examina un caso practico asi como también
se desarrollé uno propio en el entorno universitario para verificar la versatilidad de la

herramienta metodoldgica en otro &mbito.
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CAPITULO Il. MARCO TEORICO

2.1 Generalidades

2.1.1 Proyecto de Inversion Pablica (PIP)
Se define un proyecto de inversion publica como:

Toda intervencién limitada en el tiempo que utiliza total o parcialmente recursos
publicos, con el fin de crear, ampliar, mejorar, modernizar o recuperar la capacidad
productora de bienes o servicios; cuyos beneficios se generen durante la vida util del
proyecto y éstos sean independientes de los de otros proyectos. (Ministerio de

Economia y Finanzas, 2019, pag. 2)
Segun la Guia de Trabajo N°6: Inversion Plblica del MIM® (2012):

Un PIP es el principal instrumento de inversion publica, estos estan definidos como
las acciones temporales, orientadas a desarrollar las capacidades del Estado para
producir beneficios tangibles e intangibles en la sociedad. Es ademas una herramienta
que utiliza el Estado para que sus inversiones produzcan cambios que mejoren la
calidad de vida de la poblacion a través de la generacion, ampliacion e incremento de

la cantidad y/o calidad de los servicios publicos que brinda (pag. 2).

Su objetivo principal es dar solucion a distintos problemas identificados en un sector especifico
y en una zona geografica determinada. Las municipalidades regionales y distritales, al ser
entidades del Estado, tienen que implementar sus inversiones aplicando los lineamientos

requeridos.

Por esa razén, los PIP deben estar orientados hacia el logro de los resultados previstos
en el Plan de Desarrollo Local Concertado (PDLC) de cada municipalidad, los mismos
gue pueden ser revisados y reajustados en el proceso del presupuesto participativo que
se realiza anualmente. (Instituto de Estudios Peruanos, MIM Per(, 2012, pag. 2)

El Ciclo de Inversidon contempla cuatro etapas segun Invierte Perl que el Sistema Nacional de
Programaciéon Multianual y Gestidn de Inversiones y cada uno de los proyectos segln este
debe seqguir un Ciclo de Proyecto cuyas fases son las de Pre inversion, Inversion y Post

inversion, fases que seran explicadas mas adelante.

& MIM Per(: son las siglas de la iniciativa llamada Mejorando la Inversién Municipal fomentada por
instituciones extranjeras que buscan promover el Buen Gobierno Municipal.
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2.1.2 Proyecto de Infraestructura Vial

La infraestructura vial es todo el conjunto de elementos que permite el desplazamiento de
vehiculos en forma confortable y segura desde un punto a otro. Estos vehiculos incluyen
diversos medios de transporte los cuales son utilizados con fines de una movilizacion
segura, rapida y que pueda ser accesible para toda una comunidad.

Un proyecto de inversion vial tiene como fin generar una solucion con rentabilidad social a
problemas en un area o poblacion especifica, con capacidad para fomentar la competitividad
del pais, reducir los riesgos de inversion y aumentar el bienestar social. De ahi que, resulta
indispensable que el desarrollo de la infraestructura vial deje de ser visto y tratado por las
autoridades, como un asunto con discrecionalidad politica para decidir como gastar los fondos
publicos, cuando lo conveniente es que las inversiones publicas deben ser evaluadas y sélo
ejecutadas, cuando éstas produzcan mas beneficios sociales por coldn invertido, o sea cuando
presenten rentabilidad social. (Elizondo Salas, 2014)

La infraestructura vial es uno de los méas importantes pilares de crecimiento y desarrollo
sostenible de cualquier pais. Sin embargo y pese a la relevancia econémica y social, presenta
atrasos de gran envergadura a nivel nacional. Todo esto debido a la falta o en todo caso
inadecuada planeacion, evaluacion e inversion del sector publico en este rubro.

Por lo tanto, es de vital importancia establecer metodologias de estudios, intervencion y
conservacion de la infraestructura vial en conjunto con el fin de brindar un transito efectivo,
cdémodo y seguro evitando de esta manera el establecimiento del caos en metrépolis donde se

concentran gran cantidad de personas.

2.1.3 Intercambio vial
“Zona en la que dos 0 mas carreteras se cruzan a distinto nivel para el desarrollo de todo los
movimientos posibles de cambio de direccion de una carretera a otra sin interrupciones del
trafico vehicular.” (Direccion General de Caminos y ferrocarriles. MTC, 2008, pag. 33)
Un intercambio vial también se conoce como una interseccion vial la cual hace
referencia a aquellos elementos de la infraestructura vial y de transporte donde se
cruzan dos 0 mas caminos. Estas infraestructuras permiten a los usuarios el
intercambio entre caminos.

El cruce de caminos se puede dar con una interseccion a nivel o con una interseccion
a desnivel. Es importante remarcar que este término también puede hacer referencia a
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elementos de otros sistemas de transporte, como vias férreas o ciclo vias. (Marquez
Carrasco, 2017, pag.8)

2.1.3.1 Tipos de Intercambios Viales

2.1.3.1.1 Anivel

Es una solucion de disefio geométrico a nivel, para posibilitar el cruce de dos 0 mas carreteras
0 con vias férreas, que contienen areas comunes o compartidas que incluyen las calzadas, con
la finalidad de que los vehiculos puedan realizar todos los movimientos necesarios de cambios
de trayectoria. Una Interseccion se clasifica principalmente en base a su composicion (niumero
de ramales que convergen a ella), topografia, definicién de transito y el tipo de servicio

requerido o impuesto. (Marquez Carrasco, 2017, pag. 10)
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Figura 4- Variedad de tipos de intersecciones a nivel
Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTC (2011)
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2.1.3.1.2 A desnivel

Un paso a desnivel se construye, con el objeto de aumentar la capacidad o el nivel de servicio
de intersecciones importantes, con altos volimenes de transito y condiciones de seguridad vial
insuficientes, o para mantener las caracteristicas funcionales de un itinerario sin intersecciones
a nivel.

Lo que nos sefiala Fuentes, Luis y Sueros William (2013) es:

Las intersecciones a desnivel constan de infraestructuras que distribuyen al transito
para que cruce a niveles diferentes sin interrupcion (distancias verticales). El
potencial de accidentes en las intersecciones a desnivel se reduce porque se eliminan

muchos conflictos potenciales entre los flujos vehiculares que se cruzan.
Un paso a desnivel se construye.

= Para aumentar la capacidad o el nivel de servicio de intersecciones importantes con
altos volumenes de transito y condiciones de seguridad insuficientes.
= Para mantener las caracteristicas funcionales de un itinerario sin intersecciones a

nivel. (Fuentes LOpez & Sueros Yana, 2013, pag. 18)

Siendo el intercambio la forma més completa y mas desarrollada de disefio de una
Interseccion, por lo que presentan caracteristicas de funcionamiento que los hacen
muchisimos mas comodos y seguros que los cruces a nivel. Sin embargo, el alto costo
inicial de este tipo de obras exige una justificacion previa que premia adoptar la
decision adecuada. No es posible dar un metodo preciso y simple para abordar este
problema, pero a continuacion se indican algunos criterios generales que orientan la
decision y los estudios técnico-econdémicos complementarios. (Fuentes Lopez & Sueros
Yana, 2013, pag. 19)

= Carreteras con caracter de Autopista.
= [|nsuficiente Capacidad de Intersecciones a Nivel.
= Condiciones Topogréaficas del lugar.

= Economia de Operacion a Nivel del Usuario o de la Colectividad.
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Tipos de intersecciones a desnivel
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Figura 5-Tipos de intersecciones a desnivel
Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTC (2011)

2.1.4 By Pass

Segun el Glosario de términos de uso frecuente en proyectos de infraestructura vial del MTC,
es también llamado paso a desnivel el cual es un cruce a diferentes niveles entre dos 0 mas
carreteras o lineas férreas o la combinacion de estas, se conoce también como BYPASS. Una
derivacion es un camino o carretera que evite o "no pasa por" una zona urbanizada, ciudad, o
pueblo, para dejar pasar el flujo de trafico sin interferencias de trafico local, para reducir la
congestion en el casco urbano, y para mejorar la seguridad vial.

Son obras que ayudaran a disminuir la congestion vehicular

2.1.5 Anillo Vial

Este término hace referencia a un conjunto de carreteras o caminos que confluyen. Segun el
Reglamento General de Carreteras de Espafia se conoce con distintos nombres a esta
infraestructura vial: como una carretera de circunvalacion, una via de evitamiento, una
rotonda, anillo periférico, etc. Un anillo perimetral o anillo vial es una autopista,

carretera o avenida que circula alrededor o dentro de una ciudad o area metropolitana,
rodeandola total o parcialmente, con el fin de que los vehiculos que no lo necesiten, eviten
ingresar al centro de urbano. Ademas, los vehiculos usan este tipo de vias para elegir el

acceso al centro de la ciudad, o incluso para ir de un sitio a otro de una metrdpolis.
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Esto la diferencia de las variantes o by-pass que se construyen especificamente para que una

carretera evite pasar por una zona urbana.

Pese a tener, por definicidn, un recorrido mas largo al suponer un trazado alrededor de la
ciudad, el tiempo requerido para circunvalarla es menor, puesto que la velocidad maxima de
una carretera es mucho mayor que la de una travesia urbana. Es un desvié del transito en

todas las direcciones. (Sierra, 2007)

Dentro del capitulo V, titulado Sistema Vial del PDM 2015-2025 se reconocen dos anillos

viales en la ciudad de Arequipa los cuales se detallan a continuacion:

Los anillos viales propuestos se caracterizan por rodear el area central de la ciudad
canalizando los flujos de transporte por ellos y evitando la concentracion dentro del
centro histérico de la ciudad. Se plantean dos anillos viales: (IMPLA (Instituto

Municipal de Planeamiento), 2016, pégs. 5, Titulo V)
a. Primer Anillo Vial:

Se caracteriza por coincidir con la delimitacion del area central. Constituye el elemento
controlador y regulador de los flujos vehiculares provenientes de la periferia o del

entorno.

Se encuentra configurado por las avenidas: La Marina, Malecon Vallecito, via paralela

a la Av. Parra, Venezuela, Progreso, Arequipa y Juan de la Torre.
b. Segundo Anillo Vial:

Constituye el segundo elemento regulador de los flujos vehiculares, se encuentra
configurado por las avenidas: Cayma, Trinidad Moran, José Abelardo Quifiones, Victor
Andrés Belaunde, Metropolitana, Miguel Forga, Los Incas, Londres, Prolongacion
Mariscal Castilla, Teniente Ferrer, Progreso, Carlos Marx, Rossevelt, Av. que rodea el

Colegio Militar, Puente de Chilinay Av. Ramoén Castilla.
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2.2 Bases Teoricas de la Metodologia PFS

La implementacion de la Metodologia PFS data de los afios en los que se inicid la crisis
financiera de 1997-98 en Corea del Sur cuando el gobierno coreano comenzé una iniciativa de
reforma comprensiva para mejorar la eficiencia fiscal en el gasto de infraestructura vial a nivel
general. La necesidad de la creacion de un sistema de evaluacion que califique los proyectos
como viable o inviable fue a causa de que hubo una creciente critica contra la validez del
sistema actual de los estudios de factibilidad debido a que 32 proyectos de 33 eran evaluados
como viables de acuerdo a los reportes y evaluaciones realizadas por el Ministerio de
Economia. El entonces Ministerio de Planeamiento y Presupuesto fusionado con el ministerio
de Finanzas y Estrategia, debatié acaloradamente con el Ministerio del Territorio, Transporte
y Asuntos Maritimos y se decidi6 introducir los PFS para monitorear de cerca la
implementacion de nuevos proyectos de infraestructura a gran escala. Es claro observar que la
revision de la metodologia involucro la participaciéon de todos los ministerios a cargo de la
realizacion y financiamiento de los proyectos de infraestructura a nivel general, ya que esta
metodologia si bien se utilizé para evaluar carreteras, construccion de lineas férreas, puentes,
tlneles, etc. también se ha utilizado para otro tipo de proyectos como por ejemplo aquellos que

involucren recursos hidricos o construccion de infraestructura recreacional.

Los objetivos de los estudios preliminares de viabilidad (PFS), estipulados en los lineamientos
operacionales de los mismos, son los de “prevenir gastos innecesarios y por lo tanto contribuir
a la mejora de la eficiencia de la administracion fiscal asegurando que los nuevos proyectos a
gran escala sean implementados de una manera objetiva y transparente”. El Acta Financiera
Nacional del 2006 estipula las bases legales de los PFS, asi como existe el documento base
utilizado en la presente tesis titulado: “Directrices Generales para Estudios Preliminares de
Factibilidad”.

El principal documento técnico que evalla la metodologia es el Perfil Técnico del proyecto, el
cual contiene las caracteristicas técnicas del mismo asi como los Estudios Bésicos; otros datos
necesarios antes de iniciar la evaluacion es la correspondencia con el tipo de via y ruta dentro
del Sistema Integrado de Transporte involucrado en el proyecto ya que mas adelante sera
considerado para el analisis integral de esta metodologia la contempla tres analisis basicos a
realizar, siendo el primero el mas utilizado para la evaluacion de proyectos de inversion que
vendria a ser el Andlisis Econdmico, que toma en cuenta aquellos valores financieros que hacen

sostenible una inversion; el segundo andlisis es el de Politicas, cuyo principal resultado es el
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indice de Desarrollo Regional o Local, evaluacion realizada con los datos relevantes de cada
Municipalidad que formul6 el Perfil Técnico del proyecto que busca implementar ya sea para
solucionar un problema grave de infraestructura o para utilizar su monto de inversion asignado
fruto de ingresos externos. El altimo analisis que se realiza es el que engloba a los otros dos
mediante una metodologia de toma de decisiones llamada AHP; el Analisis de Desarrollo
Regional Equilibrado considera todos los datos obtenidos y recopilados de los otros dos
analisis para poder presentarlos en Fichas de Resumen por cada proyecto; fichas que son
entregadas a los evaluadores expertos quienes seran los encargados de evaluar y decidir en
altima instancia cudl de los proyectos seleccionados es el mas adecuado y si deberia
implementar o no después de analizar a cada uno en comparacion de los otros mediante la
utilizacion de criterios y pesos ponderados.

El resultado final de la metodologia es representado con el indice AHP al cual llegan los
evaluadores mediante un consenso con respecto a implementar o no el proyecto y de acuerdo
a esta decision se tomara en cuenta el rango permisible de valores AHP expresados en el

siguiente cuadro:

Relacion de
evaluadoresa | AHP <0,45 0,45 < AHP 0.5< AHP 0,55 <AHP
favor <0,5 <0,55
4:0 - - Factible Factible
3:1 Retrolimen- Muy prudente Un poco Factible
tacion cauteloso
AHP <0,42 AHP> 0,58
No factible Cauteloso Cauteloso Factible
2:2 AHP> 0,42 AHP <0,58
Un poco Un poco
cauteloso cauteloso
1:3 No factible Un poco Muy prudente Retrolimen-
cauteloso tacion
0:4 No factible No factible - -

Tabla 2 — Rango de valores del indice AHP de la Metodologia PFS
Fuente y elaboracion: Directrices Generales para Estudios Preliminares de Factibilidad

(Instituto de Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

A continuacién, se ha estructurado el Método PFS considerando la informacion y datos

requeridos para utilizarla, asi como también sus resultados:
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DATOS DE
INGRESO

PERFIL TECNICO DEL
PROYECTO
Caracteristicas técnicas
Planteamiento del
problema a resolver
Ejes viales involucrados
Tipos de ruta dentro del
SIT

Analisis economico

- Indice Costo - Beneficio (B/C)
- Valor Actual Neto { VAN)
- Tasa Interna de Retorno (TIR)
- Costo Total del proyecto

- Costos adicionales { de mitigacion
ambiental y de mantenimiento)

Analisis de Politicas

- Poblacion total, de 65 anos de edad o masyde 0
a 14 anos por distrito

-Impuestos locales, impuestos no tributarios e
ingresos fiscales totales por municipalidad

- N*® de personas dedicada a la industria
- N* de autos para pasajeros por distrito
- Longitud de las carreteras nacionales
- I'\'rea de distrito ad'ministrativo ’ Area urbana,
area industrial y area educativa designada
- N° de médicos del distrito

Analisis de desarrollo regional
balanceado
- Seguridad en la circulacion vial - Eficiencia en el uso

- Eficiencia técnica - Impacto social

- Mejora en la permeabilidad

urbana -Eficiencia econdmica

- Costos de mantenimiento -Sbatohlbmdad ambiental
B/C - Coherencia con los ejes viales comspondientu alos IDL
indice Planes Mayores de namiento territorial indice de
— - Pertenencia al grupo de proyectos priorizados para la Desarrollo

creacion del SIT

beneficio

Local

indice AHP [0 —1]

Minimo aceptable: 0.5

DATOS DE
INGRESO

Tasa de crecimiento

poblacional

« indice de envejecimiento

« Grado de autosuficiencia
financiera

« %de la poblacion
dedicada ala industria

s N°de autos para pasajeros

« Relacionde carreteras

=« N°de médicos por cada
tanto de Ia poblacion

Relaciondel uso de suelo
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2.3 Ciclo del Proyecto

Es necesario definir que para realizar un estudio de viabilidad completo se debe evaluar las
caracteristicas economicas, técnicas y sociales de cada una de las fases del proyecto; dichos
analisis y estudios tendran como resultados indicadores de diversos tipos los cuales podran ser

estimados en las siguientes fases que cada proyecto en particular debera tener:

2.3.1 ldea del proyecto

Antes de iniciar cualquier proyecto es importante definir e identificar ciertas brechas, las cuales
vendrian a ser necesidades no resueltas tanto de infraestructura como de servicios publicos.

La etapa de idea corresponde al proceso sistematico de blsqueda de nuevas
oportunidades o posibilidades de mejoramiento en el funcionamiento de algo existente,
proceso que surge de la identificacion de opciones de solucién de problemas e
ineficiencias que pueden existir. (Sapang Chain, 2011, pag. 30).

Es importante tener primero el diagndstico de la situacion actual en especifico para la cual se
plantearia la solucién, entonces para tener una idea debe identificarse el problema y todos sus
componentes, vincular al proyecto con la solucién misma y que se demuestre las virtudes y
conveniencias de implementarlo. Se debe definir su relevancia o la magnitud del impacto
negativo del problema, asi como también definir su permanencia que podria ser temporal o

estructural.

2.3.2 Preinversion

Conforme indica Sapang Chain (2011), la pre inversion corresponde al estudio de la
viabilidad econémica de las diversas opciones de solucién identificadas para cada una de las
ideas de proyectos, la que se puede desarrollar de tres formas distintas, dependiendo de la
cantidad y calidad de la informacion considerada en la evaluacion: perfil, pre factibilidad y
factibilidad (pag.33).

“Mientras menor cantidad y calidad tenga la informacion, més se acerca al estudio a nivel de
perfil; y mientras méas y mejor sea esta, mas se acerca al nivel de factibilidad”. (Sapang Chain,
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2011, pég. 33). Este extracto nos quiere decir que mientras mas profundos y especificos sean
los estudios de viabilidad es posible reducir la incertidumbre sobre variables que
condicionarian la rentabilidad de un proyecto, en conclusion, una mayor inversion en los

estudios asegura un mejor resultado.

Siendo la primera etapa real y técnica de los proyectos es de vital importancia evaluar la
conveniencia de la realizacion o profundizacion de las soluciones que son planteadas a las
brechas identificadas como priorizables. ”Durante la Fase de Pre inversion de un proyecto se
identifica un problema determinado y luego se analizan y evallan-en forma iterativa-

alternativas de solucién que permitan encontrar la de mayor rentabilidad social” (Oxsas, 2015,

pag. 5)

Estas tres formas distintas son el Estudio de Perfil, Estudio de Pre-factibilidad y por altimo el
Estudio de Factibilidad propiamente dicho; la definicion de estos conceptos es importante en
la presente investigacion ya que la metodologia a aplicar para el estudio de las nueve
propuestas del PDM para la mejora del transporte en nuestra ciudad, parte de la elaboracion de
un Estudio de Pre- Factibilidad, el cual es un proceso clave en el cual se define la elaboracién
a nivel de Factibilidad de todo proyecto; es decir que este estudio es el filtro para los

investigadores coreanos que disefiaron y plantearon la ya antes mencionada metodologia.

Es por ello que el conceptualizar y definir estos tres tipos de estudios, en sus diferentes

niveles se hace a continuacion:

2.3.2.1 Estudio de Perfil

Es el primer paso cuando se trata de iniciar un nuevo proyecto en base a una idea
revolucionaria, se hace con la finalidad de exponer lo que se quiere lograr con una estimacién
béasica de los recursos emplear y enfatizando los beneficios y resultados del mismo.

Segun el autor peruano Simon Andrade (1994) en su libro Compendio de Proyectos:

El Perfil es un conjunto de estudios eminentemente cualitativos que orientan la

adecuada asignacion de los recursos reales y financieros para la produccion de bienes
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0 servicios a menor escala. Este nivel de estudios, nos permite estimar la viabilidad de

la inversion y garantizar a priori la utilizacién racional de los recursos escasos (pag.43).

Este estudio es el mas preliminar de todos, su analisis es estatico lo que quiere decir que
compara los beneficios con los costos en un periodo considerado promedio o representativo el
cual es constante y perpetuo, se realiza con informacién secundaria como opiniones de
expertos y cifras estimadas, sin necesidad de recurrir a fuentes primarias, ni realizar gastos

excesivos.

Podria decirse que esta fase es la de pensando antes de invertir y segin Nassir Sapang (2011)
nos sefiala que la finalidad de la realizacion de un estudio a nivel de perfil esté en la de darnos

cuenta dénde estamos:

Su objetivo fundamental es determinar si existen antecedentes que justifiquen
abandonar el proyecto sin efectuar mayores gastos futuros en estudios que proporcionen
mayor y mejor informacion; y por otra, reducir las opciones de solucion, seleccionando
aquellas que en un primer andlisis podrian aparecer como las mas convenientes (pag.
33).

Entonces después de conceptualizar y contrastar la idea del proyecto se procede a la
elaboracion del Perfil del mismo. El proyectoo nace con la idea, motivandose asi un estudio

preliminar basado en la informacion exitente y la experiencia propia en la materia del proyecto.

2.3.2.2 Estudio de Pre-factibilidad:

Sapang (2011) nos sefiala de manera introductoria a este tipo de estudio que:

Dependiendo de lo completo del estudio y lo convincente de los resultados obtenidos a
nivel de perfil, se decidira si se pasa a la etapa de prefactibilidad o directamente a la de
factibilidad. En casi la totalidad de los casos, el nivel de perfil proporciona
informaciones tan generales que se hace imprescindible realizar la prefactibilidad del

proyecto (pag. 34).
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Para definir este nivel de estudio era necesario hacer la definicion del Perfil de un proyecto ya
que este analisis viene después del visto bueno o buena pro del Estudio a nivel de Perfil, pero

para conceptualizar este tipo de estudio tenemos que:

Es un conjunto de estudios que identifica por lo menos una alternativa factible de
inversion de otras opciones viables. Este nivel de estudio, es valido tanto para proyectos
que plantean una gama de soluciones como para los que tienen una Unica solucion
(Sapang Chain, 2011, pag. 33).

Se entiende como una etapa de descarte de alternativas de solucién y culmina con la
seleccion de una alternativa viable desde los puntos de vista técnicos, econémicos y
politicos, se identifican también problemas y obstaculos a enfrentar y se dan a conocer
los beneficiarios directos del proyecto asi como de las posibles fuentes de financiacion
(Oxsas, 2015, pag. 8)

Como resultado de este estudio, surge la recomendacion de su ejecucion, la continuacion del
estudio a nivel factibilidad, su abandono o postergacion hasta que se cumplan determinadas
condiciones; sin necesidad de ir a etapas posteriores que por lo general requieren de gastos

superiores a lo previsto.

En el estudio de Pre-factibilidad se proyectan los costos y beneficios sobre la base de criterios

cuantitativos, pero sirviéndose mayoritariamente de informacién secundaria.

Este estudio, abarca mayores detalles en el aspecto técnico y financiero, cuyo analisis
de costos e ingresos son realizados teniendo presente los costos unitarios del proyecto
a precios de mercado. Los factores que se deben considerar en la presentacion del
estudio son: (Andrade Espinoza, 1994, pag. 29)
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Evaluacion Ingenieria del
Econdmica Proyecto
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Evaluacion del
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Proyecto
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Administracion del Proyecto
Flujo de ’
Costos y
Beneficios

Figura 6-Factores a considerar para un Estudio de Pre- Factibilidad
Fuente: Proyectos de Inversion: Formulacion y Evaluacion, Simén Andrade (1994)
Elaboracién: Propia

“La determinacion de la viabilidad economica y financiera se realiza comparando los
beneficios y costos actualizados valorados a precio de mercado, cuyas aproximaciones
historicas permiten medir las ventajas o desventajas del proyecto.” (Andrade Espinoza, 1994,
pag. 40)

Segun el Glosario de Inversion Publica del MEF (2018) un estudio de pre factibilidad es el:
"Estudio de las diferentes alternativas seleccionadas en funcion del tamafio, localizacion,
momento de iniciacion, tecnologia y aspectos administrativos. Esta es la Gltima instancia para

eliminar alternativas ineficientes” (pag.1)

2.3.2.3 Estudio de Factibilidad

Son estudios que permiten definir una alternativa 6ptima de inversion de otras oportunidades
viables de cardcter similar. En el estudio de factibilidad, la informacion tiende a ser
demostrativa, recurriéndose principalmente a informacion de tipo primario.
"Valoracion precisa de los beneficios y costos de la alternativa seleccionada considerando su
disefio optimizado" (Ministerio de Economia y Finanzas, 2019, pag. 1)
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Esta etapa se entiende como un analisis mas profundo de la alternativa viable determinada en
el estudio de pre factibilidad siguiendo los lineamientos de los objetivos fijados previamente,
es decir que, sobre la base de las recomendaciones hechas en ese documento, se deben precisar
los aspectos técnicos del proyecto como el calendario de ejecucion y fecha de puesta en

servicio principalmente.

Este nivel de estudio se caracteriza por precisar en detalle los factores técnicos, econémicos,
financieros y determinar un conjunto de indicadores y pardmetros de medicion, cuya
comparacion de los beneficios y costos actualizados se realizan a precio de mercado, precio
corregido y precio social determinando las ventajas y desventajas del proyecto y su posterior
rechazo o aceptacion de ejecucion.

Segln Andrade Espinoza (1994) en su libro “Compendio de Proyectos” los factores que se

consideran para la elaboracién del estudio de factibilidad son:

Caracterizacion del Mercado

e Estudio de Mercado

¢ Ingenieria del Proyecto

e Inversion del Proyecto

e Financiamiento del Proyecto

e Andlisis de Costos e Beneficios

e Organizacion y Administracion

e Riesgo e Incertidumbre

e Evaluacién Financiera
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e FEvaluacién Social

“Generalmente el estudio de factibilidad lleva a la aprobacion final del proyecto, a lo més, a

su postergacion o a modificaciones menores en su formulacion.” (Oxsas, 2015, pag. 9)

2.2.3 Inversion del Proyecto

Es importante definir que si un proyecto es viable econémicamente quiere decir que se puede
invertir en él de manera confiable atrayendo la inversion de terceros a futuro; en el caso de la
infraestructura vial es un hecho que se necesitara de subsidiarios que tomen el control de las
empresas a nombre del Estado por un periodo de tiempo el cual debera ser suficiente para
retribuir la inversion inicial que brindo dicha entidad para la elaboracion del proyecto de

interés.

Defendiéndolo desde el punto de vista econdmico tenemos que la inversion “es la expresion
cuantitativa de los recursos reales y financieros del proyecto en moneda nacional y extranjera,
cuya clasificacion estd dada a traves de estructuras y cronogramas de inversiones conocidas

como inversion fija y capital de trabajo.” (Andrade Espinoza, 1994, pags. 49,50)

Las estimaciones del monto de inversiones se calculan a precios de mercado, en base a las
proformas y presupuestos de costos adquiridos de los mercados respectivos.

Todos estos conceptos son necesarios de saber ya que un item muy importante en la

determinacion de los indices de viabilidad de cualquier tipo de proyecto es el ambito

econdmico.
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La inversion del proyecto consta de:

Inversion Total
del Proyecto:

Corto, mediano y largo
plazo

Inversion Fija:
Cronogramas y
Estructuracion

Capital de
Trabajo:

Cronogramas y
Estructuracion

Figura 7- Fases de Inversion de un proyecto
Fuente: Compendio de Proyectos (Andrade Espinoza, 1994)
Elaboracién: Propia

En este nivel se realiza el Estudio Definitivo del proyecto el cual se define a continuacién

2.2.3.1 Estudio Definitivo del proyecto

Estudio que permite definir a detalle la alternativa seleccionada en el nivel de pre
inversion y calificada como viable. Para su elaboracion se deben realizar estudios
especializados que permitan definir: el dimensionamiento a detalle del proyecto, los
costos unitarios por componentes, especificaciones técnicas para la ejecucion de obras
0 equipamiento, medidas de mitigaciébn de impactos ambientales negativos,
necesidades de operacion y mantenimiento, el plan de implementacion, entre otros
requerimientos considerados como necesarios de acuerdo a la tipologia del proyecto.
En proyectos de infraestructura, a los estudios especializados se les denomina de
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ingenieria de detalle (topografia, estudios de suelos, etc.) (Ministerio de Economia y
Finanzas, 2019, pag. 1)

Los contenidos de los Estudios Definitivos varian con el tipo de proyecto y son establecidos
de acuerdo con la reglamentacion sectorial vigente y los requisitos sefialados por las entidades

a cargo de su evaluacion.

En la fase de inversion se distinguen las etapas de disefio, que vendria a ser del desarrollo de
este estudio, del expediente técnico u otro documento equivalente y la etapa de ejecucion del
proyecto que debe cefiirse a los parametros técnicos, econémicos y ambientales con los cuales

fue considerado como viable.

2.2.4 Financiamiento del Proyecto:

Otro factor de vital importancia para definir finalmente la viabilidad econémica de un proyecto
es saber si es financiable 0 no, sin embargo, este concepto estd intimamente relacionado con
las fuentes de inversion o dicho en otras palabras con aquel capital que se necesita como base

para poder iniciar y culminar cualquier proyecto.

Entonces la financiacion de un proyecto consiste en la determinacién de las fuentes de
financiamiento en moneda nacional y extranjera; asi como, los célculos de las amortizaciones

anuales y los intereses del préstamo.

Segun Andrade Espinoza (1994), “La Financiacion se ocupa de la busqueda de capital a través
de los diferentes mecanismos de obtencidn de recursos financieros y de la especificacion de

los diferentes flujos de origen y uso de fondos para el periodo de tiempo estipulado” (pag.51)

El financiamiento del proyecto consta de 4 procesos:
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1. Fuentes de
Financiamiento

e|nterna, Externa

2. Financiamiento

interno y externo
4. Interés del préstamo Y

*Moneda nacional o extranjera

3. Amortizacion de la
deuda

Figura 8- Procesos de financiamiento de un proyecto de inversion
Fuente: Compendio de Proyectos, Simén Andrade Espinoza (1994), pag.51
Elaboracién: Propia

2.2.5 Operacion del Proyecto:

Es aquella en la que la inversion ya materializada esta en ejecucion.

La finalidad de esta actividad, es aplicar una correcta administracion y organizacion
empresarial para el normal funcionamiento del proyecto cuyas tareas a realizar son de tres
tipos:

e Fisicos: como suministro de materia prima, captacién de mano de obra, etc.
e Econdmicos: como el incremento de beneficios, aumento de remuneracion, etc.

e Institucionales: tareas administrativas como: conformacion de la estructura legal,
tributacion, etc.
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2.4 Conceptos de Viabilidad

2.4.1 Viabilidad de un proyecto

La viabilidad de un proyecto de inversion pablica es una condicidn atribuida expresamente a
un Proyecto de Inversion Publica (PIP) que demuestra ser rentable, sostenible y compatible
con las politicas sectoriales, definicion extraida del “Glosario de términos de uso frecuente en
proyectos de infraestructura vial” del Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru.

(Direccion General de Caminos y ferrocarriles. MTC, 2008)

En el caso del Per( existen los siguientes criterios con los cuales se considera un proyecto de

inversion viable:

e Se haidentificado claramente el problema central que se pretende resolver.

e Se ha identificado claramente una o mas oportunidades que se pueden utilizar.

e Se han analizado cada una de las alternativas de solucién al problema o utilizacion
de

e la potencialidad (aprovechamiento de la oportunidad).

e Se han identificado y cuantificado los beneficios.

e Se han cuantificado los costos asociados.

e Se ha optado por la alternativa de solucion sostenible socialmente mas rentable.

“Un proyecto de inversion publica es calificado como viable cuando los estudios de pre
inversion han demostrado que el proyecto es: socialmente rentable, sostenible, alineado con el
presupuesto participativo, el plan de desarrollo institucional y el plan de desarrollo local
concertado, y compatible con las politicas sectoriales nacionales.”

(Instituto de Estudios Peruanos, MIM Peru, 2012)

2.4.2 Viabilidad Técnica

La viabilidad técnica segun el documento de Planificacion de Sistemas, puede definirse como
“un estudio de funcioén, rendimiento y restricciones que puedan afectar a la consecucién de un
sistema aceptable, asi como de la disponibilidad de los recursos y conocimientos técnicos
necesarios” (Garcia, 2008); ademas de ser uno de los principales criterios en los analisis de
viabilidad que se realizan para poder cuantificar el beneficio obtenido en una poblacion u
organizacion gracias al desarrollo de un proyecto.
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Glez (2008) establece. “La viabilidad técnica es un estudio de funcion, rendimiento y
restricciones que puedan afectar a la consecucion de un sistema aceptable, asi como de la

disponibilidad de los recursos y conocimientos técnicos necesarios.” (p.5).

2.4.3 Estudios de Viabilidad Técnica

Un estudio de viabilidad técnica debe proveer informacion sobre las diversas formas de
materializar el proyecto o los diferentes procesos que pueden utilizarse para producir un bien
o servicio. El estudio deberd contener una estimacion de los requerimientos de capital, mano
de obray recursos materiales, tanto para la puesta en marcha, como para el estado de operacién

del proyecto.

Segin el documento “Estudios de Viabilidad” (Garcia, 2008) podemos identificar los

siguientes pasosa seguir para poder realizar un estudio de cualquier tipo de viabilidad:

PREPARACION
DEL ESTUDIO
DE VIARILIDAD
DEFINICION
DEL
PROBLEMA
SELECCION DE REUNION DEL
LAS OPCIONES > INFORME DE
DE VIARILIDAD VIARILIDAD

Figura 9 - Pasos del Estudio de Viabilidad de un proyecto
Fuente y Elaboracion: Estudios de Viabilidad, Revista Electronica de la universidad de
Jaén (Garcia, 2008)
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1° PASO: Preparacion del Estudio de Viabilidad

Es necesario definir y tomar los términos de referencia o puntos guias en torno a los
girara todo el estudio del proyecto a analizar, estos deberan ser claros y precisos. Se
Ilevara a cabo entonces, una evaluacion inicial para determinar su complejidad y &mbito
general al que pertenece dicho proyecto. El resultado final de este primer paso es un

plan detallado de los procedimientos a seguir durante el resto del Estudio de Viabilidad.
2° PASO: Definicion del problema

En el caso de la presente investigacion, en este paso se enfoca el problema y la solucion
que dicha propuesta plantea como medida de respuesta. Se determina ademas nuevos
alcances de los proyectos, ademas de los planteados por el proyectista, se puede hacer
uso de informacion de la poblacion en general y de sus preferencias. En este paso

intervienen no solo los analistas de cada proyecto sino también sus futuros usuarios.
3° PASO: Seleccidn de las opciones de viabilidad

Se desarrollard un conjunto de opciones de viabilidad las cuales cumplan con los
requerimientos definidos para finalmente elegir una que producird a continuacion

planes de desarrollo generales para los proyectos en estudio.
4° PASQ: Construccion del informe de viabilidad

Asegurando la integridad del estudio de viabilidad se consolida lo determinado en los
pasos anteriores y se edita un informe de caracter formal. No es aplicable ninguna
técnica en especial ya que este ultimo proceso consiste en unir todos los resultados del
estudio realizado.

La informacidn tecnica obtenida se utiliza para determinar cuél es la forma mas eficiente de
materializar el proyecto. Esta determinacion de eficiencia, se hace basandose en criterios
técnicos y econdmicos, esto ha de ser asi, puesto que puede ocurrir que una solucion optima
desde el punto de vista técnico, no lo sea desde un punto de vista econémico.

En la actualidad, casi nada es imposible desde este punto de vista netamente técnico entonces
la viabilidad de este tipo analiza lo que sera practico o razonable de implantar.

En términos generales, los estudios de viabilidad buscan contestar la pregunta sobre si resulta
deseable el establecer o ampliar un proyecto o empresa a base del rendimiento econémico,
técnico y social que se obtendria de la misma.
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2.5 Documentos Técnicos Normativos

2.5.1 Plan de Desarrollo Metropolitano

Es el documento a analizar y que contiene todos los datos bases de las propuestas de
mejoramiento del sistema de transporte e infraestructura vial en la ciudad de Arequipa.
GRarquitectos (2012) lo define como “el Plan de Desarrollo Metropolitano es el instrumento
técnico-normativo que orienta la gestion territorial y el desarrollo urbano de las areas
metropolitanas conformadas por jurisdicciones distritales, cuyas interrelaciones forman una
continuidad fisica, social y econémica, con una poblacion total mayor a 500.000
habitantes.(...)”(p. 9). Este concepto es adaptado del Decreto Supremo 004 del afio 2011, el
cual también contempla especificamente en el articulo 7 que su elaboracion tiene como objeto
mejorar las condiciones de vida de la poblacion, incrementar o diversificar el aprovechamiento
de las potencialidades sociales o naturales, elevar los niveles de productividad de los bienes y
servicios con la insercion en los flujos econdmicos nacionales e internacionales en
concordancia con el Plan de Ordenamiento Territorial Regional, siendo uno de los principales
alcances el establecimiento del sistema vial y de transporte del area metropolitana en estudio.
Esta area metropolitana en la ciudad de Arequipa abarcara en su totalidad los distritos
Arequipa, Jacobo Hunter, José Luis Bustamante y Rivero, Sachaca, Socabaya, Tiabaya y
Yanahuara y por las areas urbanas conurbadas o semiconurbadas de los Distritos de Alto Selva
Alegre, Cayma, Characato, Cerro Colorado, Mariano Melgar, Miraflores,

Mollebaya,Paucarpata, Sabandia, Quequefia, Uchumayo, Yarabamba y Yura.

2.5.2 Plan de Acondicionamiento Territorial (PAT)

Este plan es también un instrumento técnico-normativo de planificacion fisica integral del
ambito provincial. A través de las determinaciones del PAT se establecen las politicas
tendentes a conseguir la utilizacion racional del territorio. “El objetivo principal del PAT es
orientar y regular la ordenacién fisica-espacial de las actividades humanas respecto a su
distribucion, jerarquia, roles y funciones de los centros poblados en los ambitos urbanos y
rurales.” (Iba Urbanismo, 2011)

El PAT constituye el componente fisico-espacial del Plan de Desarrollo Concertado Provincial
(PDC) elaborados en el afio 2011 por la misma empresa espafiola que elaboro el PDM,
estableciendo el modelo fisico-espacial en base a la vision contenida en ese Plan. Desde un
punto de vista jerarquico, este documento trasladara a determinaciones especiales la vision del
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Plan de Desarrollo Concertado y traduciré los objetivos generales a los aspectos fisicos que

configuran el territorio.

“El Plan debe adoptar los criterios y establecer las determinaciones para conseguir una
utilizacion racional del territorio que permita un desarrollo equilibrado entre las demandas
sociales, econdmicas y la conservacion de los recursos naturales, ambientales y culturales. Las
propuestas del PAT se encaminan a la regulacion de los recursos naturales, el asentamiento
humano, las actividades economicas y las infraestructuras. Para ello el plan tiene las siguientes

competencias” (Iba Urbanismo, 2011):

e Concretar el modelo fisico-espacial del territorio provincial.

e Establecer las politicas generales de uso y ocupacion de suelo.

e Definir el sistema urbano provincial.

e Organizar fisica-espacialmente las actividades economicas, sociales y politico-
administrativas.

e Identificar las areas ambientales de proteccion ambiental, ecol6gicas y de riesgo.

2.5.3 Plan de Desarrollo Local Concertado de Arequipa 2016-2021 (PDC)

“El Plan de Desarrollo Concertado es un instrumento de gestion estratégica descentralizado y
vinculante que establece la estrategia de desarrollo territorial por un periodo aproximado de 08
afios. Se caracteriza por su naturaleza politica, técnica y estar en permanente revision.”
(METIS GAIA, Mejor Gestion para el Desarrollo, 2016)

Como instrumento de planificacion, se debe articular con el Plan Estratégico de Desarrollo
Nacional Plan Bicentenario: El Pert hacia el 2021 (PEDN); asi como los Planes Estratégicos
Sectoriales. A su vez, cada nivel de gobierno ya sea regional, provincial o distrital tiene la
responsabilidad de elaborar un PDC que determine las estrategias a seguir en su territorio.

Bajo el enfoque de Desarrollo Territorial, los diversos Planes de Desarrollo Concertado deben
estar articulados entre si al interior de un mismo territorio. Por ello, CEPLAN plantea como
primer paso la formulacion del plan de Desarrollo Regional Concertado como un proceso
participativo liderado por el Gobierno regional responsable y con la participacion de las

municipalidades provinciales y distritales y la sociedad civil.
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Tras ello, se debe realizar la formulacién de los Planes de Desarrollo Concertado Provincial
(PDCP) vy, por altimo, los Planes de Desarrollo Concertado Distrital (PDCD).

La articulacion entre Planes Concentrados y otros instrumentos de gestidn territorial puede

verse en la Figura a continuacion.

Plan Estrategico de Desarrollo Nacional
(PEDN)

Plan Estrategico Sactorial
Multianual

&

Gob. Regional

Plan de Desarrallo Local Concertado- Plan de Acondicionamiento
Provincial (PDLC) Territorial

Municipaliciad
Provincial

Planes de Desarrollo Urbano

Plan de Desarrollo Lacal Concertado- Planeamiento de

Distrital (PDLC) Ordenamiento Urbano

Municipalidad
Digtrital

Figura 10 - Jerarquia para la articulacion de planes de desarrollo
Fuente: CEPLAN' (CEPLAN, 2018)
Elaboracion: METIS GAIA

2.6 Sistema Integrado de Transportes (SIT)
Para definir este concepto es necesario generalizar el término que internacionalmente hablando
es bastante conocido, segun el articulo periodistico de un diario local de la ciudad de Bogota
Colombia el SIT es:
El Sistema Integrado de Transporte Publico es una red de transporte articulada que
promete fécil acceso, cobertura y calidad en toda la ciudad

" CEPLAN: siglas del organismo técnico especializado del Centro Nacional de Planeamiento Estratégico que
ejerce la funcion de 6rgano rector, orientador y de coordinacion del Sistema Nacional de Planeamiento
Estratégico
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La idea es que los usuarios se puedan movilizar en los distintos modos de transporte
(Buses, colectivos y Metro), con una tarifa unificada que implicard menores costos a
la hora de hacer trasbordos. (Bogota, 2011)

En el PDM 2012 de Arequipa se hace la siguiente descripcion de lo que seria laimplementacion
del Sistema Integrado de Transportes de Pasajeros. Linea Troncal: (Garcia de los Reyes
Arquitectos Asociados S.L.P.U., 2012, pag. 218)

Se define en el proyecto una infraestructura vial a partir de un corredor exclusivo que
inicia su recorrido desde el Cono Norte - via de Evitamiento, por la avenida Aviacion,
avenida Ejercito, calle Bolivar, calle Sucre, calle San Juan de Dios, calle Jerusalén,
avenida Juan de la Torre, avenida Progreso, avenida Goyeneche, avenida Salaverry,
Malecén Socabaya, avenida Alcides Carrion, avenida Perd, avenida Garcilaso de la
Vega, avenida Socabaya y avenida Salaverry con una longitud de 23 kilometros asi
como la construccion de intercambios viales con preferencia para el SIT.

Se proyecta asimismo un adecuado equipamiento y mobiliario urbano mediante la
construccién de dos terminales (norte y sur), y la implementacion de 30 estaciones.

Se completa el proyecto con los elementos de infraestructura necesarios y el
mejoramiento de vias alimentadoras y se complementa con una serie de acciones de
distinto caracter para favorecer el uso del SIT y mejorar el servicio de transporte publico
en su conjunto como son el fortalecimiento de los operadores de transporte, el apoyo a
la implementacién del nuevo plan regulador de rutas, la implementacion

de un sistema de control y recaudo, el mejoramiento en el servicio y trato al usuario, el
fomento a la movilidad no motorizada, el desarrollo de accesos a zonas de bajos
ingresos, la seguridad vial y ciudadana y el fortalecimiento del control de emisiones.

Como se ha hecho evidente los principales distritos que contaran con este sistema son los
Distritos de Cerro Colorado, Yanahuara, Arequipa, Miraflores, Bustamante y Rivero y
Socabaya. Este es un ambicioso proyecto cuya inversion oscila entre los 500.000.000 de soles

y cuyo principal responsable es la Municipalidad Provincial de Arequipa.
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Figura 11 — Plan de Rutas General del SIT de la Ciudad de Arequipa
Fuente y Elaboracion: Plan de Desarrollo Metropolitano Arequipa 2012 (Garcia de
los Reyes Arquitectos Asociados S.L.P.U., 2012)
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En la presentacion del Alcalde Provincial de Arequipa en el 2012 ante el Congreso, se habld
del SIT y de las obras ejecutadas hasta esa fecha. El organigrama de su funcionamiento y los
conceptos claves a tratar son los siguientes, todos extraidos de dicha presentacion cuyo

documento esté en la red. (Municipalidad Provincial de Arequipa, 2012)

El Subsistema de Transporte Publico Metropolitano del PDM 2012-2022 se compone de los

siguientes elementos:

a. Ruta Troncal del Sistema Integrado de Transporte de Pasajeros de acuerdo con el
proyecto aprobado en el que se define un corredor BRT constituido por el eje

principal norte- sur que pasa por el Centro Historico.

b. Terminales de Integracién norte y sur del Sistema Integrado de Transporte de
Pasajeros de acuerdo con el proyecto aprobado y areas complementarias a las

terminales para patios de operaciones y mantenimiento.

c. Prevision de plataformas exclusivas reservadas para el transporte publico masivo
de pasajeros en vias arteriales que permitan su futura incorporacion al Sistema

Integrado de Transportes.
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Caracteristicas del Corredor Troncal:

23 Km de extension que incluyen vias exclusivas y estara operado por buses articulados,
durante el trayecto los abordajes y descensos se realizaran Gnicamente en las estaciones y los

buses tendran prioridad semafdrica en las intersecciones.
Su operacion es estrictamente controlada con tecnologia de punta: GPS, Wi-Fi y fibra dptica.

Operacion de buses:

En el 2009 se desarroll6 el estudio de demanda del SIT.

El Plan Regulador de Rutas fue aprobado en el 2015 y cuenta con el siguiente esquema: 2
troncales, 43 alimentadoras y 35 estructurantes producto del modelo de demanda definido.

Operacién del sistema:

La demanda se calibra diariamente durante la operacion del sistema para lo cual se emitiran
reportes y estudios necesarios por la entidad responsable correspondiente. Para esto se esta
contemplando en las bases de licitacion que se puede operar con el 80% de la flota requerida
y de existir mayor demanda completarla al 100% en conjunto con los consorcios ganadores y
la entidad a cargo ya mencionada.

Componente Tecnologico:

El esquema de transporte publico definido para el SIT exige una solucion tecnolégica para los

siguientes aspectos:
e Implementacion de un sistema de recaudo centralizado y con tarjeta sin contacto
e Implementacidn de un centro de control de flota
e Informacion al usuario

En la actualidad se ha optimizado los aspectos técnicos y el proceso de convocatoria se ha
llevado a cabo.
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2.7 Términos utilizados en el articulo: Estudio Preliminar De La Viabilidad Para Los

Proyectos Viales Que Incorporen Un Desarrollo Regional Equilibrado

2.7.1 Andlisis Costo- Beneficio
El Andlisis Costo Beneficio (ACB) se presenta como un método ampliamente aceptado y usado

para evaluar la viabilidad econémica de proyectos y actuaciones.

Es un tipo de analisis econdmico cuyas conclusiones seran determinantes para tomar la
decision de seguir adelante o no con el proyecto evaluado. Este tipo de andlisis permite
seleccionar la alternativa méas beneficiosa y prevé las necesidades financieras. Pero para llevar
a cabo un buen analisis se debe tomar en cuenta no solo los elementos tangibles que son
aquellos que se pueden valorar o cuantificar directamente (por ejemplo, gastos de equipos,
materiales y maquinarias, tiempo empleado en la ejecucién de la obra, salarios pagados a la
mano de obra, etc.). Se debe también tener en consideracién aquellos elementos intangibles los
cuales no se pueden valorar con precisién, por lo que suelen ser subjetivos y que, en muchos

casos, constituyen la clave de la viabilidad de los proyectos.

En cuanto a la relacion costo-beneficio es la que compara el valor actual de los beneficios
proyectados con el valor actual de los costos, incluida la inversion. EI método lleva a la misma
regla de decision del VAN, ya que cuando este es 0, la relacion beneficio-costo es igual a 1. Si
el VAN es mayor que 0, la relacion es mayor que 1, y si el VAN es negativo, esta es menor
que 1. (Sapang Chain, 2011)

En general, el andlisis de coste/beneficio se suele representar en forma de tabla: en las
columnas aparecen los afios de vida del proyecto, y en las filas los distintos conceptos de gato
y beneficio del proyecto. A continuacion, se ofrece una vision sobre los costes y beneficios a
considerar, y de las técnicas para estimarlos.
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Analisis de Costos Analisis de Beneficios
Existen dos tipos de costos: Los beneficios por lo general aumentan las

* De gesarrollo: ocurren una vez ganancias o reducen los costos; ambas

durante la ejecucion del proyecto y caracteristicas muy importantes para todo

o vuelven a producirse Una vez nuevo proyecto, estos se clasifican como

completado. Tales como: tangibles o intangibles.

g Costos de personal ¢ Beneficios tangibles: medidos

- Uso informatico
como ahorros mensuales o anuales

- Costos de suministros .
0 como las ganancias del proyecto.

e De funcionamiento: o de operacion, Algunos ejemplos de este tipo de

estos costos suelen repetirse a lo Bencficio !

largo de la vida util del proyecto y se

clasifican como fijos y variables. Los i Mayor productividad

costos fijos son aquellos que se ] Menor tiempo de respuesta

producen a intervalos regulares y en i Eliminacion de riesgos

relaciones relativamente fijas como: i Aumento de las ventas

Pagos de alquiler o sueldos - Menor cantidad de errores de

prorrateados. Mientras que los proceso

variables se generan segun ciertos D I .
e Beneficios intangibles: se piensa

factores como los materiales . . .
y que son dificiles o imposibles de

suministros, las expropiaciones, A
prop cuantificar, pero al menos deben ser

etc. Es necesario demostrar los i _
identificados como:

costes y beneficios del sistema a . . .,
y - Mejor satisfaccion de los

lo largo de cierto periodo de .
usuarios

tiempo v se realiza con alguna de . .
Poy g - Mejora del servicio a la

estas tres técnicas: .
comunidad

= Analisis de amortizacion - Mejora la moral de los

= Rentabilidad de la inversion .
residentes.

= Valor actual neto

Tabla 3 - Resumen del Analisis de Costo y Beneficios
Fuente: Manual para la confeccion de estudios de viabilidad (Amoros, 1991)
Elaboracion Propia
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2.7.2 Valor Presente Neto (VAN) Net Present Value

En la investigacion base elaborada por (Carita & Esquivel, 2012), se define como la diferencia
de la sumatoria de los beneficios y la sumatoria de los costos que son actualizados a una tasa
de interés fija, menos la inversion en el momento cero. Es la suma algebraica de los valores
actualizados del flujo neto de fondos del proyecto en el horizonte de planeamiento, menos la

inversion en el afo base.

Segun Nassir Sapang el valor actual neto es el método méas conocido, el mejor y mas
generalmente aceptado por los evaluadores de proyectos. Mide el excedente resultante después
de obtener la rentabilidad deseada o exigida y después de recuperar toda la inversion. (Sapang
Chain, 2011, pag. 300)

Es un indicador eficaz para medir el valor actualizado de un proyecto especifico y realizar la
clasificacion o seleccion de la alternativa optima de inversion de varios proyectos mutuamente
excluyentes. Este indicador representa el valor actualizado o presente del proyecto en su vida
atil de operacion, cuyos resultados permiten tomar la decision respecto a su aceptacion o

rechazo a base de los siguientes coeficientes:

VALOR SIGNIFICADO DECISION A TOMAR

VAN =0 | Elproyecto crea valory
produciria ganancias Es aceptable

El provecto no crea ni Dado que el proyecto no
destruve valor, no existen | agrega valor monetario, la
ganancias pero tampoco | decision deberia basarse en
pérdidas otros criterios, tales como la
VAN=0 - .
obtencion de un mejor
posicionamiento en el
mercado, beneficios sociales,
u otros factores
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El proyecto destruye
valor v puede producir Deberia rechazarse
VAN <0 perdidas

Cuadro 1 Valores del Valor Actual Neto
Fuente: Estudio de la viabilidad econdémica - financiera, para la construccion de viviendas
segun el andlisis del mercado inmobiliario, en el distrito de Cerro Colorado -
Arequipa, 2013 (Carita & Esquivel, 2012)
Elaboracion: Propia

La formula del VAN puede ser una de las siguientes (Puga Mufioz, 2011):

N N
. I,—E
VAN = -1 4 VAN =S "
Z (1 I r)" o nz:,% (1+9)m
Donde:
* | es la inversion e Inrepresenta los ingresos

*Qn | fluj j | aflon
Qn es el flujo de caja,del aio e En representa los egresos

* r la tasa de interés con la que estamos
comparando e N el nimero de periodos considerado

* N el nimero de afios de la inversion e ieseltipo deinterés

La interpretacion de los valores obtenidos seran los siguientes: (Sapang Chain, 2011)

Si el resultado es mayor que 0, mostrara cuanto se gana con el proyecto, después de
recuperar la inversion, por sobre la tasa de retorno que se exigia al proyecto; si el
resultado es igual a 0, indica que el proyecto reporta exactamente la tasa que se queria
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obtener después de recuperar el capital invertido; y si el resultado es negativo, muestra
el monto que falta para ganar la tasa que se deseaba obtener después de recuperada la
inversion. Cuando el VAN es negativo, el proyecto puede tener una alta rentabilidad,
pero serd inferior a la exigida. En algunos casos también significa que parte o toda la

inversion no se recupera.

2.7.3 Valor Actual Neto Financiero (VANF)

También este término fue recopilado de la investigacion base (Carita & Esquivel, 2012) en el
cual se define como la sumatoria del valor actualizado de los beneficios y costos del proyecto
de una tasa de descuento en el horizonte de planeamiento.

La determinacion de los coeficientes del valor actual neto financiero tiene por objeto calificar
los méritos intrinsecos del proyecto desde el punto de vista de los accionistas y las entidades

crediticias que financian el proyecto.

El procedimiento del calculo de coeficientes de VANF consiste en el manejo de los estados
financieros y el flujo de caja; los cuales expresan con mayor claridad el flujo de fondos netos,
considerando como beneficios generados a todos los ingresos de caja, (incluido el valor
residual) y como costos incurridos a todos los egresos de caja excepto los dividendos que
corresponde al capital aportado por los accionistas.

2.7.4 Tasa Interna De Retorno (TIR) Internal Rate of Return

La Tasa Interna de Retorno o tasa interna de rentabilidad nos permite saber si es viable
invertir en un determinado negocio o proyecto en general, considerando otras opciones de
inversion de menor riesgo. Es un porcentaje que mide la viabilidad de un proyecto o
empresa, determinando la rentabilidad de los cobros y pagos actualizados generados por una

inversion.

Esta definida como la tasa de interés con la cual el valor actual neto o valor presente
neto (VAN o VPN) de una inversion sea igual a cero (VAN = 0), el cual es calculado
a partir del flujo de caja anual, trasladando todas las cantidades futuras al presente
(valor actual), aplicando una tasa de descuento. (Puga Mufioz, 2011)
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La TIR transforma la rentabilidad de la empresa en un porcentaje o tasa de rentabilidad,
el cual es comparable a las tasas de rentabilidad de una inversion de bajo riesgo, y de
esta forma permite saber cudl de las alternativas es mas rentable. Si la rentabilidad del

proyecto es menor, no es conveniente invertir. (Erosa, 2009)

Siel TIR es alto, estamos ante un proyecto empresarial rentable, que supone un retorno
de la inversion equiparable a unos tipos de interés altos que posiblemente no se
encuentren en el mercado. Sin embargo, si el TIR es bajo, posiblemente podriamos
encontrar otro destino para nuestro dinero. Generalmente, la opcién de inversion con la

TIR més alta es la preferida. (Puga Mufioz, 2011)

La formula que se obtiene después de matematicamente despejar la del VAN igualandola a

cero es la siguiente:

R )
21t * Q)

Donde: | es la inversion

Qi es el flujo de caja en el periodo i
n el nUmero de afios de la inversion

La T.L.R. es un indicador de rentabilidad relativa del proyecto, por lo cual cuando se hace
una comparacion de tasas de rentabilidad interna de dos proyectos no tiene en cuenta la posible
diferencia en las dimensiones de los mismos. Una gran inversion con una T.1.R. baja puede
tener un V.A.N. superior a un proyecto con una inversion pequefia con una T.L.R. elevada.
(Puga Muiioz, 2011)

Por supuesto que en la evaluacién de un proyecto empresarial hay muchas otras cosas
que evaluar, como por ejemplo el tiempo que tardas en recuperar la inversion, el riesgo
que tiene el proyecto, andlisis costo-beneficios y tienen algunos problemas como son
la verosimilitud de las predicciones de flujo de caja. Pero el VAN y el TIR no dejan de

ser un interesante punto de partida. (Leland Blank, 2006)
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Entonces para entender como se relacionan estos dos indices de rentabilidad de un proyecto,
es que en un flujo de inversién pueden presentarse las siguientes situaciones segun Sapang
Chain (2011):

VAN >0y TIR>0 La rentabilidad es superior a la exigida después de recuperar toda la inversion.

VAN=0yTIR>0 La rentabilidad es igual a la exigida después de recuperar toda la inversion.

VAN<OyTIR>0 La rentabilidad es inferior a la exigida después de recuperar toda la inversion.

VAN<OyTIR=0 La rentabilidad es 0, pero se recupera toda |a inversion.

VAN<OyTIR<0 La rentabilidad es 0y no se recupera toda o parte de la inversion.

Figura 12 - Relacién entre el Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR)
Fuente y elaboracidn: Proyectos de Inversion: Formulacion y Evaluacion, 2°Edicion,
Editorial PEARSON (Sapang Chain, 2011)

2.7.5 Método AHP Analytic Hierarchy Process

El Proceso de Analisis Jerarquico, es un méetodo basado en la evaluacion de diferentes criterios
que permiten jerarquizar un proceso y su objetivo final consiste en optimizar la toma de
decisiones gerenciales. Esta metodologia se utiliza para resolver problemas en los cuales existe
la necesidad de priorizar distintas opciones y posteriormente decidir cual es la opcion mas
conveniente. Las decisiones a ser tomadas con el uso de esta técnica, pueden variar desde
simple decisiones personales y cualitativas hasta escenarios de decisiones muy complejas y

totalmente cuantitativas.

Esta metodologia es una poderosa y flexible herramienta de toma de decisiones multi-
criterio, utilizada en problemas en los cuales necesitan evaluarse aspectos tanto
cualitativos como cuantitativos. La técnica AHP ayuda a los analistas a organizar los
aspectos criticos de un problema en una estructura jerarquica similar a la estructura de
un arbol familiar, reduciendo las decisiones complejas a una serie de comparaciones
que permiten jerarquizacion de los diferentes aspectos (criterios) evaluados. (Villegas
Flores, 2009)

Esta metodologia fue desarrollada por Saaty (1985) donde involucra todos los aspectos

concernientes a la toma de decision: Modela el problema a través de una estructura jerarquica,
utiliza escala de prioridades basadas en la preferencia de un elemento sobre otro, sintetiza los
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juicios emitidos y entrega un ranking u ordenamiento de las alternativas de acuerdo a los pesos
obtenidos.

“Propone una manera de ordenar el pensamiento analitico de la cual se destacan tres principios
basicos: el principio de la construccion de jerarquias, el principio de establecimiento de

prioridades y el principio de la consistencia l6gica”. (Manga, 2005)

El enfoque metodoldgico que tiene la técnica AHP es que requiere de tres insumos principales:

a) Una lista de alternativas que se desean comparar, priorizar u ordenar.

b) Un conjunto de criterios, cualitativos (por ejemplo: pertinencia estratégica,
aceptacion de las comunidades, etc.) y/o cuantitativos (por ejemplo: nivel requerido de
inversion, beneficios monetarios esperados, etc.), con los cuales se busca valorar o

medir cada una de las alternativas.

c) Un objetivo que refleje claramente el proposito y el alcance de la priorizacion.

En la figura 1 se presenta el ejemplo de un esquema con dos criterios (A y B) y cuatro
alternativas (1, 2, 3y 4):

Criterio B

Figura 13 Esquema Jerarquico de la Técnica AHP
Elaboraciéon: Guia metodoldgica para la priorizacién de proyectos: Un
enfoque aplicado a la infraestructura, la logisticay la conectividad
(Vidal, y otros, 2012)
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Paso A: priorizacion de criterios
Se realiza una comparacion de criterios por pares, apoyados en la matriz de comparacion que

se muestra en las figuras 2 y 3, esta Gltima cuando n = 3.

Cl|C2| C ; Cn

C1
Cc2

Cn

Figura 14- Matriz general de comparacion con “n” criterios
Fuente: Guia metodoldgica para la priorizacion de proyectos: Un enfoque aplicado a la
infraestructura, la logistica y la conectividad (Vidal, y otros, 2012)

Cl | C2 | C3

C1
c2
C3

Figura 15-Matriz de comparacion con 3 criterios (n=3)
Fuente: Guia metodoldgica para la priorizacién de proyectos: Un enfoque aplicado a la
infraestructura, la logisticay la conectividad (Vidal, y otros, 2012)

Para facilidad en la explicacion, se toma el caso con sélo tres criterios (n=3).

Siempre las matrices de comparacion son cuadradas, con el mismo numero de filas y de
columnas. Cada recuadro de la matriz esta asociado a la comparacion de un par de criterios y
para establecer la comparacion se usa la escala de mostrada en la tabla 1. Saaty plantea que
pueden utilizarse valores intermedios (2, 4, 6, 8) si la comparacion no es suficientemente clara

con los nimeros impares.

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM =@  DE SANTA MARIA

Escala numérica Escala verbal
1 lgual importancia
3 Ligeramente mas importante
5 Mucho mas importante
7 Fuertemente mas importante
9 Extremadamente mas importante

Tabla 4- Escala de comparacion
Fuente: Una metodologia de escala para establecer prioridades en estructuras jerarquicas
(Saaty, 1997)
El uso de esta escala, se puede tomar en el ejemplo de la tabla 2. Dado que en la escala numérica

el 1, implica “igualmente importante”, entonces es razonable que siempre exista una diagonal

con nameros iguales a 1, dado que se trata de comparar cada criterio consigo mismo.

C1 c2 c3
C1 1 1/5 7
Cc2 5 1 1/3
Cc3 1/7 3 1

Tabla 5-Ejemplo de uso de la Escala de Saaty
Fuente: Guia metodoldgica para la priorizacién de proyectos: Un enfoque aplicado a la
infraestructura, la logisticay la conectividad (Vidal, y otros, 2012)

El recuadro con el nimero “5” implica que el criterio C2 es “mucho mas importante” que el
criterio C1, asi como el numero “7” significa que el criterio C1 es “fuertemente mas
importante” que el C3. Obsérvese que, si en la casilla C2Clse ha colocado un “5”, entonces

en la casilla C1-C2 se debe colocar “1/5”, es decir, el reciproco.

Una pregunta importante es: ¢quién realiz6 esta comparacion o quién asigno estos valores? Se
asume que quienes realizan esta comparacion son expertos cuyo concepto subjetivo tiene
amplia valoracién y aceptacion. La valoracion subjetiva como la de la tabla 2, asi haya sido
dada por un experto, debe ser evaluada en términos de consistencia, es decir, debe verificarse
que los juicios subjetivos hayan sido “consistentes”. En el ejemplo de la tabla 2 ha sido
colocada a propdsito una “inconsistencia”, y veremos donde aparece.

Si C2 es “mucho mas importante que” C1 y a su vez C3 es “ligeramente mas importante que”

C2, entonces respecto a la relacion de C3 con C1 ;quién debe ser mas importante y como

deberia catalogarse esa importancia?
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Si el experto definio las relaciones entre C2-C1y entre C3-C2 como se ha establecido, entonces
le corresponde al experto necesariamente afirmar, por el irrefutable principio de transitividad,
que C3 es mas importante que C1, y no s6lo mas importante, sino que podria ser “fuertemente
mas importante”.

Sin embargo, segun la tabla 2 el experto opino lo contrario, es decir, que C1 es “fuertemente
mas importante” que C3, lo cual no es consistente con las relaciones que antes dicho experto
ha establecido. ¢Puede un experto entonces equivocarse en sus juicios subjetivos?

Es posible que el nivel de experticia 0 conocimiento no abarque todos los elementos a
comparar, sino sélo algunos de ellos. Es por eso conveniente que el experto diga, a priori,
cuéles comparaciones puede hacer con certeza, y qué comparaciones no seria adecuado que
hiciera. Se parte entonces de la honestidad del experto.

En matrices de cuatro o0 mas elementos a comparar, la identificacion de inconsistencias se
vuelve complicada, y es por ello que Saaty construyo el indicador que mide problemas de
consistencia o incumplimiento del principio de transitividad partiendo de las matrices de
comparacion.

Obsérvese una forma rapida de construir este indicador, cuyo trasfondo matematico no se
mostrara aqui, pero que puede decirse que es del dominio del Algebra Lineal, que incluye el
concepto profundo de vectores propios y valores propios.

La figura 4 muestra como desde la matriz de comparacion se construye el vector de prioridad,

que se requerira para evaluar la consistencia.

C1 | Ccz2 | C3 1| c2 |3 Prioridad
C1 1 1/5( 7 €1 |0.16]0.05 | 0.84 C1 0.35
c2 5 1 11/3 C2 |0.82]024 004 C2 0.37
- —>
c3 /71 3 1 €3 |0.02)071]012 C3 0.28
Sumade |6.14 |4.20 |8.33
columnas
—_— Matriz de Vector de
Comparacion Matriz Normalizada Prioridad

Figura 16- Construccion del vector prioridad
Fuente: Guia metodoldgica para la priorizacion de proyectos: Un enfoque aplicado a la
infraestructura, la logisticay la conectividad (Vidal, y otros, 2012).
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Como se muestra en la figura 4, a la matriz de comparacion se le suman las columnas (verifique
usted estas sumas), y se construye una matriz normalizada, donde cada elemento es igual al
valor de la matriz de comparacion, dividido entre el valor de la suma de los elementos de su
columna correspondiente. Por ejemplo, el valor de 0.82 resulto de realizar la siguiente division
(5/6.14), el valor de 0.71, de hacer la operacion (3/4.20) y asi sucesivamente. Finalmente, el
vector de prioridad resulta con el promedio de las filas de la matriz normalizada.

Si la matriz de comparacion fuera “consistente” entonces la priorizacion de los criterios seria
la que muestra el “vector de prioridad”, es decir, el criterio C2 tendria la mayor importancia
con el 37%, seguido del criterio C1 con el 35%y luego por el C3 con el 28% de importancia.
La consistencia se mide con el siguiente indicador:

Donde:
C.C. esel cociente de consistencia
Amax es el méximo valor propio de la matriz de comparacion, el cual se calculara
a continuacion.
n, es el nimero de elementos a comparar (en nuestro ejemplo son 3 elementos
0 criterios).
1A es el indice aleatorio, el cual tiene un valor asociado a cada valor de “n”. En
la tabla 3 se muestran algunos de estos valores. (En este ejemplo, como n=3
Entonces 1A= 0.58).
Se calcula multiplicando cada elemento del vector de prioridad por su correspondiente suma
de columna en la matriz de comparacion y sumando los términos.
El 2 max:
A=1[0.35x6.14] + [0.37 x 4.20] + [0.28 x 8.33] =6.04
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Niimero de indice
elementos a aleatorio
comparar (1A)
3 0.58
4 0.90
5 1.12
6 1.24
7 1.32
8 1.41

Figura 17 — Indice aleatorio para el calculo del cociente de consistencia
Fuente: Una metodologia de escala para establecer prioridades en estructuras jerarquicas
(Saaty, 1997)

El C.C. se calcula asi:

(6.04-3)

(3-1)
0.58

Dado que C.C. resultd ser mayor al 0.1 que es el limite superior exigido por la literatura
cientifica para la determinacion de consistencia (es decir, siempre el C.C. debe ser menor o
igual a 0.1), entonces se concluye que la matriz analizada es “inconsistente”, por lo tanto, el
vector de prioridad que se habia obtenido no es un vector valido de prioridad para los criterios

en consideracion. Deben entonces revisarse los juicios subjetivos y repetir el proceso.

2.6.5.1 Software d aplicacién del Método AHP Analytic Hierarchy Process

El AHP esta disefiado como herramienta de modelizacion flexible y adaptable a las necesidades
especificas de cualquier organizacion y permite, no s6lo medir el grado de consistencia del
decisor al realizar comparaciones sino, también, conocer la estructura del problema por medio
de una jerarquia representativa. Ademas, el hecho de disponer de un software especifico,
Expert Choice, permite automatizar su ya facil metodologia sin necesidad de disponer de
grandes conocimientos matematicos o informaticos. (Taofikallah, Abdessamad, 2016).
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Expert Choice es un sistema para el analisis, sintesis y justificacion de decisiones y
evaluaciones complejas. Hace posible mirar los elementos de un problema en forma aislada:
un elemento se compara contra otro con respecto a un criterio. Este es el proceso de decision
reducido a sus términos mas sencillos: comparaciones apareadas. Expert Choice lo ayuda a
estructurar un problema (de modo de focalizar sus elementos), a ordenar sus juicios, y a
sintetizar y combinar todos los juicios de modo de priorizar claramente sus alternativas de
mejor a peor. Expert Choice le permite incorporar tanto factores cualitativos como
cuantitativos, para luego combinarlos. (TANTAUCO , 2017)

/i

fmexperichoice’

‘\“ For Collaborative Decision Making

|
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CAPITULO I1l. METODOLOGIA SURCOREANA DE ESTUDIOS
PRELIMINARES DE VIABILIDAD O DE PRE FACTIBILIDAD

3.1  Introduccion

Un estudio preliminar de viabilidad, término utilizado en su pais de concepcién y que utiliza
las siglas PFS por su traduccion en inglés Preliminary Feasibility Study o también conocido
como un estudio de pre factibilidad se define en términos generales como los estudios
preparatorios que se requieren para permitir que los proveedores o inversionistas realicen un

estudio de factibilidad exitoso para una oportunidad de inversion particular.

En general, esto incluira las opciones y prioridades de inversion del sector del proyecto en
cuestion, el alcance inicial y el costo del proyecto de inversion identificado y el disefio de las
estructuras de gobierno y financiamiento para la implementacion del proyecto. Los resultados
generales brindaran los aspectos técnicos, financieros, ambientales y sociales de las
evaluaciones de proyectos a un nivel de detalle suficiente para escribir los Términos de

Referencia para un estudio de factibilidad.

Existen documentos técnicos y guias generales que incluyen lineamientos y directrices que nos
indican como debe llevarse a cabo un estudio de este tipo, el articulo cientifico referente a los
resultados y a la metodologia basica PFS fue publicado en la revista internacional “Routes-
Roads” (Rutas y Caminos) en el afio 2012, revista que es un icono de difusion de la informacion
referida a carreteras de la Asociacion Mundial de la Carretera (PIARC) que fue creada en 1909
y reune a las administraciones de carreteras de 122 gobiernos y cuenta con miembros
individuales, empresas, instituciones y organizaciones en mas de 140 paises. Routes-Roads es
una revista de informacién de publicacion trimestral que contiene articulos que presentan
andlisis, conclusiones, recomendaciones o estados del arte que cubren asuntos de interés en el
area de las carreteras y el transporte por carretera. Esta fue la primera fuente de informacién
para la presente investigacion. Dicho articulo titula de manera integra de la siguiente forma:
“Estudio Preliminar De La Viabilidad Para Los Proyectos Viales Que Incorporen Un
Desarrollo Regional Equilibrado ” y ha sido tomado como la primera referencia para llegar al
documento base de la metodologia surcoreana titulado “Directrices generales para estudios
preliminares de factibilidad” cuya quinta edicion es la actualizada y mejorada que se utiliza

internacionalmente en diversos paises y proyectos.
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Routes-Roads 2012 - N* 356 - www.piarc.org

FEATURES

PRELIMINARY FEASIBILITY STUDY
FOR ROAD PROJECTS INCORPORATING
BALANCED REGIONAL DEVELOPMENT

Namgeon Cho (1), Director, Infrastructure Research Division, Korea Research Institute
for Human Settlements (KRIHS), Republic of Korea, member of PIARC TC 1.4, and
Hyeon Park (2), Executive Director, Public and Private Infrastructure Investment
Management Center (PIMAC), Korea Development Institute (KDI), Republic of Korea.

Figura 18 - “Cardtula del articulo cientifico de referencia de la metodologia surcoreana
PFS”
Fuente: Revista “Routes-Roads” de la Asociaciéon Mundial de la Carretera N°356 pags.
56-63
Las “Directrices Generales para Estudios preliminares de factibilidad” han servido como un
manual bésico para la realizacion de todos los estudios previos de viabilidad. Las pautas
generales son los métodos y normas para la realizacion de estos estudios. Ellos sugieren
integrar reglas tedrico-practicas relativas a la evaluacion de proyectos de inversion publica.
También sirven como un manual basico para la normalizacion de los estudios sobre diversos

temas, tales como carreteras, ferrocarriles, puertos, cultura, turismo, y recursos hidricos.

General Guidelines for Preliminary
Feasibility Studies
(fifth edition)

December 2008

Public and Private Infrastructure
Investment Management Center

(PIMAC)

Figura 19 Cardtula de “General Guidelines for Preliminary Feasibility Studies
Fuente: Directrices generales para estudios preliminares de factibilidad,
Quinta edicion (Instituto de Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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3.2  Objetivos

El estudio de pre factibilidad o preliminar de viabilidad se considera un paso esencial en el
proceso presupuestario. La mayoria de los resultados de los estudios estan directamente
reflejados a la formulacion del presupuesto y estos resultados son importantes durante todo el
proceso del proyecto en el contexto de presupuestario. Interpretados como una corta y breve
evaluacion de un proyecto para producir informacion que consoliden su decision

presupuestaria.

. Un PFS tiene como objetivo mejorar la productividad fiscal mediante el lanzamiento
de proyectos de inversion publica a gran escala basados en evaluaciones de ante
proyectos transparentes y objetivos.

Il.  Generar un cambio en las actitudes de los funcionarios publicos hacia los estudios de
pre factibilidad, para que sean mas minuciosos al solicitar un presupuesto para la
construccion de proyectos de infraestructura vial.

I1l.  Mejorar la sostenibilidad y la inclusién del proyecto en los ambitos técnicos
econémicos, sociales y ambientales.
IV.  Tener acuerdos de gobierno sélidos y transparentes que permitan una financiacion,

disefio y construccidn, puesta en marcha y operacion del proyecto eficientes

3.3  Antecedentes

Los Estudios preliminares de viabilidad (PFS) por sus siglas en inglés, fueron introducidos en
1999 a raiz de la crisis financiera en Corea del Sur y han sido una efectiva medida para
seleccionar proyectos viables que incorporen metas politicas para un desarrollo regional
balanceado, asi como una eficiencia econémica. Un total de 200 estudios para proyectos viales
han sido realizados desde 1999, dentro de los cuales 57.5% fueron evaluados como viables.
Estos estudios incluyen informacion causal y decisiva para asignacion presupuestaria,
mejoramiento de la eficiencia de la administracion fiscal con los chequeos iniciales de
proyectos innecesarios en sus primeras etapas. Con su exitosa implementacion los estudios
(PFS) han sido ampliados a evaluaciones para proyectos de gobiernos locales y programas de
no infraestructura, asi como en programas sociales y de recursos humanas llevando todo esto

a mejorar el proceso de investigacion pablica en Corea.

Hay dos mecanismos de evaluacion para proyectos viales en Corea: una es un detallado estudio
de viabilidad y el otro es un estudio preliminar (PFS).
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El primero fue introducido en los afios 70 y funcionaron como medidas complementarias para
tomar decisiones presupuestarias en proyectos viales. Fue bastante usado para seleccionar
proyectos viales que eran viables para ser implementados con fondos del gobierno hasta que
los estudios preliminares fueron introducidos en 1999. Los estudios de viabilidad propiamente
dichos (FS) para proyectos viales son usualmente desarrollados por el Ministerio del territorio,
transporte y asuntos maritimos, sucesor del ministerio de construccion y transporte el cual es
una implementacion para proyectos viales de mayor envergadura. Anteriormente los FS y el
desarrollo del disefio basico fueron combinados en un solo contrato y los resultados positivos

de los FS fueron utilizados como garantia para la asignacién del presupuesto en cada proyecto.

En los inicios de la crisis financiera de 1997-98, el gobierno coreano comenzd una iniciativa
de reforma comprensiva para mejorar la eficiencia fiscal en el gasto de infraestructura. Hubo
una creciente critica contra la validez del actual sistema de los FS porque 32 proyectos de 33
eran evaluados como viables de acuerdo a los reportes. El entonces ministerio de Planeamiento
y Presupuesto fusionado con el ministerio de Finanzas y Estrategia, debatio acaloradamente
con el Ministerio del territorio, transporte y asuntos maritimos y se decidio introducir los PFS
para monitorear de cerca la implementacion de nuevos proyectos de infraestructura a gran
escala. Los objetivos de los estudios preliminares de viabilidad (PFS), estipulados en los
lineamientos operacionales de los mismos, son los de “prevenir gastos innecesarios y por lo
tanto contribuir a la mejora de la eficiencia de la administracion fiscal asegurando que los
nuevos proyectos a gran escala sean implementados de una manera objetiva y transparente”.

El Acta Financiera Nacional del 2006 estipula las bases legales de los PFS.

La iniciativa surgi6 debido a la critica contra los estudios de viabilidad para el proyecto del
ferrocarril de Seul - Busan Express. El proyecto de construccion mas grande en la historia de
Corea. El costo de referencia aumenté de 5,5 billones de wones ($ 5,5 mil millones de ddlares)

a 18,5 billones de wones ($ 18,5 mil millones de ddlares).

El equipo que realizaba los estudios de factibilidad solia estar bajo la influencia de los
Ministerios, estos estudios solian subestimar los costos y sobrestimar el beneficio es por ello

que los PFS fueron "inventados" como una solucién a pesar de la resistencia de los Ministerios.

En el continente asiatico son actualmente utilizados mediante el programa de Iniciativa para
el Desarrollo de las Ciudades de Asia (CDIA), la cual es una iniciativa regional creada en el

2007 por el Banco Asitico de Desarrollo y el Gobierno de Alemania, con apoyo adicional de
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los Gobiernos de Suecia, Espafia y Austria. (CDIA (Iniciativa de Desarrollo de Ciudades para
Asia), 2014)

Pre-Feasibility Study Guideline
September 2009

&4 CDIA

Cotas Duwebopmet Inatve for A

Figura 20 - Portada de la Guia de Estudios de Pre factibilidad del CDIA
Fuente: Iniciativa para el Desarrollo de las Ciudades de Asia ((CDIA), 2008)

La iniciativa proporciona asistencia a ciudades de tamafio mediano para cerrar la brecha entre

sus Planes de desarrollo y la implementacion de su infraestructura de inversiones.

Dicha organizacion ha determinado como principal instrumento la aplicacion y elaboracion
de los Estudios de Pre factibilidad, de ahora en adelante llamados PFS, para lograr el
desarrollo y la consolidacion de la infraestructura en diversos sectores de una ciudad para que
asi utilizando un enfoque impulsado por la demanda se logre apoyar la identificacion y
desarrollo de proyectos de inversion urbana en el marco de los planes de desarrollo existentes
de las ciudades que enfatizan la sostenibilidad ambiental, el desarrollo a favor de los pobres,

una eficiente gobernanza y el cambio climatico.

Estos estudios PFS son jurisdiccion del Ministerio de Planificacion y Presupuesto (MPB) y
gestionados por el PIMAC que es el Centro de Gestidn de Inversiones Publicas, fundado en
enero del 2000, se centrd en la investigacion y la gestion de los proyectos de inversion de las

instituciones publicas.

El significado de "preliminar” es doble: Provisional; y Predecesor de un estudio de viabilidad
detallado por lo que el enfoque de las actividades del CDIA comprende las siguientes dos

areas:

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM =@  DE SANTA MARIA

1. Programas de Inversion en Infraestructura a medio plazo (MTIIP, por sus siglas
en inglés), donde los planes de la ciudad y los planes sectoriales no estan
suficientemente detallados, puede ser necesario volver a determinar las prioridades de
inversion. Es posible que este proceso deba llevarse a cabo de manera paralela e

informar sobre el proceso de Programacion de inversiones en infraestructura.

2. Proyectos PFS: el proceso PFS incluye la evaluacion de uno o dos proyectos

prioritarios dentro de los MTIIP.

CICLO DE INVERSION DE PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA

FOCUS AREAS CDIA
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Figura 21 - Ciclo de inversién de proyectos de infraestructura del CDIA

Fuente: Iniciativa Para EI Desarrollo De Las Ciudades De Asia (CDIA)-Pautas Del
Estudio De Pre-Factibilidad (PFS) (2011)
Elaboracion propia

Las Directrices sectoriales del CDIA describen el enfoque de los estudios de pre factibilidad
en los sectores que comunmente mas lo necesitan. Estas pautas son un apéndice especifico
del sector de las Pautas generales de estudio de pre factibilidad del CDIA (CDIA 2011) que
establecen los requisitos de formato, proceso y resultados en general.

Estas directrices se organizan en tres componentes, que comprenden:
1) el documento principal

2) las Directrices de gobernanza urbana y desarrollo institucional, que se centran en mejorar

las areas transversales de:
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e Gobernanza urbana

e Pobreza urbana

e Sostenibilidad ambiental, mitigacion del cambio climatico y adaptacion
e Desarrollo de capacidades

3) ocho Pautas sectoriales que describen el proceso de un PFS en una serie de sectores clave
con mas detalle, adaptados a los problemas que pueden surgir en el sector, siendo el sector de

Transporte Urbano el que se tomara en cuenta para la presente investigacion.

Estos lineamientos no pretenden reemplazar los términos de referencia ni proporcionar
informacion técnica detallada para los consultores, que se supone que son profesionales
calificados y experimentados en su campo y, por lo tanto, técnicamente capaces.

Estos se aplican a la realizacion de un estudio de pre factibilidad (PFS) para un Proyecto o
grupo de proyectos, identificado y priorizado en el Plan de Desarrollo de cada ciudad y por la

autoridad relevante para su implementacion.

3.4  Alcance

Estas pautas se aplican en el contexto de las politicas, visiones, planes y estudios existentes
relacionados con el transporte urbano y otros temas relacionados. Finalmente, estas pautas se
centran en el transporte de pasajeros y el transporte no motorizado (NMT) vy las

intervenciones de gestion del transporte.

Todos los nuevos proyectos a gran escala con costos totales que ascienden a 50 mil millones
de Won ($ 43 millones de USD) estan sujetos a PFS.

Anteriormente los PFS se centraban solo en proyectos de infraestructura, pero en la
actualidad se ha expandido a proyectos no infraestructurales como son los de investigacién y

desarrollo.

El gobierno local y los proyectos PPI (Participacion Privada en Infraestructura) también
estan sujetos a estudios PFS si el subsidio del gobierno central supera los 25 millones de
dolares.

Los siguientes tipos de proyectos estan exentos de un PFS:

e Proyectos de construccion tipicos como oficinas de gobierno e instituciones

correccionales.
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e Instalaciones legalmente requeridas, como instalaciones de tratamiento de aguas

residuales y residuos.
e Rehabilitacion de proyectos y restauracion de desastres naturales.

e Proyectos implementados en base a acuerdos internacionales y por intercambio entre

Corea y programas de cooperacion
e Instalaciones militares y proyectos relacionados con la seguridad nacional

3.5  Restricciones y Limitaciones
El transporte de mercancias se enfrenta a muchos de los mismos problemas, pero estas
directrices no abordan los problemas de transporte de mercancias, como la forma de abordar

las necesidades logisticas de las empresas locales y los nodos intermodales. ((CDIA), 2011).

En cuanto se refiere a la seleccion de los proyectos, en Corea del Sur, el 6rgano a cargo que
vendria a ser el Ministerio del Territorio, Transporte y Asuntos Maritimos o en todo caso los
gobiernos locales que deseen implementar nuevos proyectos viales deben inscribir una
propuesta de estudio preliminar de viabilidad al Ministerio de Finanzas y Estrategia junto con
una solicitud de presupuesto para el siguiente afio. EI ministerio de finanzas en consulta con
el Comité Fiscal de Evaluacion de Inversiones selecciona proyectos sujetos a PFSs, teniendo

en cuenta la preparacion del mismo y la urgencia.

Proyectos que tomen en consideracion los planes a mediano y largo plazo de los gobiernos,
son aquellos que naturalmente tienen mayor prioridad. Mientras que aquellos que son
inconsistentes y con un mayor nivel de politicas gubernamentales no son incluidos para

poder realizarse su PFS.

Un equipo que elabora los PFS esta organizado y conformado desde ingenieros civiles hasta
expertos de maltiples disciplinas de firmas consultoras, incluye también planificacion en
transportes desde las universidades hasta economistas del Instituto de Desarrollo de Corea.
Para hacer que los resultados de un PFS sean mas transparentes, objetivos y confiables, el
equipo compuesto de los miembros no relacionados con partes interesadas realiza una oferta
abierta.

El equipo de investigacion debe usar los lineamientos generales desarrollados por el Instituto
de Desarrollo de Corea en orden de mantener la consistencia del procedimiento del analisis,
la metodologia, los parametros del modelo, etc.
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Estudio preliminar de
viabilidad o de pre
factibilidad

Estudio de factibilidad
detallado

Definicion

Una encuesta general que
precede a un estudio
detallado de factibilidad
dirigido a la planificacion
del presupuesto y al
establecimiento de
prioridades

Analisis detallado de la
viabilidad econémica y
técnica antes de
comenzar la construccion
de los proyectos que ya
han cumplido con los
criterios del PFS anterior.

Andlisis Econémico

Se requieren analisis
amplios para decidir si el
siguiente estudio de
factibilidad detallado es
necesario. Encontrar una
forma alternativa de
alcanzar el objetivo del
proyecto.

Analisis precisos y
detallados para decidir si
una construccion debe ser

iniciada. El analisis se
centra en una alternativa
dada.

Andlisis De Politicas

Examen de los aspectos
macro del proyecto, tal
necesidad del proyecto en
una perspectiva de
economia nacional,
coherencia con los planes
de nivel superior y
desarrollo regional
equilibrado

No se aplica, excepto
para la evaluacion
detallada del impacto
ambiental y los analisis
de algunos problemas
relacionados que tienen
impactos significativos
esperados

Andlisis De Factibilidad
Técnica

Un analisis detallado no es
requerido pero es
reemplazable por consultas
con expertos

Variados y detallados
analisis que incluyen
analisis de suelos y
andlisis de técnicas de
ingenieria

Evaluacion De
Propiedades

Ministerio de Planeamiento
Yy presupuestos

Agencias de gastos y
Ministerios especiales

Fondo De Investigacion
/ Duracion

24 mil soles/
aproximadamente 6 meses

60 mil soles/depende de
la extension del proyecto

Tabla 6 — Diferencias entre los tipos de estudios de factibilidad
Fuente: (Iniciativa para el desarrollo de ciudades en Asia (CDIA), 2008)

Elaboracién propia

En representacion del Ministerio de Finanzas y Estrategia, el PIMAC (Centro de
administracion de la inversion en infraestructura publico-privada) supervisa y coordina el

proceso de implementacion de los PFS, hasta la organizacion de los equipos que revisaran los
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reportes finales. Generalmente los PFS se llevan a cabo durante 5 meses con fondos de 8880
dolares, mientras que los estudios de viabilidad propiamente dichos duran un afio y son méas

COStosos.

Una comparacion entre lo que vendria a ser las principales diferencias entre un estudio de pre
factibilidad y uno de factibilidad propiamente dicho se detalla a continuacion en el cuadro
extraido de la presentacion de uno de los coautores de esta metodologia en una ponencia
universitaria. (Park, 2007)

3.7  Analisis Operacional

Un PFS es una evaluacién provisional por lo que es seguida de un estudio de factibilidad
detallado, aunque el PFS muestre resultados positivos para la implementacion de dicho
proyecto. Cuando un proyecto es aprobado en el proceso de pre-factibilidad, un presupuesto
es asignado para implementar la siguiente fase de estudio y se lleva a cabo el mismo a un nivel
de Factibilidad (FS) propiamente dicha. Generalmente el proceso para completar un proyecto

vial es el siguiente:

Concapeiinmp PF S 5 con lsrio o Ftuclosclfintvos mp
Adtuisicion dle terranos —) Construccion -)Opemaﬁn y mantenimiento

De acuerdo al Acta de Finanzas Nacional del 2006, el presupuesto gubernamental es asignado
en concordancia con este proceso sefialado. Esto con las intenciones de mejorar la eficiencia
en la inversién vial manejando los fondos publicos desde una temprana etapa hasta la
finalizacion de la construccidn final desde una perspectiva de ciclo de vida completo.

Un PFS esta disefiado para ser un proceso inclusivo, abierto y consultivo. Aunque es
implementado a través de equipos de consultoria, debe ser una sociedad conjunta entre los
consultores y el gobierno de la ciudad receptora o corporacion. Cada uno juega un papel clave
en la implementacion del proceso. Mientras que los términos de referencia guian la realizacion
de un PFS, en orden de garantizar que el proceso sea claro, estructurado y ofrezca un resultado
coherente, se sugiere un conjunto de hitos clave en la documentacion como estructura basica a

seguir al implementar el proceso.
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Estos se describen en el diagrama adjunto:

+" |dentificacion de + Investigacion + Investigacion ¥ F'r&aet_r@acﬁ ¥
partes inicial a través de inicial discusion final con
interesadas entrevistas, visitas + Consultas las partes
*  Reuniones técnicas, estudios inferesadas.
iniciales » Vinculo con
+" Comité directivo y financistas
grupos de trabajo +  Panorama
iy ¥
¥ Configuracion de general de la :ﬂ“"{f“ de las
la oficina del situacion actual y P — +" MTIIP finalizados
proyecio analisis de mldﬂ'!l:“':m";m al v propuestas de
brechas cOMnce inversicn
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< Revizion de los transversales. v Vinculacion a ¥ Andmr i[lanmm
términos de »" Evaluacion de otros ¥ econdmico
i i - E.Htm“' +"  Estructuracion
referencia sinergia .
< Andlisis financiera y de
institucional L gobiemo ,
financiera, |_|[:|a_[:|u||
economico para la siguiente
ambiental y social s

Figura 22 - Hitos claves del Proceso de implementacién de un estudio PFS

Fuente: (CDIA (Iniciativa de Desarrollo de Ciudades para Asia), 2014)
Elaboracién propia

3.7.1 Analisis PFS (Estudios Preliminares De Viabilidad)

Un reporte PFS estd compuesto de cuatro partes principales. En la parte introductoria se
incluye: los antecedentes del proyecto, objetivos, historia y la descripcidn del mismo, también
son incluidas las razones y consideraciones generales para el estudio. Los principales
problemas implicados en la implementacion del proyecto o temas relacionados con la
metodologia se plantean después de la seccién introductoria. Estos problemas o temas
principales enfocados en esta seccion deben tener su solucion o respuesta en la Gltima parte del
reporte. La siguiente parte es llevar a cabo el analisis economico financiero a través de la

prevision de la demanda y la estimacion de los beneficios y costos.
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La tercera parte es determinar la posicion econdmica nacional al implementar dicho proyecto
a través del analisis politico el cual incluye impactos en la economia regional, evaluacion de

la disparidad nacional, disponibilidad financiera, entre otros.

La parte final es la integracion de los resultados de los analisis econémicos y politicos

utilizando una técnica multicriterio de evaluacion.

3.7.1.1 Analisis Econémico

El estudio de factibilidad econdmico es para analizar los efectos del proyecto en la economia
nacional y de evaluar la viabilidad de la inversion. EI método base es el tradicional analisis
costo-beneficio (CBA). En orden de estimar los beneficios y costos del proyecto vial, se
pronostica la demanda de tréfico en la red vial. En general la demanda del trafico es estimada
para un periodo de 30 afios en términos de la informacion disponible La data obtenida en Corea

es trabajada a 30 afios en términos de 5 afios y es manejada por el gobierno.

Los costos incluyen costos de disefio, supervision, encuestas, costos constructivos, costos

anuales de mantenimiento y costos de compensacion por adquisicion de terrenos.

Segun las Directrices Generales de los estudios PFS, en el Capitulo Il se especifica las
condiciones, procedimientos y partes del Analisis Econémico, informacion que a continuacion
se detalla textualmente. (Instituto de Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

Los detalles del analisis econdmico en los estudios preliminares de factibilidad varian en
funcion de los tipos de proyectos. Los beneficios de un proyecto de construccion de carreteras
pueden ser estimados mediante los ahorros de tiempo, ahorro de costos de funcionamiento del
vehiculo, como los recortes en los gastos de combustible, ahorro de costes de accidentes, etc.
Los beneficios de los proyectos viales incluyen ahorros en el Valor de Tiempo de Viaje, Costo
de Operacion del Vehiculo, accidentes de trafico y consecuencias ambientales (contaminacién
del aire y sonora). El analisis econdmico representa mayormente la evaluacion de los términos

del proyecto en cifras monetarias.

El anélisis econdmico comienza a partir de la estimacion de la demanda de un proyecto. Esta
estimacion de la demanda requiere varios metodos estadisticos. La demanda estimada debe ser
validada con la experiencia pasada y con proyectos similares nacionales y extranjeros.
También se utiliza para estimar los beneficios.
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Para estimar los costos totales del proyecto, deberia ser posible estimar los costos de inversion
inicial como los costes de construccion y adquisicion de tierras, asi como los costos de

operacion y mantenimiento.

El andlisis econdmico es un proceso de determinacion de la viabilidad econémica y financiera
de un proyecto a traves del célculo de la relacion costo-beneficio (BCR), el valor actual neto
(VAN), la Tasa Interna de Retorno (TIR), etc. Cuando sea necesario hacer frente a los errores
de diversas estimaciones en el analisis economico, el analisis de sensibilidad se lleva a cabo
con respecto a los cambios en las variables primarias como la demanda, el precio unitario y la

tasa de descuento para determinar su impacto en la viabilidad econémica.

A continuacion, se describen los métodos especificos del analisis econdmico en el orden de la
estimacion de la demanda, estimacion de beneficios, estimacion de costos, evaluacion de

viabilidad econdmica, y las formas de atraer la inversion privada.
A. Estimacion de la demanda en Proyectos viales

La viabilidad de un proyecto que invierte en instalaciones de transporte puede ser analizada

mediante la comparacion de los costos asociados y los beneficios resultantes.

La demanda de transporte es uno de los elementos que tienen el mayor impacto en la estimacion
de los costos y beneficios en la evaluacion de la viabilidad. La decision de seguir adelante con
el proyecto en cuestion, la prioridad para la inversién y otros factores se evalGan a traves de la
estimacion de la demanda de transporte, y dicha estimacion se utiliza para obtener un tamafio
adecuado de las instalaciones de transporte para suministrar y analizar el impacto en las areas
circundantes de dichas instalaciones. En el caso de un proyecto que cuente con inversion
publica como privada, el dato de la demanda de transporte estimada sirve como un antecedente
importante para determinar la viabilidad del proyecto, asi como las tarifas de uso y subsidios
de construccion.

La demanda de transporte se puede estimar mediante diversos métodos. Un modelo basado en
los datos de los pasajeros o los hogares individuales como también se puede utilizar un modelo
de analisis basado en los datos de cada zona en particular. En Corea, un modelo de cuatro pasos
es comunmente utilizado para estimar la demanda de transporte no sélo en las grandes

ciudades, sino también entre regiones.

Sin embargo, este modelo no es apropiado para cualquier caso, pero los pasos a seguir para

estimar la demanda de transporte utilizado por el modelo son faciles de entender.
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Para estimar la demanda de transporte, cada uno de los cuatro pasos de generacion de viajes,
distribucion de viajes, la eleccion de modos de transporte y la asignacion de trafico se aplican
sucesivamente en funcion de zonas de analisis de trafico (TAZ) por sus siglas en inglés Traffic

Analysis Zones.
Cada paso tiene diferentes técnicas y modelos para aplicar como sigue:

En primer lugar, la generacidn de viajes estima los viajes que se producen ya sea por
una TAZ o atraidos a una TAZ y utiliza la tasa de cambio del modelo, el modelo de la
tasa de viaje, la clasificacion cruzada, el analisis de regresion, etc. Este paso descubre

el volumen de tréafico de pasajeros y las cargas generadas y atraidas en cada TAZ.

En segundo lugar, la distribucion de viajes asigna el volumen de tréfico estimado
generado y atraido por encima de las TAZ y con frecuencia utiliza modelos como los
de factor de crecimiento, la gravedad, la maximizacion de la entropia y oportunidad
intermedia. Este paso genera datos de pasajeros O / D (origen / destino) y datos de la
carga O / D entre las TAZ.

En tercer lugar, la eleccion del modo divide los datos O/D entre las zonas de trafico
del paso anterior a las opciones de medios de transporte disponibles para los usuarios
y utiliza a menudo modelos de viaje finales, modelos de viaje de intercambio, modelos
de comportamiento desglosados, etc. Este paso produce los datos O / D para los
diferentes modos de pasajeros como transporte publico, autobuses y ferrocarriles y los

datos de O / D para los de carga como los camiones y la carga del ferrocarril.

Por ultimo, la asignacién del trafico asigna los datos de O / D de cada modo de
transporte en la red de transporte de las TAZ, y a menudo utiliza técnicas de asignacion
estatica como la asignacidon de todo o nada, asignaciones de restriccion de la capacidad,

la asignacidn estocastica, y la asignacion de equilibrio.

La Figura 23 muestra el proceso de estimacion de la demanda de transporte en el marco del
modelo convencional de cuatro pasos. En los estudios de factibilidad preliminares de la
mayoria de los proyectos de carreteras, se utiliza la demanda de transporte en el origen y en el
destino de cada modo de transporte estimados por el centro de la base de datos de transporte
del gobierno la cual es usada omitiendo asi los tres de los cuatro pasos - generacion de viajes,

distribucion de viajes, y el modo de eleccion.
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Los estudios preliminares de viabilidad utilizan software de planificacion de transporte
comercial para analizar la demanda de transporte. Los utilizados recientemente son EMME/2,
TransCAD, y otros desarrollados en el extranjero. Los estudios preliminares de viabilidad no
obligan el uso de un software especifico, pero hay una necesidad de utilizar un software para

asegurar un andlisis a un nivel requerido para los estudios.

Mayormente, el principal parametro utilizado para estimar los datos de la demanda de
transporte utiliza los datos correspondientes a O / D y de red adoptados, y si estos datos no
estan disponibles, los datos de las instituciones que tienen una gran confianza publica deben

ser utilizados.
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(Por modo de transporte y Seccion)

Figura 23 - Proceso de estimacion de la demanda de transporte bajo el modelo convencional de
los cuatro pasos
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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B. Estimacion de beneficios

Los proyectos de inversion de las instalaciones de transporte generan beneficios directos para
el transporte, asi como beneficios sociales indirectos. Los items de beneficios de los proyectos
de carreteras se indican en la Tabla inferior. Los beneficios directos generados por proyectos
de transporte para los usuarios de los servicios de transporte incluyen ahorros en los costos de
operacion de vehiculos, tiempo de viaje y los costos de los accidentes, asi como incrementar
la comodidad, las mejoras en la puntualidad, mayor seguridad, y otros. Es relativamente facil
de poner un valor monetario a los primeros tres puntos, pero es dificil hacerlo por los demas
como su valor puede variar en funcion de los niveles de satisfaccion subjetivos de los
individuos. Para los proyectos ferroviarios, los beneficios que resultan de los cambios en la
demanda por parte de la aviacion y el transporte maritimo y los beneficios de las reducciones
en los accidentes y retrasos gracias a la mejora de los pasos de peatones deben reflejarse, pero
la cuantificacion de estos beneficios es dificil. Los beneficios indirectos son un efecto domind
para todas las personas, independientemente del uso de las instalaciones de transporte y de
contaminacion incluyen el ahorro de costes y ahorro de costes de ruido, el desarrollo regional,
la expansidén de los mercados y la mejora de las estructuras industriales. Para los proyectos de
ferrocarril, también se considera los ahorros en autovias, costos gracias a cambios en la
demanda, reduccion de los costos de oportunidad para plazas de aparcamiento gracias a una
menor demanda de estacionamiento, y los beneficios negativos en forma de aumento de la

congestion y la reduccién de espacio de la via durante la construccion.

Clasificacion BENEFICIOS

m Ahorros en los costos operativos de los vehiculos
Los = Los ahorros de tiempo
beneficios | = Ahorro de costos de accidentes

directos m El aumento de comodidad, las mejoras en la puntualidad, mayor
seguridad, etc. *

m Ahorro de costes de la contaminacién y ahorro de costes de ruido

LO.S . m Desarrollo regional
beneficios .,
indirectos | ™ L@expansion de los mercados *

m Mejora en las estructuras industriales regionales *

Tabla 7- Beneficios de los Proyectos Viales
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad
(Instituto de Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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C. Estimacion de costos

La estimacion de costos también es diferente dependiendo de la naturaleza y caracteristicas
especificas de los proyectos. Los costos del proyecto se pueden dividir en gran parte en los
costos de construccion, costos de adquisicion de tierras, y costos de Operacion y
Mantenimiento. Los costos de construccion se refieren a la totalidad de los costos del proyecto
menos los costos de compra de lote y los costos adicionales de las instalaciones, asi como, los
costes de adquisicion de tierras son los costes de la compra de lotes en el area del proyecto y
los costos de compensacion. Los costos de operacién y no solo incluyen los costos de inversion
inicial, sino también los costos de operacion ordinarios que incluso consideran los costes de
ciclo de vida para mantener las funciones de los activos fijos, como terrenos, edificios e

instalaciones.

Los costos de los proyectos de carreteras deben establecerse claramente en el proceso de
revision de la viabilidad del proyecto. En el céalculo de los costos del proyecto, tanto en el
numero o escala de estructuras y los costes promedios de construccion deben ser considerados.
Aunque se deben sugerir las cifras mas realistas posibles, las rutas atn no se han finalizado en
la fase del estudio preliminar de viabilidad, por lo que elementos de coste, cantidades, precios

unitarios, y otras figuras tendran que ser ajustados en la etapa actual de ejecucion del proyecto.

Los costos de construccion y los costos de compra de lote constituyen la gran mayor parte de
los costos del proyecto de carreteras. Los costos de construccion se dividen en principales rutas
de movimientos de tierras, puentes y tuneles, y centros afiliados como facilidades de acceso

(intercambiadores y cruces), barreras de peaje (incluyendo edificios), y areas de descanso.
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Llevar a cabo un andisis profundo y establecer como son los
estandares para los diferentes tipos

Seleccione el lugar donde se llevara a cabo

Establecer un plan de ruta

Dibujar una seccion transversal estindar por tipo

¢ Tipo 1 (Terreno plano: relleno de tierra)
¢ Tipo 2 (terreno montafoso: conar pistas

Cilculo de la cantidad de estructuras

(De movimigntos de tiers, Lo ingtalaciones de entrads,

Unidad de calculo de costes de
construccion

Calculo del srea Del sitio

Calculo del valor del suelo por distrito

Cilculo de costos de construccién

Cdculo de costes de compra de lote

Cilculo de costes incidentales
(Diseio, supervision, etc.)

Calculo de coste total del proyecto

Figura 24 - Flujo para calcular costes totales del proyecto de construccion
de carreteras

Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad
(Instituto de Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




REPOSITORIO DE

TESIS UCSM

UNIVERSIDAD
CATOLICA
DE SANTA MARIA

D. Evaluacién de la viabilidad econdmica

La Determinacion de la viabilidad no siempre es la misma en el calculo de B/C, VAN, TIR.

En primer lugar, el calculo del VAN evalla el flujo de beneficios netos con el valor en el afio

de inicio de un proyecto, pero no se normaliza con respecto a la escala de los proyectos, por lo

que es apropiado para la comparacion entre los proyectos. Por ejemplo, al duplicar los

beneficios y los costos, el valor actual neto se duplica de forma automatica. Es, por lo tanto,

inapropiado comparar la rentabilidad de dos proyectos diferentes con las mismas

caracteristicas Unicamente en funcion de su valor actual neto. En segundo lugar, el célculo de

la TIR no tiene en cuenta la escala de los proyectos, pero tiene un inconveniente en que una

TIR no se calcula de acuerdo a la estructura de generacion de beneficios.

Los estudios preliminares de viabilidad son para calcular el B/C, VAN, TIR y sin excepcion

para evaluar la viabilidad econémica, comparar prioridad entre los proyectos, y para sus

Ventajas

Facil entender, se puede
considerar la escala de un
proyecto

Desventajas

= Se pueden producir un
error de elegir
alternativas mutuamente
excluyentes

Sugiere normas claras
cuando se selecciona una
alternativa

Sugiere los valores actuales
de los beneficios a ocurrir en
el futuro
Considera un VAN marginal

Puede ser utilizado en otros
analisis

m Dificil de comprender

m Puede producirse un
error al determinar el
orden de prioridad entre
las alternativas

propdsitos.
Valor
Méto- | critico
do
BCR| B/C>1
VAN | VAN>0
TIR | TIR >r

Puede medir la rentabilidad
del proyecto
Permite una facil comparacion
con otras alternativas
Permite una facil
comprension de la
proceso Y los resultados de
la evaluacion

» No tiene en cuenta la
escala absoluta de un
proyecto

= Multiples TIR pueden
ser simultaneamente
deducidas

Tabla 8 - Comparacion de métodos de analisis econémicos
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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3.7.1.2 Andlisis De Politicas

El andlisis de politicas provee considerables opciones de evaluacion para el equipo de
investigacion y sirve de apoyo para hacer juicios en la toma de decisiones desde un amplio
espectro de perspectivas. Aunque los términos de la evaluacion politica no son adecuados para
ser usados en el andlisis econémico, los son para los analistas que evallan la factibilidad de

proyectos viales.

Los elementos de evaluacion para el andlisis de politicas consisten en elementos de evaluacion
generales y elementos de evaluacion especificos, el primero esta sujeto a todos los PFS
mientras que el ultimo incluye las variables dependiendo de las especificaciones de los
proyectos viales. Los elementos generales incluyen el grado de desarrollo regional, efectos en
la economia regional, posibilidad de recibir apoyo fiscal, consistencia con planes de alto nivel
0 planes relacionados.

Las directrices anteriores clasificaban los items de evaluacion del analisis de politicas en
elementos basicos de evaluacion y elementos de evaluacion especificos del proyecto. Esta
categorizacion pretende garantizar la coherencia en la evaluacion entre los diferentes
proyectos, y la facil recopilacion de datos coherentes. Sin embargo, este tipo de estructura de
evaluacion puede ser restrictiva en el método AHP (Analytic Hierarchy Process) basado en el
analisis de evaluacion integral. Los elementos de evaluacion que se interrelacionan en realidad
se dividen en elementos basicos de evaluacion y los elementos de evaluacion especificos del
proyecto, por lo que los evaluadores no estan familiarizados con el analisis AHP puede fijarse
en elementos individuales de evaluacién. Para abordar esta cuestion, estas directrices politicas
dividen los puntos de evaluacién en cuatro categorias de analisis de nivel medio: el desarrollo
regional equilibrado, coherencia con la politica y la voluntad de Ilevar a cabo los proyectos.

En la categoria de 'desarrollo regional equilibrado' estan el nivel de desarrollo regional y un
efecto dominé en la economia regional. Afadido estan también los puntos de evaluacion para

proyectos especificos relacionados con el desarrollo regional equilibrado.

En 'coherencia con la politica y la voluntad de llevar a cabo proyectos' tenemos la coherencia
con los planes pertinentes y orientaciones politicas, buena adaptacion y la preferencia por

proyectos, el nivel de preparacién de proyectos, y otros elementos de evaluacion pertinentes.
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En 'los riesgos en los proyectos que persiguen' son la posibilidad de financiacion, la naturaleza
del medio ambiente, y otros articulos pertinentes de evaluacion. Por ultimo, la categoria de los
‘elementos de evaluacion especificos del proyecto' incluye elementos de evaluacion no

incluidos en las tres categorias anteriores.

Categorizacion de nivel Elementos detallados de evaluacion
medio

= Nivel de desarrollo regional

= Un efecto domino en la economia

Desarrollo regional regional

= Los elementos adicionales de

equilibrado evaluacion (electiva)

= Coherencia con los planes pertinentes
y orientaciones politicas

Coherencia con la = Complacencia para perseguir y
preferencia por los proyectos

= Nivel de preparacion del proyecto

para perseguir proyectos = Los elementos adicionales de
evaluacion (electiva)

= Posibilidad de financiacion

= caracter ambiental

Los riesgos de los = Los elementos adicionales de

evaluacion (electiva)

politica y la voluntad

proyectos que persiguen

Elementos de evaluacion = Los elementos adicionales de

i, evaluacion (electiva)
especificos del proyecto

Tabla 9 - Categorizacion de los elementos del analisis de politicas
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

Las directrices generales describen y analizan cada uno de los elementos de evaluacion de la

siguiente manera:
A. Desarrollo regional equilibrado

Al evaluar la viabilidad de los proyectos basados Unicamente en los resultados del analisis de
viabilidad econémica que se representan como la relacion B / C en la fase de estudio preliminar
de viabilidad, el desequilibrio entre las regiones podria llegar a ser peor. Esto se debe a que las
regiones menos desarrolladas tienen menor cantidad de viabilidad de proyectos en la estructura

de analisis de su viabilidad econdmica.
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Por ejemplo, al evaluar la viabilidad de un proyecto de la construccion de una carretera en una
region menos desarrollada, su viabilidad econémica es a menudo baja ya que la poblacion y el
volumen de trafico son relativamente bajos, con el resultado de que hay poco beneficio de la
construccién de carreteras. Oportunidades de inversion en dichas regiones son, por tanto, mas
bajas, y las inversiones se concentran en otras regiones donde la viabilidad econdmica es alta,

lo cual conlleva a agravar la disparidad de desarrollo entre dichas regiones.

Para evitar esto, los estudios preliminares de viabilidad consideran el desarrollo regional
equilibrado como una politica gubernamental de més alto nivel, para evaluar la viabilidad del
proyecto. El indice de Desarrollo Regional fue desarrollado para reflejar el desarrollo regional
equilibrado en la evaluacion, y un modelo de entrada-salida Multi-Regional (MRIO) fue

desarrollado para analizar las repercusiones de los proyectos en las regiones.

El propdsito fundamental de este andlisis es prevenir el aumento de los desequilibrios
regionales mediante la concesion de algin tipo de puntos adicionales a los proyectos
financiados por el gobierno en las regiones menos desarrolladas y proyectos con repercusiones
significativas en dichas regiones por lo que incluso los proyectos con una mas baja viabilidad

econodmica pueden llevarse a cabo.

a. Calculo del Indice de Desarrollo Regional en el marco actual de los estudios

preliminares de factibilidad

El indice de desarrollo regional es un promedio ponderado de los indices que componen el
nivel de desarrollo. Los siguientes ocho indices utilizados para la designacion de los distritos
de promocion de desarrollo estan sugeridos por el Ministerio de Tierra, Transporte y Asuntos
Maritimos, asi como por las ‘Directrices de trabajo para los proyectos de desarrollo regional’

(2003) y se utilizan para comprender el indice de desarrollo regional.

En los estudios preliminares de factibilidad, el indice de desarrollo regional se calcula de la

siguiente manera:
Ul = E Z! -W,

Donde: IU ' = indice de desarrollo regional de la region r
Z 1r = Valor del indice normalizado i en laregionr (i=1, 2, ..., 8)

Wy, = Peso de indicei (i=1, 2, ..., 8)
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Esta es la tabla de los Indices de desarrollo regional a considerar:

DE SANTA MARIA

Fuente de datos

Zona Indices | Método de medida  Aptes del Después del
cambio cambio
Tasade [Tasade crecimientodela Sitio web de
crecimiento poblacién medida  |indices estadisticos| estadisticas
Poblacion dela anualmente durante los | grandes ciudades, Coreano
poblacion ultimos cinco afios condados,etc
Proporcion de (N2 de personas Informe Basico Oficina
personas |dedicadas alaindustria| sobre el estudio | Nacional de
Industria | dedicado a la / poblacion) x 100 estadistico de las | Estadisticas
fabricacion empresas
Infraestruc- (Longitud de los caminos|indices estadisticos|  Informe
tura local Indice de |legales / drea del distrito | grandes ciudades, | estadistico
carreteras administrativo) x 100 condados,etc  |anual urbanoy
provincial
N° de carros (N2 coches para indices estadisticos|  Informe
Transporte pasajeros pasajeros / poblacion | grandes ciudades, | estadistico
registrados registrada) x 100 condados,etc  |anual urbanoy
provincial
Ndmero de indices estadisticos|  Informe
médicos por (No. de médicos / grandes ciudades, | estadistico
cada tanto de poblacién) x 100 condados,etc  |anual urbanoy
poblacion provincial
S_aIUd y (Poblacién de 65 afios |indices estadisticos| Sitio web de
b'ene_Star indice de de edad o mas / grandes ciudades, | estadisticas
Social envejecimien-| poblacién de ceroa 14 | condados,etc Coreano
to afios de edad) x 100
(Ingresos por impuestos  Ministerio de MOPAS,
locales + no tributarios| Administracion | informe anual
Grado de / ingresos fiscales | Publicay Seguridad | sobre finanzas
autosuficien- totalesen la (MOPAS), informe locales
cia financiera | contabilidad general) x| anual sobre las
o 100; finanzas locales
Adml_r]lstra- promedio de los tres
cion ultimos anos
gubernamen- : - -
tal. finanzas Categoria de tierra  Junta de Evaluacidon|  Informe
Relacion de |(Zona residencial+ zona| de Corea, informe | estadistico
uso del suelo industrial + zona anual sobre anual urbanoy
urbano escolar) / area de estadisticas

distrito administrativo x

catastrales

100

provincial

Tabla 10 -Indices utilizados en el calculo del indice de Desarrollo Regional
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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Las escalas de los ocho indices son diferentes, pero necesitan ser unificados para controlar los
efectos. Para este propdsito, los ocho indices estan estandarizados utilizando la siguiente escala
normal de la unidad. Sin embargo, por ejemplo, un indice de envejecimiento mas alto se
interpreta como una fuerte indicacion de bajo desarrollo regional y por lo tanto se le da un

valor negativo en el calculo de dicho indice.

Donde:
Si: corresponde a la desviacion estandar,
X1 : media de la muestra

Para el célculo del indice de desarrollo regional, deben crearse ponderaciones para los indices.
Para este proposito, se realizd una encuesta de las personas que trabajan en las sociedades
académicas apropiadas e institutos de investigacion, etc, que tienen experiencia en estudios

previos de viabilidad para establecer ponderaciones para los indices como en la Tabla 9.

indice Peso Indice Peso

(%) (%)

Tasa de crecimiento de la 8.9 NuUmero de vehiculos | 12.4
poblacion de pasajeros

registrados
indice de envejecimiento 4.4 |Relacién de carreteras| 11.7

Grado de autosuficiencia | 29.1 N° de médicos por 6.3
financiera poblacion
Proporcion de personas 13.1 | Relacion de uso del 14.2
dedica a la fabricacion suelo urbano

Tabla 11 - Ponderaciones de los indices para calcular el indice de Desarrollo Regional
Fuente: KDI, “Estudio de modificacién y complementacion de las Directrices Generales
para Estudios preliminares de viabilidad (cuarta edicion), 2004”.

Para determinar si una regién es menos desarrollada es necesario evaluar los siguientes indices

que se definen a continuacion de manera mas detallada, asi como sus normas de regulacion:
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indice

(DDensidad
Poblacional

Normas detalladas

Proporcién de la poblacion del afio con datos més recientes
dividido por el area de los distritos administrativos bajo los criterios
del instituto nacional de estadistica.

@ Tasa

media anual
del aumento
/ disminucién

poblacional

La tasa media anual del aumento / disminucion de la poblacién de 34
afios se calcula: (poblacion del afio pasado para la comparacion -
poblacion del afio base) + periodo comprendido entre el afio
pasado y el afio base x poblacion del afio base) basado en las
Estadisticas y Censos mas recientes.

@ Impuesto
total de la

base de
ingresos
residencial

Total de los importes fiscales impuestos cada afio en el Informe
Anual Regional de Administracion Tributaria que son los importes
de impuestos en cada ciudad en el margen de intereses
correspondiente al afio = ingresos por arrendamiento + ingreso
personal como transferencia de ingresos sujetos + retencion de
impuesto sobre la renta de dividendo + pension contributiva de
propiedad temporal de ingresos + otros ingresos < se excluyen el
impuesto sobre la renta agricola y residencia fiscal.

(@) indices
de poder
financiero

Proporcion de los ingresos base dividida por la demanda base para
la financiacién de los ultimos tres afios segun los Informes
generales sobre el Analisis de las Finanzas de los Gobiernos
Locales y el sitio web del ministerio en las finanzas de los
gobiernos locales.

() indice de
envejecimien
to

Relacion entre el nimero de personas de 65 afios de edad o mayores,
dividido por el de las personas de 14 afios de edad 0 mas jovenes de la
ciudad correspondiente o condado bajo el documento de la
“Estadistica Nacional de Demografia” mas reciente.

(6) Razén de
la tasa de
empleados

Relacion entre el nimero total de personas que trabajan en las
empresas por el tamafio de la poblacion de la ciudad correspondiente,
o distrito bajo las estadisticas referidas al nimero de personas
dedicadas a cada industria y las principales estadisticas de las
ciudades, condados y distritos.

(?) Razén de
carreteras

Relacion entre la longitud de las carreteras de la ciudad correspondiente
o distrito por su poblacion y el area administrativa (longitud de las
carreteras del afio base + poblacién del afio base x area del distrito
administrativo del afio base / 100 utilizando datos méas
recientes.

Accesibilidad

Relacion resultante de multiplicar la poblacion de una gran ciudad
por el de la ciudad correspondiente, condado o distrito y
dividiéndolo por la distancia entre ellos y el tiempo empleado
para acceder a ellos en base a las Estadisticas Demogréaficas
Nacionales.

Tabla 12 - Normas de seleccion de los distritos de Promocion del Desarrollo para las Regiones

Menos Desarrolladas

Fuente: “Lineamientos de trabajo para Proyectos de Desarrollo Regional” (Ministerio de

Transporte Terrestre y Asuntos Maritimos, 2006)
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Reglas para identificar que regiones entran a la zona de revitalizacion

Diferente de las regiones menos desarrolladas discutidas anteriormente existen otras' zonas
donde el nivel de vida y el nivel de desarrollo son muy bajos'. Se requiere que el Ministerio de
Administracion Publica evallie exhaustivamente estos indices como la tasa de descenso
promedio anual de la poblacion, la situacion financiera y nivel de ingresos, para que de esta
manera cada tres afios se designe y anuncie las zonas donde el nivel de nivel de vida y el

desarrollo son muy bajos.

Las Regiones designadas para la revitalizacién son aquellas que han sufrido el declive
industrial, la disminucion de la poblacion, carecen de una base econdémica, se encuentran en
mal estado financiero, y por ello son menos competitivas que las regiones desarrolladas. Para
garantizar la transparencia, la imparcialidad y la credibilidad en la designacién, se subcontrata
el desarrollo de indices de universidades, institutos de investigacion, y otros especialistas. Los
ministros apropiados, alcaldes y gobernadores provinciales son consultados en el proceso de
designacion, y la deliberacion de la Comision Presidencial de Desarrollo Regional que se lleva

a cabo antes de la seleccion.

Los indices de seleccion de las regiones para la revitalizacion se desarrollaron en dos etapas.

La seleccion de primera etapa se basa en los cuatro indices en las siguientes tres areas de la

Tabla.
Zona indice Datos
(D) aumento / disminucién de | = Poblaciony censo de
3 la tasa poblacional vivienda (Estadisticas)
Poblacion X tasa de aumento/ = Andlisis de los datos de la

%s%mucmn de la poblacion tasa del aumento /
al 2000 disminucion de la poblacién

(2) densidad poblacional de 30 afios
X sﬁ)ggrll%%?n con registro = Demografia de los residentes

registrados a partir de
finales del 2013

Industria. @_ Impuesto de » Informe anual
economia residencia de ingresos administracion tributaria
base regional
Finanzas (@) Indice de poder = Informe exhaustivo del

Financiero (base de la analisis de las finanzas

demanda de ingresos /
base para las finanzas)

% promedio entre dos afios
pares
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Tabla 13 - indices de designacion de regiones para la revitalizacion
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

Tipo | Peso indice Descripcion
0.33 |* Aumento de la = Aumento de la poblacion /
poblacion / tasa de tasa de disminucion (10
3 disminucion anos)
Poblacigsy & 0.33 | = Densidad poblacional | = N° de personas por unidad de
area
033 " Relacion de laedad a | « NUmero de personas de 65 afios
la poblacion de edad o mayores
= Impuesto de
residencia ingreso = Impuesto de residencia ingreso-
0.25 | base por persona base / poblacién
= El valor promedio
de la tierra del = Promedio de los valores de
0.25 | individuo valor de tasacion de lotes de muestras
la tierra evaluados
Industria.| 1 025 ™ No. de personas m N° total_.,De personas empleadas /
ecoloR a’ empleadas por 1000 poblacion
personas
» Tasa de aumento / = Aumento de la tasa de
disminucion del N° empresas
0.25| total de gente de
empleadora
0.33 | = indice poder = Ingresos a la demanda de base
financiero para las finanzas
033 | * Monto recaudado » Cantidad total de los
de los impuestos impuestos locales recogidos /
Finanzas | 1 locales por persona poblacion
» Tasa de aumento/ = Aumento de la tasa de la
disminucion de la cantidad recogida de impuestos
0.33 cantidad recogida locales para cuatro afios
de los impuestos
locales
» NUmero de camas
de hospital por = n°total. de camas de hospital /
025 cada1.000 poblacion
_ personas
Bienestar | 0.5 = Nimero de sitios en
las bibliotecas = n°total de asientos en las
0.25 |  publicas por cada bibliotecas publicas / poblacion
1.000 personas
0.25 Relacion de = 4rea de la carretera al 4rea total
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carreteras

Infraes- » Tasa de penetracion | = No. promeQio. de las personas

tructura | 0.5 g o5 de gguayde aguas con servicio de agua por la

: residuales poblacion total, N° de las

personas con alcantarillado por
la poblacion total

Tabla 14 - Indices y pesos de la evaluacion
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

B. Coherencia con la politica y la voluntad para perseguir proyectos

» Consistencia con Planes Relevantes y Lineamientos Politicos

Para que los proyectos a gran escala financiados por el gobierno sean seleccionados para los
estudios preliminares de viabilidad, se someten a multiples pasos de planificacion por parte del
gobierno central, asi como por los gobiernos locales. Sistematicamente una parte responsable
persigue un proyecto se puede evaluar hasta que se produce un plan concreto de proyecto.
Casos en los que una parte responsable establece un plan y persigue un Proyecto solo en un
corto periodo de tiempo son excepcionales. Una serie de preparaciones hasta que un plan
concreto de Proyecto se produzca se puede reflejar en los Planes de desarrollo de alto nivel o
pertinentes. Como tal, analizar si el Proyecto en cuestion se refleja o esta considerado en estos
planes puede ayudar a determinar si el Proyecto se ha perseguido de acuerdo y constantemente

a la politica gubernamental.

Como ejemplo de los planes pertinentes, hay planes de los sectores correspondientes, como el
Plan de la Red de Transporte Troncal Nacional que sugiere direcciones por toda la tierra
nacional. Ademas, aquellos que deben revisarse son el 'Plan Basico para el mantenimiento y
mejora de carreteras' para Proyectos de carreteras, y otros respecto al tipo de transporte. Planes
del sector publico en poder del gobierno central, el gobierno local, y los ministerios
correspondientes, etc., también deben ser revisados. Estos pueden no estar directamente
relacionados con el Proyecto en cuestion, pero estaran estrechamente relacionados con el
proceso de ejecucién y operacién del mismo.

La consistencia de un Proyecto con la direccion de la politica del ministerio competente debe
ser analizada también. Incluso cuando un plan explicito esta en su lugar, un objetivo de la
politica establecida por el ministerio es importante para determinar si seguir adelante con
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Proyectos individuales. Por el contrario, la eficacia de un plan a largo plazo existente puede
disminuir con los cambios de direccion politica en el tiempo. En consideracion global de esta

situacién, la consistencia con los planes pertinentes y orientaciones politicas seran revisadas.
> Disposicion y Preferencias para perseguir Proyectos

Al determinar si se debe perseguir un Proyecto financiado por el gobierno, la actitud del
ministerio responsable o los residentes locales hacia el Proyecto debe ser considerada por las

siguientes razones:

a. Todos los Proyectos financiados por el gobierno tienen una localizacién espacial en el
que se implementan, y la onda expansiva de la aplicacién del Proyecto puede variar
debido a la proximidad geogréafica. Incluso cuando un Proyecto es esencial desde el
punto de vista del gobierno central, puede que no sea aceptable para los residentes
locales. Asi como, por el contrario, incluso si se ha esperado durante mucho tiempo
por los residentes locales, el proyecto puede tener baja prioridad para el gobierno
central, que tiene que llevar a cabo politicas en toda la nacion.

b. Silaregion de destino o el ministerio responsable se oponen 0 no estan interesados en
el Proyecto, se pueden producir problemas en el Proceso de ejecucion incluso cuando
el estudio preliminar de viabilidad considera que es factible. Por ejemplo, cuando un
Proyecto tiene la oposicion de los residentes locales se realiza dando prioridad a las
necesidades del gobierno central, el Proyecto puede llegar a estar envuelto en un
conflicto social desde su aplicacion y llegar a detenerse. Por el contrario, aun cuando
el gobierno central cree un Proyecto que sea de baja prioridad, todavia puede solicitar
un estudio preliminar de viabilidad en respuesta a una peticion de los residentes
locales.

No va a ser facil de analizar objetivamente el grado de preferencia o la objecion de las partes
interesadas en un Proyecto como el ministerio responsable, el gobierno local y los residentes
locales. En particular, cuando un Proyecto no se concreta, es dificil de investigar
exhaustivamente las preferencias de los residentes locales s6lo con uno o dos visitas a la region
en cuestion. Es posible determinar la disposicién de las autoridades para perseguir una
Proyecto, pero es dificil de objetivar en un informe de investigacion que se utilizara para ayudar
a tomar una decision de politica.

Sin embargo, algunas bases para el juicio pueden ser aseguradas en el Proceso de visita al
ministerio responsable y al gobierno local y escuchar sus opiniones como parte de un estudio

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM DE SANTA MARIA

preliminar de viabilidad. Para reflejar la preferencia de los interesados en el Proyecto, los datos
de las solicitudes del equipo de estudio deben ser tan concretos como sea posible, como
documentos oficiales que pueden ser objetivados para utilizar como base para el juicio. Por
ejemplo, una base concreta que puede reflejar una preferencia del ministerio responsable de la
region de destino y la voluntad de seguir un Proyecto se expresa en la forma de un documento
como promesas electorales, puede ser citado en un informe y el equipo del estudio puede

agregar sus opiniones.

Si las partes interesadas muestran diferentes actitudes hacia el Proyecto, una encuesta puede

llevarse a cabo para conocer sus preferencias.

Como parte de la evaluacion de la voluntad de perseguir y preferencia por Proyectos, la
posibilidad de que los residentes locales se quejen sobre problemas ambientales se analiza en
el Anélisis de impacto ambiental. A medida que la preferencia de los residentes locales refleje
la viabilidad politica, la posibilidad de conflictos debido a los problemas ambientales puede
ser incluida como parte de la voluntad de perseguir Proyectos y su preferencia por ellos. Dado
que la importancia de las cuestiones ambientales sigue aumentando, hay una necesidad de
analizar el impacto ambiental como un tema separado. Sera dificil juzgar por separado el
impacto de la implementacién del Proyecto en el ecosistema y la actitud resultante de los

residentes locales hacia el Proyecto.
> Nivel de preparacion de Proyectos
El nivel de preparacion esta relacionado con la consolidacion del Proyecto.

Esto se refiere al nivel de detalle de un plan de Proyecto y a la entrada especifica de los recursos
humanos y financieros. En caso de la construccion de carreteras nacionales, una vez que se
tomd la decision de establecer una seccién especifica para una carretera, no hay mucho que
cambiar en el Proyecto y una administracion regional de gestién de construccion sirve como
una parte responsable en todo el Proyecto. En tal caso, el nivel de preparacion no puede ser un
elemento importante de evaluacion. Sin embargo, un plan de Proyecto concreto es necesario
en Proyectos especiales como aquel que es para la construccion de un equipamiento cultural.
Un plan de Proyecto debe sugerir la ubicacion del Proyecto, su propdsito, los efectos esperados,
la estrategia para llevarlo adelante, los costos estimados, las repercusiones del Proyecto, etc.
Un mayor nivel de preparacion puede ser interpretado como una indicacion de que los
propositos de un Proyecto estan bien alineados con la politica y que el nivel de disposicién a

seguir es sélido.

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM DE SANTA MARIA

C. Los riesgos de los proyectos que persiguen

» Posibilidad de financiacion

Los Proyectos publicos generalmente son financiados con fondos publicos, mediante la
emision de bonos o atrayendo la inversion privada. Cuando el gobierno es capaz y esta
dispuesto a proporcionar fondos suficientes, la parte responsable es capaz de emitir bonos en
el mercado o se puede encontrar una parte privada que esté dispuesta a participar en el Proyecto,
la financiacion no es una preocupacion importante. Este es el caso para la mayoria de Proyectos
nacionales de infraestructura vial. Para Proyectos donde los gobiernos locales pusieron algunos
de los fondos necesarios u otros Proyectos que son financiados parcial o totalmente por una
parte privada, la posibilidad de financiacién debe estar exhaustivamente revisada para
comprobar que se puede proceder segun lo previsto. Si los Proyectos imponen tensiones
financieras significativas en los gobiernos locales en la consideracion de su situacion fiscal,
estos pueden llegar a ser pospuestos, suspendidos, o hacer frente a otros problemas similares.
En Proyectos PPP, donde la rentabilidad es baja, la seleccion de un inversor privado cuando se
lleven a cabo las negociaciones puede llevar mucho tiempo. Incluso en el caso de Proyectos
financiados por el gobierno, la posibilidad de elevar los fondos necesarios se debera confirmar
si los costos del Proyecto son mucho mayores que el presupuesto dado.

La evaluacion de los planes de financiacion en las “Directrices Generales (quinta edicion)”
excluyen los anélisis sobre la idoneidad de apoyo gubernamental. Esto se debe a que, en la
mayoria de Proyectos sometidos a estudios preliminares de viabilidad, el ministerio
responsable que solicita el estudio sugiere una base juridica y administrativa para ejecutarlos,
lo que justifica el apoyo del gobierno al menos por el momento y de la representacion de
confirmacion de cada Proyecto para la adecuacion del apoyo del gobierno que es de poca
utilidad. Ademas, tal idoneidad es de naturaleza distinta a la clasificacion de nivel medio de
los factores de riesgo en la busqueda de Proyectos, que pueden causar un problema en la
estructura de evaluacion.

Para Proyectos donde la idoneidad del apoyo del gobierno se plantea como un problema debido
a su naturaleza, esto se debe establecer como un elemento de evaluacion de un proyecto
especifico y debe analizarse por separado a partir de un plan de financiacion.
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> Naturaleza del Medio Ambiente

El Analisis de Impacto Ambiental evalGa aproximadamente el impacto de la implementacién
del Proyecto y no tiene que llevarse a cabo para cada Proyecto. En los estudios preliminares de
viabilidad, el analisis de impacto ambiental debe determinar de antemano si un problema
ambiental ocurrira en cualquier paso después de los estudios preliminares de viabilidad y
decidir si ejecutar un Proyecto en consecuencia, y al mismo tiempo para plantear la posibilidad
de un problema ambiental en los pasos siguientes y fomentar un mayor analisis a profundidad.
Para Proyectos con posibles problemas ambientales, el impacto de la implementacion del
Proyecto se va a evaluar cualitativa y cuantitativamente a través de consultas por separado con
los especialistas, discusiones previas, etc.

Ademas, como se mencion¢ anteriormente, la posibilidad de demandas civiles locales debido
a un problema ambiental cuando se implementa debe analizarse no en la fase de eleccion y

preferencias por Proyectos sino en el Analisis de impacto ambiental.

D. Elementos de evaluacidon especificos del proyecto

A diferencia de los puntos de evaluacion bésicos, los elementos de evaluacion de un proyecto
especifico son los que deben ser puestos en especial consideracion en la evaluacion de
Proyectos. Esto hace que definir y sugerir elementos de evaluacion especificos del proyecto
por adelantado sea dificil. Sin embargo, la categorizaciéon de los puntos de evaluacion de
proyectos especificos que se sugieren en los estudios de factibilidad preliminares existentes es
atil para seleccionar elementos de analisis de politicas en los futuros estudios preliminares de
viabilidad.

Como las directrices existentes adoptan una estructura basica de elementos de evaluacion
frente a los puntos de evaluacion del Proyecto-especifico, los elementos que se sugieren en los
estudios de factibilidad preliminares existentes incluyen aquellos que caen bajo el nivel medio
de clasificacion como el desarrollo regional equilibrado, la coherencia con la politica y la

voluntad de perseguir Proyectos y factores de riesgo en los Proyectos.

La Tabla 13 muestra los elementos de evaluacion del Proyecto-especifico de los estudios de

factibilidad preliminares ya existentes en nuevas categorias de nivel medio.
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Clasificacion
de Nivel
Medio

Desarrollo
regional
equilibrado

Los items de
evaluacion

Justicia

Ejemplo

La equidad aumento entre regiones,
desarrollo de las zonas fronterizas, la equidad de la
inversion en el area metropolitana, la equidad
interregional sobre la misma seccidn, etc.

Coherencia con la
politica y voluntad
para perseguir
Proyectos

Proporcionar condiciones de asentamientos estables,
la seguridad de los recursos del agua, etc.

Los factores de

Propiedad en
métodos de la

Idoneidad del sitio seleccionado, necesidad para
ajustar el contenido del Proyecto, idoneidad de la
escala, los problemas con la parte responsable y
ministerios pertinentes, las cuestiones de

riesgo en la Py
busqgueda de plan_lflcagllon Y| exhibiciones de compra, posibilidad de perseguir
Proyectos plcucton Proyectos relevantes, etc.
Posibilidad que exista secciones técnicamente dificiles,
Viabilidad posibilidad de cuellos de botella que se produzcan
técnica debido a la ejecucion del Proyecto,
operacionalidad, etc.
Riesgos como las| Demandas civiles, la preservacion de los bienes
Los factores de | g jejas, la defensa| culturales, asuntos diplomaticos, la oposicién por
br!esgo errmm civil nacional parte del gobierno local correspondiente, etc.
Usqueda de
Proyectos
Idoneidad de Idoneidad de apoyo del gobierno, las vias de acceso
apoyo del satisfacen el proposito, etc.
gobierno

Evaluacion de las
caracteristicas
especiales de
Proyectos

Beneficios no
cuantificables /
efectos
adicionales

Interrupcion del servicio ferroviario reducida:
Cuando se previene dafios por inundaciones,
interrupcion de servicios debido a
desprendimientos de rocas, se evita también la
pérdida de la capa de balasto, etc., lo que lleva a
la prevencidn de la congestion del trafico y el uso
eficiente de la carga, asegurando la puntualidad
de envios.

Inversiones de superposicién con otros

Proyectos, etc.

Tabla 15 — Politica Econdmica de los casos de Estudio de la reforma estructural
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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El analisis de politicas se ha convertido en un factor crucial para llegar a una conclusién sobre
la viabilidad de un proyecto vial desde el 2005. Esto fue cuando el gobierno impulso el
desarrollo balanceado regional como prioridad para reducir la desigualdad economica
desarrollada entre regiones metropolitanas y las suburbanas. Los elementos de evaluacion de
andlisis de politicas son usados en la evaluacion global o integral utilizando la técnica de
Proceso Analitico jerarquico (PAJ) o AHP por sus siglas en inglés. La ultima etapa de
evaluacion de un PFS es la de definir una decision final combinando el analisis econémico y

de politicas.

3.7.1.3 Evaluacioén Global Utilizando el Método AHP

Basados en los resultados del analisis de factibilidad econémica y el analisis de politicas, un
equipo de investigacion determina la factibilidad del proyecto de manera integral reflejando

las opiniones de dicho equipo.

La técnica de decision multicriterio se utiliza para determinar la adecuacion de la
implementacién del proyecto en forma de valores medidos. En el andlisis integral ciertas
interrogantes como las siguientes son respondidas: si se implementa o no el proyecto, asi como
decidir la prioridad en la inversién del mismo. Si el indice AHP es superior de 0.5, el proyecto

vial es evaluado como viable aun asi el indice econémico CBR sea menor a 1.

Las dos partes principales del estudio preliminar de viabilidad antes de este paso son el Analisis
de viabilidad econémica y analisis de politicas. EI Analisis de viabilidad econdémica implica el
Anadlisis de costes y beneficios como la metodologia basica para estimar la demanda, los
beneficios y los costos, y luego la viabilidad econémica. El Andlisis de politicas implica un
analisis de los puntos de evaluacion basicos (estimacion de un efecto dominé en la economia
regional, la evaluacion del nivel de Desarrollo regional, la evaluacion de la posibilidad de
financiacion, evaluacién de la compatibilidad con los planes y las politicas pertinentes,
disposicion a invertir y la preferencia por Proyectos, etc.) y un analisis de los puntos de

evaluacion del Proyecto- especifico para reflejar su especialidad en la evaluacién.

El paso final del estudio preliminar de viabilidad esta en sintetizar los resultados del analisis
de viabilidad econémica y el analisis de politicas para tomar una decision final sobre si se
debe implementar Proyectos. Pero Sintetizar los resultados de los dos anélisis implica las

siguientes dificultades:
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La primera dificultad es la combinacion de los resultados de los dos analisis. Los resultados
del analisis de viabilidad econdmica estan cuantitativamente representados por figuras como
un indice B/C, el VAN de los beneficios netos, y la TIR. Muchos de los articulos incluidos en
la evaluacion del analisis de politicas son dificiles de cuantificar, incluyendo la disposicién
de una region a seguir un Proyecto, posibilidad de conseguir apoyo fiscal del gobierno, y la
coherencia con los planes correspondientes, y son, por lo tanto, expresadas cualitativamente.
Por ejemplo, no es facil evaluar exhaustivamente la viabilidad de un Proyecto que tiene un

alto B/C, pero no es consistente con los planes de alto nivel.

La segunda dificultad se trata de la combinacion de los mismos elementos del analisis
cualitativo cuando tienen diferentes escalas. Por ejemplo, si el B/C en un Proyecto financiado
por el gobierno es de 0,9, que es inferior a 1,0, pero el Proyecto puede generar un nimero
importante de puestos de trabajo, por ejemplo 2.000 puestos de trabajo, es dificil decidir si
seguir adelante con el Proyecto o no.

La tercera dificultad es tanto garantizar una evaluacion coherente como reflejar la
especialidad de un Proyecto. Entre los Proyectos sometidos a estudios preliminares de
viabilidad estan los Proyectos de estrategia nacional, Proyectos de proteccion de activos
culturales, y similares, donde los elementos especiales de evaluacion, no se cuantifican en el
marco de andlisis de viabilidad econdmica y son mucho mas importantes. EI Analisis de
politicas en los estudios preliminares de viabilidad refleja dicha especialidad en el marco de

la evaluacion.

Hay, sin embargo, el riesgo de que la coherencia en la evaluacion con otros Proyectos puede
disminuir si la naturaleza especial de un Proyecto asume demasiado peso en la evaluacion
integral. Dentro del marco del estudio preliminar de viabilidad para retener su valor como un
marco general de analisis, el impacto de la naturaleza especial del proyecto que busca lograr
debe estar evaluada objetivamente.

La cuarta dificultad es reunir y conciliar las opiniones de multiples evaluadores que
participan en la evaluacion integral y sacar una conclusion definitiva. Cuando sélo hay un
evaluador realizando la evaluacién completa, solo importa la factibilidad de dichos juicios.
Pero cuando las elaboraciones de las opiniones las hacen varias personas, surgen problemas
tales como la forma de llegar a un juicio global representativo y la forma de llegar a una
decision final cuando los investigadores individuales tienen opiniones opuestas sobre si se
debe seguir un Proyecto.
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Se sugiere un Analisis multicriterio para superar estas dificultades. Este es un método de
toma de decisiones que tiene en cuenta varios atributos para idear una alternativa éptima que
satisface maltiples objetivos. La evaluacion exhaustiva de los estudios preliminares de
viabilidad también considera varios elementos de evaluacion cuantitativa y cualitativa de

distinguir Proyectos que sean factibles en términos de economia y politica.

Para encontrar la metodologia méas adecuada para la evaluacion integral como parte de los
estudios preliminares de viabilidad, se ha comparado y evaluado diversos métodos de analisis
multicriterio, y se adopt6 el método del Proceso analitico jerarquico AHP por sus siglas en
inglés Analytical Hierarchy Process. Se ha adaptado y aplicado el método AHP de una

manera que se adapte a los estudios preliminares de viabilidad.
. Esquema del método AHP

El método AHP es uno de los métodos de toma de decisiones que ayudan a evaluar
sisteméaticamente alternativas con diferentes niveles de preferencia cuando hay mdaltiples
objetivos de toma de decisiones o criterios de evaluacion. Fue desarrollado por Thomas Saaty
a principios de 1970 y ha sido ampliamente utilizado para toma de decisiones cualitativas
multicriterio. EI método AHP relne atributos de evaluacion considerados en la toma de
decisiones como un grupo homogéneo, que estratifica en maltiples niveles, y los analiza y los

une por cada nivel para llegar a una decision final.

La caracteristica mas sobresaliente del método AHP es que divide y estratifica varios
elementos de evaluacion que comprenden un problema en elementos principales y elementos
detallados, y realiza una comparacion por pares de los articulos por estrato para conocer su
nivel relativo de importancia. Este método es conocido por su utilidad en la que se rompe y se
incorpora estructuralmente los problemas de una manera similar al pensamiento humano y son
medidas en una escala de razon de nivel de importancia relativa entre los elementos de

evaluacion y preferencia por las alternativas para llegar a resultados cuantitativos.

A pesar de la simplicidad de su aplicacion, también se le considera te6ricamente adecuado, ya
que utiliza técnicas adoptadas por otros diversos métodos utilizados en escalas seleccionadas,
calculo de pesos, y analisis de sensibilidad a través de un analisis empirico y cuya verificacion
matematica estd completa. Gracias a estas ventajas, el método AHP ha sido ampliamente usado
en el disefio del sistema de transporte en Sudan llevado a cabo por Saaty en 1997 y en otras
areas como la seleccion de nuevas tecnologias, disefio de sistemas de servicios hospitalarios y

solucién de problemas politicos.
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El método AHP refleja en su evaluacion las caracteristicas cualitativas de Proyectos
financiados por el gobierno e induce adecuadamente el criterio profesional de los
investigadores que participan en la evaluacion. Teniendo en cuenta que un estudio preliminar
de viabilidad es un paso previo a un estudio regular de viabilidad y llevado a cabo en un corto
periodo de tiempo con un pequefio presupuesto, el método AHP es significativo, ya que es
simple y ayuda sisteméaticamente a analizar cuestiones en la toma de decisiones que son
complejas. La importancia del método AHP en la realizacion de la evaluacion integral de los

estudios preliminares de viabilidad se puede definir de la siguiente manera:

PROPUESTA DEL PROYECTO

Informacién Bésica de Andlisis

Revision de la postura de propdsito- Recolectar datos scdeconémicosp o
geograficos y técnicos- Lluvia de ideas de ofras alternativas- Principales

dificultades para el PFS

" . . . Andlisis de Desarrollo
Anélisis Econdmico Andisis de la Politica Regional Balanceado
Andlisis de la demanda- dcmfregid;d con plan uﬂg ao Grado de desamollo regional
vel y direcdones politicas. rezagado

Estimadion del coslo y beneficio, Voluntad para e proyecto. Impaclos econdmicos
Andlisis del Coslo-Beneficio- regionales

Riesgos del proyecto (impactos
Andlidis de Sensibilidad y financieros y ambientales)
Finandero Evaluacion especifica en

cada parte del proyeclo

EVALUACION INTEGRAL

Figura 25 - Integracion del Método AHP dentro de los estudios preliminares
de viabilidad

Fuente: Estudio Preliminar de la Viabilidad para los Proyectos Viales
que Incorporen un Desarrollo Regional Equilibrado (Cho & Park, 2012)
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En primer lugar, ayuda a construir el consenso social y aclara dicho Proceso. Para estructurar
un Proceso de toma de decisiones, se puede recolectar socialmente de manera objetiva valores
reconocidos sobre Proyectos financiados por el gobierno para llegar a un consenso social.
También aclara el Proceso de armar los resultados del estudio del tema de evaluacion y llegar
a una base y a una decision final de tal manera que un tercero puede evaluar la racionalidad y
viabilidad de la sentencia completa.

En segundo lugar, se asegura la fiabilidad de la decision de invertir en el sector publico. Se ha
criticado que Proyectos financiados por el gobierno se llevan a cabo de acuerdo con las
consideraciones politicas o juicio arbitrario de ciertos evaluadores. Tampoco hubo normas
coherentes para la toma de decisiones para Proyectos financiados por el gobierno. Para superar
estas criticas, estandares consistentes deben aplicarse a muchos Proyectos desde hace mucho

tiempo para aumentar la confianza en las decisiones de invertir en el sector publico.

En tercer lugar, ayuda a reducir los errores de evaluacion entre los Proyectos. En la evaluacion
global, cada evaluador se involucra en la toma de decisiones teniendo en cuenta no solo las
caracteristicas de las normas, sino también el PROYECTO BASICO interesado para el juicio
comun con otros Proyectos. Por ejemplo, el indice B/C se utiliza como una norma importante
para el juicio en la mayoria de Proyectos, y si el mismo indice B/C se interpreta de manera
diferente entre los Proyectos, existe el riesgo de un error de evaluacion mas grande entre ellos.
En consideracion a esto, el analisis multicriterio sugiere normas objetivas que pueden
minimizar los errores de evaluacion entre los Proyectos de modo que la inconsistencia en la
evaluacion del Proyecto debido a que se puede reducir las diferentes formas de interpretar las

mismas normas.

En cuarto lugar, se utiliza como datos para la evaluacion de Proyectos posteriores. Una vez
que se sugiere la norma de un proyecto a través de un modelo de analisis de varios criterios,
este tiene el caréacter de una especie de hipotesis nula. En principio, este proyecto de norma se
aplicara a todos los Proyectos y a menos que la especialidad de una region o Proyecto cambie
esta norma, la misma norma se aplicara siempre. Esto ayuda a resolver el problema de los
diferentes resultados de la evaluacion de Proyectos similares cuando se evaltan en diferentes

momentos.
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En general, el método AHP implica los siguientes pasos:
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Figura 26 - Esquema de realizacién del Método AHP

Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto
de Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

@® Conceptualizacion

El primer paso del anélisis AHP es la conceptualizacion para formar un marco conceptual sobre
la evaluacion, asi como su objetivo, los puntos de evaluacion, las alternativas, las restricciones,
los evaluadores y las partes interesadas. Este proceso de conceptualizacion permite a los
evaluadores entender mejor el Proyecto global como sus caracteristicas y problemas y para
compartir informacién y pensamiento critico sobre el Proyecto. Este paso debe llevarse a cabo
en la primera etapa de un estudio preliminar de viabilidad para garantizar la comprension clara
del Proyecto junto con el resto del estudio.

Una Lluvia de ideas se hace a menudo para que la conceptualizacion sea eficiente y eficaz. Se
trata de una técnica de creatividad grupal para enumerar de manera acritica tantas
consideraciones como sea posible sobre el Proyecto en cuestion y para considerarlas una por

una.
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Los estudios preliminares de viabilidad conllevan los dos siguientes pasos de lluvia de ideas:
El primer paso es la reunion de reflexion a nivel de Proyectos individuales para aumentar la
comprension de ellos y conocer sus caracteristicas a través de reuniones entre el gerente de
Proyecto y los equipos conjuntos de investigacion, visitas al ministerio responsable y
organismos involucrados, y visitas a la region en cuestion. El segundo paso es de ideas en el
nivel de todos los Proyectos del tipo correspondiente. El equipo de gestion del estudio
preliminar de viabilidad discute los resultados de la investigacion del Proyecto con todos los
investigadores que participan en Proyectos del mismo tipo para encontrar temas que no se

encuentran en el nivel de Proyectos individuales.

Esta reunion de reflexion de dos etapas permite que el administrador del Proyecto obtenga
informacidn para comprender integralmente los Proyectos. El primer tipo de lluvia de ideas se
Ileva a cabo a través de procedimientos oficiales y no oficiales, bajo la supervision del director
del Proyecto. El segundo tipo se lleva a cabo bajo la supervision del equipo de gestion del
estudio preliminar de viabilidad que coordina y gestiona integralmente los estudios

preliminares de viabilidad.

@ Estructuracion

A continuacion, se estructura los elementos de evaluacion de revisién identificados en la etapa
de conceptualizacién y se finalizan las normas de evaluacién, se redinen en grupos homogéneos

y se jerarquizan estos grupos a un nivel adecuado.

Los items de evaluacién identificados en la etapa de conceptualizacion pueden variar en
términos de importancia y alcance, que van desde lo trivial a lo importante y de lo detallado a
lo integral. También, como no hay términos definidos previamente de manera precisa, l0s
evaluadores pueden tener diferentes interpretaciones de los mismos términos. Por ejemplo, el
andlisis de viabilidad econémica puede significar el analisis de costo-beneficio, y en algunos
casos, puede incluir aspectos como un efecto dominé en la economia regional. Como tal, al
finalizar las normas de evaluacién, los significados de los elementos de evaluacion
identificados deben estar claramente definidos primeramente para minimizar la posibilidad de

confusion y malos entendidos.

Una vez que los elementos de evaluacion han sido evaluados integralmente, es el momento
para reunir elementos con diferentes niveles de importancia y alcances en grupos homogéneos
y estratificar a estos grupos en un nivel adecuado.
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En general, los items de un nivel bajo se convierten en normas detalladas de evaluacién que
concretizan items de alto nivel. En el estrato mas alto de la evaluacién integral de viabilidad
preliminar esta el objetivo final de la toma de decisiones. La viabilidad preliminar se evalla
en base a los resultados del andlisis de viabilidad econdmica y andlisis de politicas. Este ultimo
implica elementos de evaluacion basicos y elementos de evaluacion del Proyecto especifico:
los puntos de evaluacion basicos son los incluidos en cualquier estudio preliminar de
viabilidad, y los puntos de evaluacion del proyecto especifico son a los que se les debe dar la

debida consideracion en la evaluacion del Proyecto en cuestion.

Estas directrices definen la estructura basica del Anélisis AHP en los estudios preliminares de
viabilidad como en la Figura 22. El objetivo final del analisis AHP es evaluar la viabilidad de
Proyectos. El primer estrato se compone del analisis econémico de viabilidad, el analisis de
politicas, y el analisis de Desarrollo regional equilibrado. EI segundo estrato es de coherencia
con la politica y la voluntad de financiar Proyectos; factores de riesgo en la busqueda de
Proyectos; y evaluacion de las caracteristicas especiales de Proyectos (clasificacion de nivel
medio) que comprenden el analisis de politicas. El tercer estrato es el de los elementos
detallados de evaluacion de la clasificacion de nivel medio del analisis de politicas, y los
detalles de aquellos que son los mas bajos en los analisis de Desarrollo regional equilibrado.

Estas directrices cambiaron parcialmente el Sistema de estratificacion de la estructura basica
AHP en los estudios de factibilidad preliminares de las Directrices Generales anteriores (cuarta
edicion). El Analisis de Desarrollo regional equilibrado, que habia sido incluido en el analisis

de politicas en las directrices anteriores, se traslado al primer estrato.

La estructura AHP separa los elementos de los que la evaluacion esta conectada, y esto puede
hacer que se centre en los puntos de evaluacion dificiles para los evaluadores que no estan
familiarizados con el anélisis de AHP. Por lo tanto, las directrices anteriores establecieron una
estructura de AHP con los elementos de evaluacion de tres clasificaciones de nivel medio y los
puntos de evaluacion-Proyecto especifico de acuerdo a los detalles de la evaluacion. Cuando
se configura los items de evaluacién de un Proyecto especifico en una estructurada encuesta y

se define una estructura AHP, los siguientes dos axiomas AHP deben completarse.

El primero es el axioma de homogeneidad y debe ser posible expresar el nivel de importancia
mediante una escala acotada dentro de un alcance limitado. En otras palabras, elementos de
evaluacion de un tercer estrato bajo un segundo estrato mediano de clasificacion deben tener
la homogeneidad de un nivel que permita la comparacion de ambos. El segundo es el axioma
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de dependencia, lo que significa que los items bajo un estrato deben estar subordinadas a las
de un estrato de nivel superior adyacente. Esto, sin embargo, no significa que no debe haber
independencia entre todos los elementos dentro de un estrato de nivel adyacente bajo con

respecto a todos los elementos de un estrato de alto nivel.

VIABILIDAD GENERAL
NIVEL 1 ANALISIS ECONOMICO ANALISS DE POLITICAS ANALISIS DE DESARROLLO
REGIONAL BALANCEADO
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SOLUCIONES Implementacion del Proyecto Status Quo

Figura 27 - Estructura basica AHP en los Estudios Preliminares de Viabilidad

Fuente: Estudio Preliminar de la Viabilidad para los Proyectos Viales que Incorporen un
Desarrollo Regional Equilibrado (Cho & Park, 2012)

En el Proceso de la estructuracion de la encuesta de los estudios preliminares de factibilidad,
el equipo de estudio debe sugerir una estructura AHP en el cuestionario de la encuesta
estructurada y concretamente describir los puntos de evaluacién, contenidos, etc. de una
manera que se adapte a la forma de la Tabla 14.

Esto es para aclarar el significado de los elementos de evaluacion identificados de manera que

los evaluadores tengan una igual comprension de los mismos.
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items de evaluacion
del Proyecto Detalles de la evaluacion
Especifico

Las secciones de radios de curvatura menores de 400

. metros existen de forma intermitente a lo largo de la
La mejora de

.. | via férrea de las cuales la norma de disefio es de
la conduccion

. cuarto grado. Incluso las secciones con un lapso de
de seguridad

1 10,5 kilémetros y 250 metros de radio, por lo que la

mejora de la seguridad en la conduccidn es urgente.

Reduccién de | Cuando se evita el dafio de inundacion, también se
las pérdidas | evita la interrupcion del servicio ferroviario debido
debidas a al desprendimientos de las rocas, la pérdida de la
interrupciones | capa de balasto, etc., que a su vez evita la congestion
2 en los vial y permite el uso eficiente de la carga,
servicios asegurando la puntualidad del envio de carga.

Tabla 16 - Los items de evaluacion en la Estructura de un Cuestionario-Encuesta
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

El equipo de gestion estatal de inversiones del estudio de factibilidad preliminar revisa si la
estructura de evaluacion y los elementos establecidos por el equipo son propias y sugiere
posibles elementos de evaluacién adicionales para el equipo de estudio. También hay otros
axiomas AHP como el de la reciprocidad y la expectativa. Bajo el axioma de reciprocidad, los
que toman las decisiones deben ser capaces de vincular y comparar dos elementos dentro del
mismo estrato y expresar su fuerza de preferencia. Esta fuerza de preferencia debe satisfacer
la condicidn de reciprocidad. Por ejemplo, si A es considerado como x veces mas importante
que B, significa que B es 1/ x veces méas importante que A. El axioma esperado se basa en la
suposicion de que los estratos deben incluir integralmente cuestiones basadas en la meta de la

toma de decisiones.

El estrato mas bajo de la jerarquia AHP se divide en una alternativa para 'implementar un

Proyecto' y una alternativa de 'no implementar un Proyecto’.

Las propuestas del Proyecto de los cuales la implementacion se determina en este paso son
aquellas consideradas para ser la mejor de entre varias alternativas que se presentan para el
estudio preliminar de viabilidad. Esto significa que el objetivo final de la toma de decisiones
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es gque los investigadores participantes en el estudio preliminar de viabilidad decidan si se debe

implementar una alternativa 6ptima de su eleccion

® Ponderacion

Este paso es donde el nivel de importancia relativa se determina entre los puntos de evaluacion
en cada estrato de la estructura de la jerarquia. Los evaluadores contestan preguntas en
repetidas ocasiones que comparan la importancia relativa (o de preferencia) entre los elementos
de evaluacion con respecto a todos los pares de dos elementos de evaluacion que pertenecen
al mismo grupo y estrato. Este Proceso de comparacion por parejas representa la perspectiva
de los evaluadores como expresiones verbales y otorga puntajes cuantificados
correspondientes a tales expresiones. La evaluacion relativa a través de pares de comparacion
requiere una escala de evaluacion fiable. Esta escala se debe establecer en un &mbito que puede
reflejar las diferencias maximas que los seres humanos tienden a percibir. EI método AHP
utiliza una escala tipica de nueve puntos basada en los resultados de investigacion en el area

de la psicologia cognitiva.

Juicio verbal Calificacion
cuantitativa

Preferencia extrema 9
Entre preferencia extrema y preferencia muy fuerte
Muy fuerte preferencia

Entre preferencia muy fuerte y fuerte preferencia

Fuerte preferencia
Entre fuerte preferencia y preferencia débil
Preferencia débil
Entre preferencia débil y la misma preferencia

La misma preferencia 1
Tabla 17 - Escala de Importancia utiliza para la comparacion por pares
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

N W (s~ (01O o

Como los pesos del analisis de viabilidad econdmica y del analisis de politicas en el estrato
mas alto tienen un gran impacto en la suma ponderada, las directrices anteriores fijaban el
alcance de los pesos preliminares (45% -56%) para el analisis de viabilidad econémica para de
esta manera reducir el sesgo motivacional en el caso de Proyectos de carreteras y ferrocarriles.
Estas directrices establecen el alcance del célculo de pesos para diferentes areas de analisis en
la Tabla 16 de acuerdo a los cambios realizados.
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Clasificacion Viabilidad | Viabilidad| Viabilidad| Desarrollo

econdmica | técnica Politica re_g!onal
equilibrado
Proyectos de Construccion 40 - - 25 - 15 -30%
50% 35%
Investigacion y desarrollo, .
informatizacion 30 - 50 -
50% 70%
Otras areas de no 25 - - 50 - -
financiacion 50% 75%

Tabla 18 - Alcance del calculo del peso preliminar
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

Para los pesos de los elementos de evaluacion de bajo nivel, la escala de nueve puntos de Saaty
se utiliza para medir la importancia relativa entre dos articulos a través de los pares de
comparacion y en Gltima instancia estimar los pesos relativos entre los elementos. Cuando un
evaluador realiza una comparacion por pares un total de nCz veces para un n nimero de

evaluacion de items en un solo nivel, se pueden conocer los pesos relativos reales y usando

éstos, componer la siguiente matriz de comparacion por pares Anxn :

w/w o ow/wy, e ow/w,

wy/w owylwy e wy/w
A= [a fi]= . .

W, Iw, w /w, - w/ W, |

Donde aij que resume la matriz A es el estimado de wi / wj, el peso relativo del elemento i con
respecto de j. La matriz A es la matriz reciproca donde los valores de los elementos de la
diagonal principal se convierten en 1 (aji = 1/ aji)

Cuando se multiplica la matriz A por el vector columna w= (wl, w2,...., wn), peso que
representa el nivel de importancia relativa entre los items de evaluacion, se convierte en la

formula:
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w,w ow Sw, e w g, W, mw,
wy,wy owa Sw e wn wy w, nw,
w w o ow Swy e ow we | [ we nw,
A-w=n-w Formula (1)

Aqui n es el valor propio maximo de la matriz A y el numero de filas (o columnas). La Férmula
(1) es un problema de valor propio para calcular un valor distinto de cero a partir de una serie
de n nimeros de ecuaciones simultaneas. El valor de w calculado a partir de la formula (1) se

utiliza como un vector de peso por elemento de evaluacion.

La Matriz A se calcula basada en los pares de comparacion mediante la determinacién de la
importancia relativa de los elementos por encima de la diagonal, utilizando el nivel de

importancia de los elementos en cada fila como 1.

Sin embargo, es dificil mantener completamente tal consistencia en respuestas reales, asi que
hay una necesidad de verificar la consistencia cardinal de la matriz A. Si las respuestas a los
pares de comparacion no mantienen la coherencia completa, su credibilidad puede ser

cuestionada.

En el analisis AHP, el grado de consistencia en las respuestas se representa como una ‘tasa de
inconsistencia." Una tasa de inconsistencia de cero significa que las respuestas mantienen
coherencia perfecta en los pares de comparacion. Segun Saaty, si la relacion de inconsistencia
es menos de 0,1, se considera que los pares de comparacién tienen consistencia racional, y si
es menos de 0,2, se reconoce un nivel aceptable de inconsistencia. Si la relacion es 0,2 o

superior, la consistencia es deficiente, lo que sugiere la necesidad de re-estudio.

La presente guia establece la relaciébn maxima permisible de inconsistencia como 0,15, y las
respuestas que excedan la relacion 0,15 son para aumentar la consistencia a traves de

retroalimentacion.

® Puntuacion

Este paso es puntuar las preferencias de alternativas en funcién de cada elemento de
evaluacion. La Tabla 17 muestra las normas de puntuacion para los estudios preliminares de
viabilidad. Desde elementos de evaluacién elegidos de antemano del andlisis de viabilidad
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econdmica y del analisis de Desarrollo regional equilibrado (nivel de Desarrollo regional, un
efecto domino en la economia regional), etc. Se utilizan indices cuantitativos como el B/C, el

indice regional de Desarrollo, y el indice de un efecto domino en la economia regional.

Otros elementos de evaluacion se evaltan cualitativamente en base a la informacion recogida

en el Proceso de estudio.

Durante el Proceso de puntuacion, se debe tener especial cuidado para asegurar que la
puntuacion de los elementos especificos de evaluacion es independiente de la de los demas.
Por ejemplo, una actitud general hacia la viabilidad del proyecto no se debe reflejar en el
marcador de elementos individuales de evaluacion. Los elementos de evaluacion de los efectos
regionales y desarrollo de la economia regional tienen diferentes estandares de objetivos, pero
su puntuacién se conecta a menudo porque pertenecen a la misma clasificacion de nivel medio:
' Desarrollo equilibrado regional.' Uno de los puntos fuertes del método AHP es cada vez poder
procesar mayor capacidad de informacion de los seres humanos, ya que determina si se debe

perseguir un Proyecto basado en una caracteristica del elemento de evaluacion.

Al igual que en el paso de la creacion de pesos, el Anélisis AHP en los estudios preliminares
de viabilidad se realiza para conocer la idoneidad relativa entre una alternativa para
implementar un Proyecto y una alternativa para no implementarlo a través de pares de
comparacion en funcion de cada elemento de evaluacion, y realizando un tanteo. Al principio,
la escala de 9 puntos de Satty se utiliza como una escala de puntuacion aqui también. Sin

embargo, las dos consideraciones siguientes se deben hacer en la puntuacion.

En primer lugar, se presenta un problema en la evaluacion de la idoneidad relativa de una
alternativa para implementar un Proyecto y una alternativa de no implementar un Proyecto
cuando se calificaron los temas de evaluacion de la 'posibilidad de financiacion'y 'la naturaleza
del medio ambiente', que no son problematicos en la mayoria de Proyectos. Por ejemplo, se
debe determinar si se debe dar una puntuacién de 9 puntos para la idoneidad de una alternativa
para implementar un Proyecto en cuanto a la naturaleza del medio ambiente si no hay problema
ambiental cuando se implementa el Proyecto, o darle a 1 punto de ser neutral con una
alternativa de no implementar un Proyecto. En el caso de un Proyecto para crear una carretera
nacional a corto plazo y sin ningln problema de financiacion, no puede haber un problema con
la evaluacion de la idoneidad de una alternativa para implementar el Proyecto. El analisis AHP
de los estudios preliminares de viabilidad establece la puntuacion méxima de posibilidad de
financiacion y la naturaleza del medio ambiente a 1 en ambos casos. Esto significa que el hecho
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de que no hay problema con la naturaleza del medio ambiente o la financiacion para facilitar
la ejecucion del Proyecto y consecuentemente no repercute negativamente en su

implementacion.

En segundo lugar, las puntuaciones estandar se otorgan a los items de evaluacion cuantificados
para garantizar la coherencia en la evaluacion de diferentes Proyectos. Estas directrices tienen
férmulas de conversion de la puntuacion estandar para andlisis de viabilidad economica y para
el indice regional de desarrollo, donde se requiere especialmente una evaluacion consistente.
El analisis de viabilidad econdmica utiliza el anélisis de costo-beneficio en todos los estudios
preliminares de viabilidad para resolver el problema de los investigadores que hacen diferentes

juicios sobre el mismo B/C.

Evaluacion | Descripcion de la Normas de puntuacién| Observaciones
de items evaluacion
Mientras mas alto el
Analisis de Viabilidad de B/C, VAN, TIR, etc. B/C mayor sera la
viabilidad | Proyecto desde un | Otros resultados del puntuacion de
econdmica | aspecto econémico analisis implementacion del
Proyecto.

Analisis de Desarrollo regional equilibrado

Cuanto menos
Nivel de Necesidad del indice de Desarrollo desarrollada sea la
Desarrollo | Proyecto desde el [regional y la clasificacion regidn, mayor sera la
regional aspecto de (Basado en el nivel de puntuacion de
Desarrollo Desarrollo de la ciudad | implementacion del
equilibrado regional representativa Proyecto; y viceversa
Efecto Efectos de la Cantidad de valor Cuanto mayor sea su
dominé en | ondulaciénen la afiadido dentro de la | cuota y mientras mas
la economia regional region fuerte los efectos,
economia | que resulta de la |La informacion recabada mayor la puntuacion
regional |implementacion del| durante el estudio es de aplicacion
Proyecto usada en una evaluacion Proyecto.
integral

Anadlisis de Politicas

Coherencia con la politica y la voluntad de financiar Proyectos

| Coherencia
con planes
pertinentes

Analisis de los planes de

alto nivel y de los
pertinentes.
Coherencia con las

Evaluacion cualitativa de la
informacion recogida en el

Mientras la manera mas
concreta en que sea
reflejaday mayor la
consistencia, mayor
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y orientaciones de Proceso del estudio sera la puntuacion de
orientacidn|politica perseguidas por aplicacién del
politica el Ministerio Proyecto.
competente
gobierno central, el Cuanto mayor es la
Determinacio gobierno local, y la determinacion, mayor
ny disposicién de los | Evaluacion cualitativa de la | seré la puntuacion de
preferencia | residentes locales a |informacion recogida en el|la implementacion del
para llevar a cabo, y el Proceso del estudio Proyecto; mayor
perseguir | nivel de preferencia oposicion, menor la
Proyectos | por lademanda de puntuacion de
larga data para el aplicacion del
Proyecto Proyecto.
La Ejecucion de un | Evaluacion cualitativa de la| Cuanto mayor es el
preparacio| Proyecto como un |informacion recogida en el grado de preparacion,
n del plan concreto, la Proceso del estudio mayor seré la
Proyecto entrada de los puntuacion de la
n recursos humanos y implementacion del
financieros, etc. Proyecto.
B Los factores de riesgo en la bisqueda de Proyectos
Si no hay ningun
—| Posibilidad |Realizabilidad de la |Evaluacion cualitativa de la, ~ problema con la
de financiacion del | informacion recogidaen | financiacion, la
financiacion plan el Proceso del estudio | puntuacion AHP es
'1', y si hay problemas
se anotan descensos.
Evaluacion
Naturaleza | aproximada del
Ambiental impacto del Cuando no hay

ambientales que se

Proyecto sobre el
medio ambiente
circundante y la
posibilidad de los
problemas

producen cuando
se implementara.
Posibilidad de
conflictos locales
debido a las
cuestiones

ambientales

Evaluacion cualitativa de la
informacion recogida en

el Proceso de estudio

ningun problema con

el medio ambiente, la

puntuacion AHP es
'1', y si hay un
problema, la
implementacién del
Proyecto puntuacion
desciende.

Elementos de evaluacion especificos de un Proyecto

Tabla 19 - Descripcidn de la Evaluacién y Estandares de puntuacion de los items de
evaluacién AHP
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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Las siguientes férmulas de conversion de la puntuacion estandar se utilizan para el indice

B/C y el indice regional de Desarrollo:

> Formula estandar de conversion de la puntuacion para el indice B/C:

BCR Standard Score= 5.11532x In(B/C) +i

BIC>1-i=1, B/C<l-oi=-1

2

> Formula estandar de conversion de la puntuacion para el indice regional de
Desarrollo:

a=0.81220+2.23208x LIR —0.29626 x LIR* + 0.74302x LIR® +0.32728 x MIR®

az20-i=1, a<0-i=-1

LIR : valor estandarizado de rankings de ciudades y condados en términos
del nivel de Desarrollo regional

MIR : valor estandarizado de los rankings de ciudades y provincias en términos
del nivel de Desarrollo regional

Uno de los objetivos importantes de los estudios preliminares de viabilidad es aumentar la
objetividad de la toma de decisiones sobre inversiones publicas mediante la aplicacion de las
normas de evaluacion coherentes a diversos Proyectos financiados por el gobierno. Como tal,
es deseable que, para asegurar la consistencia en la evaluacion de los indices comparables,

cuantificar los indices calculados basandose en las normas comunes.

® Ssintetizacion

Este paso implica el calculo de la suma ponderada de cada alternativa multiplicando el peso de
cada norma de evaluacion por el puntaje de cada una de las alternativas estandar. Una
alternativa cuya suma ponderada sea mas alta entre las otras alternativas en comparacion es

elegida por el modelo AHP.

Como se mencionara en la discusién de la seleccion del evaluador, la evaluacion integral de
viabilidad preliminar por el método AHP tiene una caracteristica de toma de decisiones en
grupo. Como tal, dentro de este proceso es necesario combinar los pesos de los elementos de

evaluacion, las puntuaciones de las alternativas, y las sumas ponderadas utilizadas y propuestas
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por los evaluadores individuales en los pesos, las puntuaciones, y sumas ponderadas comunes
del grupo evaluador.

La primera manera de combinar la evaluacion individual de los evaluadores es convertir los
resultados de todas las matrices de comparacion por pares determinados por los individuos en
matrices comparacion por pares del grupo utilizando una media geométrica, y luego aplicar el
método de calculo del vector propio. El segundo es aplicar el método de célculo del vector
propio de las matrices de comparacion por pares individuales para llegar a vectores de prioridad
para los pesos y las puntuaciones, y luego determinar una media geométrica de estos valores
vectoriales. Estas directrices estan adoptadas a la segunda manera, ya que es mas apropiado

para reflejar el juicio integral por un grupo de expertos.

® Retroalimentacion

La retroalimentacion es otra caracteristica del analisis AHP que hace que sea mas Util. Este
Proceso de revisidn proporciona a los encuestados con baja consistencia en sus respuestas la
informacion sobre la incoherencia y les permite realizar la toma de decisiones de nuevo para
reducir la falta de coherencia de las mismas. Si un tomador de decisiones no responde
correctamente las preguntas formales, la estructura jerarquica AHP debe ser reconsiderada.
Esto también es cierto cuando la definicién y la explicacion de cualquier elemento que
comprende la estructura de la jerarquia AHP estan mal. Si el grado de inconsistencia es grave
y la consistencia no mejora en el Proceso de retroalimentacion, la estructura jerarquica de los
elementos de evaluacion necesita ser reorganizada o los conceptos y elementos de los estratos
necesitan ser definidos o explicados de nuevo antes que una encuesta AHP se lleva a cabo de

nuevo.

En los estudios de factibilidad preliminares, los datos del Analisis AHP se recogen a través de
dos cuestionarios estructurados: el ‘cuestionario respuesta’ y el ' cuestionario de estructura’.
Este método de recoleccidn de datos implica el riesgo de que una desviacion se pueda producir
en funcion del nivel de comprension del método AHP, los elementos de evaluacion, la actitud
previa hacia los Proyectos, etc. Por supuesto, los evaluadores del equipo del estudio preliminar
de viabilidad explican el método AHP en detalle a todos los miembros del equipo y tiene un
debate en profundidad para construir una estructura AHP. Sin embargo, es cierto que el método
AHP implica restricciones en la comunicacion para la toma de decisiones, como una
herramienta que apoya la toma de decisiones por parte de los expertos, en comparacion con el
analisis directo AHP hecho por otros investigadores.
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Cuando la consistencia es alta en la toma de decisiones como resultado del analisis AHP, por
ejemplo, cuando todos los evaluadores juzgan que es apropiado seguir adelante con o rechazar
un Proyecto, no es dificil sacar una conclusion sobre la viabilidad de un Proyecto a pesar las
limitaciones anteriores del método AHP. Hay casos, sin embargo, donde la puntuacion AHP
de un evaluador es muy alta y afecta negativamente a los resultados generales de puntuacion,
a pesar del hecho de que los evaluadores se dividen 2: 2 0 1: 3. En tales casos, y otros casos en
los que la solidez de la toma de decisiones es baja, hay una necesidad de realizar un

procedimiento adicional en el que los evaluadores discuten resultados de la evaluacion.

Cuando las opiniones de los evaluadores no coinciden en un proceso grupal de toma de
decisiones y se producen conflictos con ello, es deseable utilizar una técnica dindmica de
gestion de grupo. La hipdtesis detras de la dinamica de grupo es que un pequefio grupo tiene
interacciones donde sus miembros se afectan entre si como parte del proceso para resolver
problemas o tomar decisiones, y para manejar esto se va a maximizar las ganancias del proceso
y minimizar las pérdidas del proceso que se producen como resultado de las interacciones. Una
decision grupal se puede lograr mediante la creacién de consenso, la negociacion, la votacion,
etc. Si la evaluacion integral se obtiene simplemente mediante la combinacion de las
evaluaciones individuales, lo cual es una forma de votacidn, sin un esfuerzo para construir un
consenso mas fuerte, una sola conclusion uniforme se produce, pero los evaluadores podrian

no aceptar que sus opiniones se hayan reflejado debidamente.

El gerente de Proyecto de un estudio preliminar de viabilidad deberia utilizar una técnica
dindmica de grupos para dibujar una opinién completa por consenso. En concreto, si los
resultados de la toma de decisiones extraidas del analisis AHP no son concretas, todos los
evaluadores pueden reunirse y explicar la base para su evaluacion a través de la discusién y el
debate para construir un consenso mas fuerte. Ademas, el analisis AHP puede llevarse a cabo
de nuevo en el proceso de discusion y debate para reducir las diferencias en las opiniones de
los evaluadores.

@ conclusiones

El dltimo paso del método AHP es elegir entre una alternativa para implementar un Proyecto
y la alternativa de no implementarlo basado en sumas ponderadas procedentes de la

retroalimentacion, y para llegar a sugerencias politicas.
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La entrega final del analisis AHP es la suma ponderada de la alternativa de 'implementar un
Proyecto' y de la alternativa de 'no implementar un Proyecto,' cada una calculada multiplicando
el peso de cada estandar de evaluacion por las puntuaciones de las alternativas para cada
estandar. Bajo las directrices anteriores, si la alternativa ‘implementacion del Proyecto’ recibia
una suma ponderada mas alta (superior a 0,5) que la alternativa de 'no implementar un
Proyecto," el Proyecto se consideraba factible. Esta manera automaética de sacar una conclusion
se instituy6 debido a que los resultados finales de un estudio preliminar de viabilidad son los
datos béasicos a ser utilizados para una decision binaria de si asignar 0 no un presupuesto para
financiar un Proyecto. Sin embargo, existen limitaciones que conllevan el juzgar si se debe
implementar un Proyecto basado en los resultados del analisis AHP: la primera es cuando las
opiniones de los evaluadores no coinciden. En particular, cuando sus opiniones se dividen en
2: 2, aunque la suma ponderada del analisis AHP produce una puntuacién que indica si se
implementa o no un proyecto, es dificil determinar de manera concluyente si seguir adelante o
no con el Proyecto sin un consenso entre los evaluadores. En tal caso, en lugar de tomar una
decision binaria, es conveniente indicar la opinion de cada evaluador y las razones para ello en

el informe.

La segunda es cuando la diferencia entre la alternativa de implementar un Proyecto y la
alternativa de no implementar un Proyecto sobre la base de sus sumas ponderadas es
insignificante, con el resultado de que no hay solidez en la toma de decisiones. Surgi6 la
pregunta si se debia o no implementar un Proyecto en base a una suma ponderada de AHP 'si
la diferencia entre las sumas ponderadas de 0.51 y 0,49 es lo suficientemente grande como para
tomar una decision binaria sobre la viabilidad de un Proyecto’. Las directrices anteriores
requieren una decisién binaria a pesar del hecho de que esta cuestién no se puede afirmar con
confianza, porque el objetivo final de los estudios preliminares de viabilidad es determinar si
el Proyecto es viable. Sin embargo, las directrices anteriores tienden a confiar excesivamente
en los resultados de analisis AHP a pesar de los limites del mismo.

En consideracion a esto, estas directrices establecen una zona gris de la siguiente manera para
garantizar un enfoque prudente en la toma de una decision final:

0,5 - 0,05 < suma ponderada AHP <0,5+ 0,05,
es decir, 0,45 < AHP suma ponderada <0,55
La zona gris se refiere a un area donde la suma ponderada puede cambiar si cambian los

investigadores. Si la puntuacion AHP cae en una zona gris, los investigadores tienen que
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adoptar un enfoque prudente en la formulacion de una conclusion integral a través del analisis
AHP.

También hay una necesidad de cambiar esta zona gris de acuerdo con el nivel de coherencia
entre las opiniones de los evaluadores. Podemos suponer un cierto nivel de confianza, porque
la coincidencia en las opiniones de los evaluadores significa que la poblacion de los
evaluadores significa que no es muy diferente de la media de la muestra. Sin embargo, cuando
sus opiniones no coinciden, la media de la poblacion puede ser muy diferente de la suma
ponderada. En consecuencia, es necesario establecer una zona gris mas amplia si la
consistencia entre las opiniones de los evaluadores es menor. En consideracion de todo esto,

una zona gris se va a aplicar de acuerdo a los siguientes principios:

En primer lugar, cuando todos los cuatro evaluadores estan de acuerdo, sus opiniones estan
combinados para llegar a una opinion completa en funcion de si la puntuacién AHP es superior
a0,5.

En segundo lugar, si se dividen por 3: 1, un intervalo de confianza del 84% se va a aplicar. Si
la media de la muestra es mayor que 0,55, el Proyecto se considera que es factible, y si la
puntuacion AHP es inferior a 0,45, el Proyecto se considera que es inviable. Si la puntuacion

de AHP no es inferior a 0,45 e inferior a 0,55, la interpretacion es que cae en la zona gris.

En tercer lugar, si se dividen por 2: 2, un intervalo de confianza del 95% se va a aplicar. Si la
puntuacion AHP es superior a 0,58, el Proyecto se considera que es factible, y si la puntuacién
AHP es menor que 0,42, el Proyecto se considera que es inviable. Si la puntuacion es AHP en
el medio, el tono de los resultados debe ser derribado y una zona gris reconocio, y una

conclusién debe establecerse con cautela.

Si la relacién de evaluadores a favor y en contra de la implementacion del Proyecto es de 3: 1
y la puntuacion AHP de la alternativa para implementar el Proyecto es inferior a 0,45, o la
relacion es de 1: 3 y la puntuacién AHP de la alternativa de implementar es mayor que 0,55,
entonces el juicio de un evaluador determina un peso excesivo. Esto no puede ser interpretado
como un proceso de toma de decisiones, donde se estableci6 un consenso mediante la discusién
efectiva. En este caso, el proceso de retroalimentacion debe realizarse de manera que los
evaluadores logren un consenso a través de la gestion dinamica de grupo. Si el mismo resultado
se produce incluso después de la retroalimentacion, una conclusion debe ser cuidadosamente
elaborada.
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Suma
ponderada de | AHP <0,45 0,45 < AHP 0.5< AHP 0,55 <AHP
Implementa- <0,5 <0,55
cion o no
4:0 - - Factible Factible
3:1 Realimenta- | Muy prudente Un poco Factible
cion cauteloso
AHP <0,42 AHP> 0,58
No factible Cauteloso Cauteloso Factible
2:2 AHP> 0,42 AHP <0,58
Un poco Un poco
cauteloso cauteloso
1:3 No factible Un poco Muy Realimenta-
cauteloso prudente cién
0:4 No factible No factible - -

Tabla 20 - La consistencia de opiniones entre los evaluadores y Conclusiones De acuerdo a
las puntuaciones AHP
Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)

Al final, una conclusién difiere dependiendo de la consistencia de opiniones entre los
evaluadores y si la suma ponderada se encuentra dentro o fuera de la zona gris. Si el resultado
esta fuera de la zona gris, una conclusion global puede ser mas manifiestamente sobre si debe
0 no implementar el Proyecto. Si no es asi, los investigadores deberian hacer claro que la
puntuacion se encuentra en la zona gris y utiliza un tono reducido o ser cauteloso al hacer una

conclusién. Cuanto mas dividido las opiniones, mas cautos a la conclusion de que deberia ser.

3.7.1.3.1 Seleccion del evaluador

El equipo de un estudio preliminar de viabilidad estad conformado por un gestor de Proyecto y
multiples especialistas, y sus opiniones se reflejan en la evaluacion completa para tener
caracteristicas de latoma de decisiones en grupo. EI método AHP es una metodologia adecuada
no sélo para la toma de decisiones, sino también como una ayuda para la adopcién de una toma
de decisiones grupales para juntar las opiniones de los miembros del grupo y llegar a una

decisién final.

En el grupo de toma de decisiones, la seleccion de los miembros del grupo afecta directamente
a las decisiones que se toman, por lo que los evaluadores deben ser cuidadosamente
seleccionados para evaluar integralmente la viabilidad preliminar por el método AHP.
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Los Evaluadores necesarios para llevar a cabo la evaluacion integral de viabilidad preliminar

deben satisfacer las dos condiciones siguientes:

v En primer lugar, los evaluadores deben ser especialistas con conocimientos suficientes
sobre el Proyecto en cuestion. Deben estar bien informados sobre el propdsito del
Proyecto, los requisitos para cumplir con el proposito, los detalles de Proyecto, las areas
pertinentes, etc., y estar en condiciones de predecir un efecto dominé socioeconémico
y politico del Proyecto.

v En segundo lugar, deben tener la objetividad para evaluar Proyectos financiados por el
gobierno desde la perspectiva del interés puablico. Incluso cuando uno tiene
conocimientos especializados, respondiendo asi a la primera condicion, este puede
distorsionar la toma de decisiones si tiene un interés personal en el Proyecto, con el

resultado de que la decision final no maximice el interés publico.

Las partes involucradas en Proyectos financiados por el gobierno se pueden dividir en los
siguientes cuatro grupos: El primero es el grupo de los funcionarios publicos, que incluye los
del ministerio del gobierno central responsable del Proyecto en cuestién; las autoridades
presupuestarias que acttan de intermediarios entre los diferentes intereses de los ministerios y
establecen prioridades entre los Proyectos para asignar un presupuesto; y el gobierno local de
la ciudad, provincia, condado o distrito de la region donde se implementara el Proyecto. El
segundo es el grupo de investigadores a cargo financiados por el gobierno, que incluye a los
que realizan los estudios preliminares de viabilidad; profesores o investigadores de institutos
de investigacion en el campo de que se trate; los investigadores del Centro de Gestion de
Inversion en infraestructura publica y privada, que es responsable de los estudios preliminares
de viabilidad; y los investigadores de empresas privadas como empresas de ingenieria técnica

y la realizacion de la investigacion o consultas, etc.

El tercer grupo son los residentes locales que viven en la region afectada por la ejecucion del

Proyecto. El cuarto es el de los grupos con intereses en el Proyecto o stakefolders.

Entre estos, los que mejor se ajustan a las condiciones de profesionalidad y objetividad de los
evaluadores de la evaluacion integral basada en el método AHP son funcionarios del gobierno
central responsables de los presupuestos, gestores e investigadores de Proyectos de los
organismos de inversidn publica, profesores en las materias pertinentes, etc. En definitiva,

estas directrices excluyen los funcionarios publicos responsables de los presupuestos y se
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incluyen como evaluadores investigadores de empresas privadas responsables de la parte
técnica de los estudios preliminares de viabilidad.

Los funcionarios publicos responsables de los presupuestos estan excluidos debido a que la
opinidn exhaustiva de los estudios preliminares de viabilidad es la de los investigadores
participantes, y las autoridades presupuestarias que deciden la viabilidad preliminar de
Proyectos tienen la oportunidad de reflexionar al final y directamente su opinion. Los
investigadores de las empresas privadas en los campos relevantes, como la ingenieria, son
incluidos para reflejar el hecho de que no s6lo son parte de los estudios preliminares de
viabilidad, sino también participan en la toma de decisiones sociales en diversas formas. Las
partes interesadas afectadas por Proyectos financiados por el gobierno como los residentes y
grupos de interés locales estan excluidos ya que se cree que no estan en condiciones de juzgar
con objetividad los intereses de toda la sociedad. Sin embargo, las distintas voces de las partes
interesadas en una sociedad diversa se reflejan en la toma de decisiones a través de diversos
canales, que afecta a la viabilidad politica de la implementacion del Proyecto. En consideracion
de esta realidad, los evaluadores en la evaluacion integral a través del método AHP evallan
integralmente el impacto de la implementacién del Proyecto en el Desarrollo regional y reflejan
las opiniones de la region en cuestion. Se debe tener en cuenta, por ejemplo, la importancia del
Desarrollo Regional sobre la viabilidad de un Proyecto; la demanda de los residentes locales y
los gobiernos locales para la implementacion del Proyecto; el efecto dominé en la economia
regional de la implementacion del Proyecto; y el Desarrollo de las regiones menos
desarrolladas.

Para reflejar esto, los estudios preliminares de viabilidad por lo general tenian tres o cuatro
evaluadores participantes de Proyectos individual en el Analisis AHP. Sin embargo, esto se
consider6 problematico debido a que un evaluador en un grupo tan pequefio podria
indebidamente sesgar la toma de decisiones en general. Estas directrices, por lo tanto, exigen
un grupo de siete u ocho investigadores para incluir mas evaluadores de los organismos de
inversion y personas que revisen separadamente la evaluaciéon AHP. Las puntuaciones
méaximas y minimas dadas por cualquiera de los dos evaluadores estan excluidas, y los
resultados de los restantes cinco o seis evaluadores se utilizan para llegar a una suma
ponderada.
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3.8  Lineamientos PFS en Transporte Urbano

A. Desarrollo de un Sistema Integrado de Transporte

La vision para cualquier ciudad debe incluir un sistema de transporte amigable, integrado e
inclusivo para el medio ambiente. Para lograr esta vision, el sistema debe utilizar efectivamente
los modos de transporte disponibles y respaldar el desarrollo de estos y otros modos con una

planificacién adecuada y un marco regulatorio.

El programa de inversion para implementar un proyecto dentro de un sistema debe basarse en
un marco de planificacion sélido. Este marco de planificacion debe incluir un enfoque del
transporte urbano centrado en las personas que se centre en la necesidad de movilidad y
accesibilidad (personal) en lugar del transporte como tal. El consultor debe revisar este marco
Yy, Si no es adecuado, el consultor debe, dentro de los limites de los recursos provistos bajo el
contrato, revisar las opciones para la integracion para que no afecten el proyecto propuesto y

hacer recomendaciones sobre los modos relacionados.

Una inversién en un proyecto de transito puede formar parte de un sistema mas grande, por
ejemplo, una linea en un sistema de metro, o todo el sistema, serd crucial para su éxito

promover modos relacionados de "alimentacién" y generar modos de “competencia”.

Los modos “Alimentador”, por ejemplo, son las vias de autobus a metros, taxis triciclos a vias
de autobdus, etc. Estas deben ser acomodadas y su frecuencia y capacidad deben complementar
la inversion del proyecto. Las instalaciones para el intercambio con estos modos pueden ser
cruciales para la viabilidad del proyecto. Con respecto a los modos de "competencia™
(automoviles y motocicletas), la gestion de estos elementos es de vital importancia. El
estacionamiento en los principales destinos debe ser restringido y (relativamente) costoso.
Aunque puede haber excepciones cuando se debe estacionar en situaciones de transito, que
deberian ser baratas o gratuitas y adecuadas a las circunstancias. Los derechos de transporte
publico y los senderos deben mantenerse despejados o la cantidad de pasajeros se vera afectada
por mayores tiempos de viaje y / o falta de acceso. También deben considerarse las
posibilidades de cambio de combustible para reducir costos y / o reducir el impacto ambiental.

Es posible que sea necesario pagar por tales medidas (ver la seccidon C) e institucionalizarlas
en la estructura de gobierno del proyecto (ver la seccion E).
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Las inversiones alternativas en NMT (transporte no motorizado) y la gestion del trafico
también pueden ser una alta prioridad por derecho propio. Nuevamente, se debe considerar que
estos factores contribuyen a la efectividad de un sistema de transporte integrado: promueven
la integracion de los modos de "alimentacién®, como caminar y andar en bicicleta, y abordan
los modos "en competencia™ mediante el control del estacionamiento, la gestion de las rutas y
velocidades de trafico, la limpieza y la mejora de senderos, y el desarrollo de recintos

peatonales en areas "fuertemente pobladas".

/ RESUMEN \

> Revisar el marco de planificacion para las prioridades
de integracion.
— Defina las "brechas™ con un andlisis rapido de
las opciones.

> Disefiar medidas para fomentar los servicios de los
alimentadores.

> Disefiar medidas para disminuir los "modos de
competencia” (automoviles y bicicletas).

> Integrar las medidas de gestion de trafico y NMT.

k > Considerar combustibles alternativos. /

B. Desarrollo De Un Proyecto Inclusivo De Transporte

La linea de base para desarrollar un proyecto de transporte inclusivo es comprender y
satisfacer las necesidades de los pasajeros, especialmente las mujeres y otras personas

afectadas por él. Esto incluye un analisis de lo siguiente:

1. Lanecesidad de servicios y la disposicion a pagar por estos (por diferentes grupos de
ingresos y en relacion con las oportunidades de empleo) teniendo en cuenta que la
"necesidad de servicios" no es solo una cuestiéon de a dénde necesitas ir sino también

cdémo y cuando.

2. Laseguridad es un aspecto importante, especialmente desde la perspectiva de la
pobreza y de la de género, para garantizar que los servicios sean accesibles para

todos.

3. Lavision holistica del transporte que toma en cuenta el transporte no solo como
pasajeros Yy sistemas de transporte, sino como toda una red relacionada que involucra
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a limpiadores, comerciantes, vendedores ambulantes, puestos de comida, sistemas de
transporte informal, etc., que siempre se veran afectados positivamente o

negativamente por el proyecto.

La primera tarea importante para el consultor que evalla un sistema de transito es llevar a
cabo un examen rapido de la (s) ruta (s) propuesta (s) y las instalaciones para determinar lo

siguiente:

v' La posible cantidad de usuarios por grupos de ingresos y su relacién con las
oportunidades de empleo, movilidad mejorada en términos de accesibilidad,
asequibilidad, seguridad y ahorro de tiempo (el "potencial” debe medirse no solo
por el costo probable del modo asumido, sino que también incluye el potencial de
los modos de costo reducido, por ejemplo, autobuses sin aire acondicionado) y

posibilidades de subsidio cruzado.

v"Interrupcidn probable en las comunidades a lo largo de la ruta en términos de
reubicacion, division, vibracion de ruido, interrupcion del contexto visual de sitios
historicos o escénicos importantes. La escala y el costo de la reubicacion deben
estimarse junto con las opciones para el reasentamiento cerca del sitio (para

minimizar la interrupcion del empleo).
Los cambios en la ruta 'y / o el tipo o disefio de modo deben considerarse cuando

(i)  se pueda acceder facilmente a oportunidades de empleo significativas, en

particular por parte de grupos de bajos ingresos.

(if)  se podria reducir la interrupcion significativa; por ejemplo, extender el
sistema a un area de bajos ingresos, que por lo tanto obtendria acceso a un
empleo, o el subterraneo de un LRT para evitar un area densa e historica.
Los costos asociados con las medidas de mitigacion del impacto social
deben incluirse en la evaluacién financiera (seccion C) y los sistemas de
gestion asociados deben incorporarse en los acuerdos de gobernabilidad

(seccion E).

Se enfrentan problemas similares cuando se considera un proyecto de NMT, gestion de
trafico o cambio de combustible. El proyecto afectara, de manera positiva o negativa, a las

mismas categorias, generalmente informales de partes interesadas incluyendo limpiadores,
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comerciantes, vendedores ambulantes, puestos de comida, sistemas de transporte informal,

etc.

Se deberan desarrollar medidas para mitigar el impacto social (o subsidios cruzados donde
aquellos que se benefician, directa o indirectamente, transfiriendo parte de ese beneficio a los

perjudicados).

El disefio del proyecto integrara estas medidas de mitigacion e incluira el costo en la
evaluacion financiera (seccion C) e incorporaré los sistemas de gestion requeridos en los

acuerdos de gobernabilidad (seccion E).

/ RESUMEN \

> Documentar las rutas: identifique los grupos de
usuarios potenciales por ingreso y otras caracteristicas
(por ejemplo, género) a lo largo del corredor propuesto,
y evalUe sus necesidades y problemas de movilidad
como base para el disefio del proyecto.

» Para el disefio, estimacidn de pasajeros por grupo y su
acceso a los centros de trabajo (destino).

» Considere las opciones para la ruta, y el tipo y disefio
de modo para optimizar la cantidad de pasajeros y el
acceso, y minimizar las interrupciones.

» Documentar los impactos y las medidas de mitigacion,

tanto para transito como para NMT o inversiones
\ alternativas. /

C. Asegurar La Viabilidad Financiera y Economica.

1. Evaluacion Financiera

Crucial para la viabilidad de un proyecto de inversion de transito sera una evaluacion realista
de la cantidad de pasajeros y el ingreso de tarifas en el lado de los ingresos. La evaluacién de
la asequibilidad y la disposicion a pagar por parte de cada segmento del mercado y el nivel de

cambio de modo debe ser rigurosa y bien documentada.

Si la evaluacion de las cifras preliminares no es realista, deberian considerarse alternativas

mas baratas 0 mas apropiadas, pero también sugeridas enérgicamente (via bus en lugar de
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metro, por ejemplo). Los costos deben compararse con los costos promedio de construccion en
el pais (preferiblemente), o en un pais similar. Los costos deben incluir explicitamente medidas
de mitigacion social (por ejemplo, reubicacion) y ambiental. Para otros proyectos de NMT,
gestion de transporte y cambio de combustible, se necesita un enfoque similar con otras formas
de ingresos, como las tarifas de estacionamiento, que reemplazan las tarifas como fuente
principal de ingresos. Se debe alentar la creatividad, en términos de identificar posibles fuentes

alternativas de ingresos.

Los subsidios, los subsidios cruzados del arrendamiento de propiedades, los pagos de
obligaciones de servicio a la comunidad y otros deben evaluarse por su sostenibilidad y
cumplimiento legal. EI Mecanismo de Desarrollo Limpio y otros créditos o subsidios de las
agencias internacionales deben evaluarse basandose en la experiencia previa con proyectos
similares y, si es necesario, en la contratacion de expertos especializados para brindar

asesoramiento cuando dicha financiacion es crucial para la viabilidad del proyecto.

La evaluacion financiera debe incluir el flujo de efectivo, el estado de ingresos y las
proyecciones del balance general de cualquier entidad corporativa involucrada en el
financiamiento, asi como un analisis estandar de costo-beneficio financiero (CBA). La tasa de
obstaculos adoptada para este ultimo debe ser el costo promedio ponderado del capital
relevante para el sector y el pais, pero cuando se trata de inversionistas privados, las tasas de
mercado para el rendimiento en capital y deuda deben ser el punto de referencia para la
viabilidad.En particular, la evaluacion debe incluir un analisis del flujo de efectivo de los
gobiernos locales con los gastos de capital del proyecto y los subsidios incluidos para
determinar la sostenibilidad del proyecto en relacidn con los flujos de ingresos probables para
los gobiernos locales.Dicho analisis debe ser la base para las discusiones sobre estructuras
organizativas alternativas para la implementacion (consultar la seccion E).

Por ejemplo, los modelos de asociacion publico-privada (PPP) se pueden utilizar en
componentes de proyectos desagregados y comercialmente viables. Por lo tanto, dicho analisis
debe realizarse de forma preliminar al inicio del compromiso del consultor.
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/ RESUMEN \

> Evalle rigurosamente los supuestos de ingresos y los
costos y defienda firmemente las alternativas en las que
tales evaluaciones hacen que la viabilidad sea sospechosa.

» Adoptar tasas de retorno realistas.

» Evaluar el impacto del proyecto en el presupuesto (de los
gobiernos locales) y utilizarlo como base para desarrollar
opciones de implementacion.

» Proporcionar analisis financiero para todos los
participantes relevantes de la organizacién y adoptar tasas

K de retorno realistas. /

2. Evaluacién Econdémica

Las técnicas de evaluacion econdémica para proyectos de transporte son bien entendidas por los
profesionales: el ahorro de tiempo y la reduccién de los costos operativos (o el aumento de los
costos, por ejemplo, el aumento en la congestion de algunos tipos de proyectos de transito) son
estandar. Menos comunes son las estimaciones mas amplias de la disposicion a pagar, seguidas
de la salud, el empleo (aumento o disminucidon de los ingresos), beneficios de seguridad y otros
beneficios o desventajas, entre otros, la interrupcién causada a las comunidades afectadas, o la

reduccion de dicha interrupcion.

K RESUMEN \

> Estime todos los beneficios y desventajas
importantes del proyecto propuesto, ademas de los
incorporados habitualmente en los modelos de
transporte.

» Llevar a cabo una evaluacion econdémica utilizando
los procesos establecidos y las tasas de obstaculos en
el pais en cuestion utilizando las normas ADB

K siempre que sea posible /

D. Asegurar La Sostenibilidad Ambiental

Los proyectos de transporte urbano tienen tanto beneficios ambientales como impactos
ambientales. El objetivo del PFS es maximizar el primero y minimizar el Gltimo. El proyecto
debe incluir medidas para minimizar las emisiones de gases de efecto invernadero y maximizar
el ahorro de energia mediante (i) cambio de combustible, (ii) desalentar el transporte privado

en el trayecto, (iii) fomentar la renovacion urbana (a mayores densidades y mayor eficiencia
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energética) a lo largo del transporte corredor, y (iv) sistemas de alimentacion mas eficientes /
enlaces NMT.

Las opciones para estas medidas deben ser examinadas explicitamente por el PFS.Los ingresos
y las implicaciones de costo de estas medidas, y sus implicaciones de gobernabilidad deben
incluirse en el andlisis financiero (seccién C) y de gobernanza (seccion E).Para abordar los
problemas de resiliencia climatica, las rutas y las instalaciones propuestas deben analizarse
para determinar los impactos potenciales de los eventos relacionados con el clima, como
inundaciones, sequias y / o fusion de sustratos, etc. Se deben formular medidas de resiliencia
y un disefio o disefios preliminares, suficiente para las estimaciones de costos PFS
desarrollados. Las implicaciones de estas medidas deben incluirse en la evaluacion financiera

(consulte la seccidn C) y los acuerdos de gobernanza (seccién E) del proyecto.

La mayoria de los proyectos de infraestructura eventualmente requeriran la preparacion de una
evaluacion de impacto ambiental (EIA) como base para un permiso ambiental o similar. En la
etapa PFS, puede requerirse una evaluacion ambiental rapida (REA) o una evaluacion rapida

de impacto ambiental (REIA).

También es vital que los requisitos y el marco de tiempo para un EIA completo se identifiquen
ya durante la etapa PFS para evitar retrasos en el trabajo posterior, asi como costos de inversién
inesperados para medidas de proteccion ambiental.
En términos de reducir los posibles impactos ambientales adversos, el proceso es similar al
adoptado para la evaluacion social. Las rutas y las instalaciones propuestas deben analizarse

para determinar

Q) los posibles impactos ambientales en términos de ruido y contaminacion para las

comunidades,

(i) los impactos potenciales en los recursos hidricos, los recursos forestales, la

biodiversidad, etc., segun lo establecido en la Lista de verificacion ambiental.

Las medidas de mitigacion deben ser formuladas y costeadas. Las implicaciones de estas
medidas deben incluirse en la evaluacién financiera (seccion C) y los acuerdos de gobernanza

(seccion E) del proyecto.
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RESUMEN

> Documento y costo de medidas de
beneficios ambientales propuestos.

» Documento y costo de las medidas de
mitigacién ambiental propuestas.

- J

E. Asegurar un Eficiente y Buen Gobierno

Los arreglos institucionales para implementar el proyecto deben estar claramente descritos y
acordados con el gobierno de la ciudad. La capacidad de lograr la integracion de las inversiones
en transporte y sus los beneficios sociales y ambientales, evitar y / o mitigar los impactos
adversos y lograr la sostenibilidad financiera, depende de una estructura de gobierno solida

para proporcionar un marco coherente de politicas, planificacion, regulacion y cumplimiento.
Un PFS debe incluir lo siguiente:

(a) Discusion de las opciones de organizacion para el disefio, construccion / puesta en
marcha y operacion, incluida la posibilidad de opciones de PPP. Cuando se persigan
tales opciones, la estructura de la organizacion para una supervision y / o regulacion
transparente de las operaciones privadas debe ser considerado. En términos de
integracion de transporte, se deben describir los arreglos para la coordinacion entre
modos y proveedores de instalaciones. Finalmente, se deben proponer acuerdos para
la participacion de las partes interesadas (en particular, cualquier persona afectada

como se describe en las secciones C y E).

(b) La consideracion de cdmo, y con qué incentivos, las instituciones existentes y las
partes interesadas cambiaran a los acuerdos propuestos. Por ejemplo, ¢las compafiias
existentes en las rutas existentes participaran en la propiedad de la forma de autobls
propuesta? ¢Sus conductores seran contratados bajo el nuevo esquema?
(c) Consideracién de la base legal para cada organizacion involucrada, sus fuentes de
ingresos y responsabilidades para los gastos (estos dos deben coincidir) y la jerarquia

de autoridad entre las organizaciones (la base legal de la coordinacion).

Los elementos de gobernanza para el transporte publico a menudo reflejaran los acuerdos de

financiacion.

Los componentes del transporte pablico, por ejemplo, los autobuses en una via de autobus

pueden ser "desagregados” y tendran su propio Vehiculo de Proposito Especial (SPV).
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Los consultores deben considerar dichos requisitos y disefiar la estructura de gobierno en

consecuencia.
Por ejemplo, ¢qué autoridad regula el SPV y sobre qué base legal?

El disefio de la organizacion en construccion puede variar de aquel en operacion. Estos deben

ser descritos junto con los arreglos para la transicion requerida.

/ RESUMEN \

> El disefio de los arreglos institucionales debe
estar completamente documentado, abarcando las
bases legales y financieras de la operacién
sostenible.

» Una descripcion clara de como llegamos de
donde estamos ahora a los arreglos propuestos es

\ necesario. /

F. Fortalecimiento Institucional

Como la mayoria de las ciudades asiaticas tienen varias agencias que trabajan en diferentes
partes del problema del transporte, las prioridades iniciales para un equipo de pre factibilidad
deben centrarse en garantizar que todas las agencias interesadas participen en el proceso de
PFS.

El equipo debe disefiar una estructura de participacion para comprometer a estas agencias a lo

largo de la duracion del estudio de pre factibilidad.

Dicho proceso mejorard la capacidad institucional al fomentar el didlogo, establecer

prioridades conjuntas y coordinar los enfoques de inversion.

G. Desarrollo De Las Capacidades

Esta claro que el desarrollo de capacidades es una base esencial para el transporte urbano

sostenible en cualquier ciudad.

El PFS debe identificar a todas las partes interesadas, definir sus responsabilidades respectivas
y sugerir un programa de desarrollo de capacidades que coincida con los proyectos y medidas

propuestos. El equipo de PFS también debe esforzarse por estimular el didlogo entre las
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organizaciones no gubernamentales (ONG), el gobierno y el sector privado para garantizar un

entendimiento comdn y una base para la accion.

El objetivo general es crear un sistema seguro y sostenible y garantizar que las inversiones en

el sector se manejen adecuadamente.

El equipo de PFS debe planificar explicitamente las actividades para el desarrollo de
capacidades y la capacitacion, disefiadas y realizadas para abordar la situacion y las
necesidades locales, durante el PFS, asi como parte de un futuro programa de desarrollo de
capacidades.

H. Conclusiones
Aunque un PFS financiado por el CDIA no apoyaré los estudios de planificacion urbana, puede
ayudar a una ciudad a concretar su vision de desarrollo de la ciudad, examinar alternativas para
resolver sus problemas de transporte y recomendar inversiones para un estudio y / o

implementacidn de factibilidad adicional.

Los criterios para un CDIA PFS exitoso, derivado de lo anterior, se pueden resumir de la

siguiente manera:

v Efectividad técnica: la medida en que las inversiones propuestas resuelven los

problemas de transporte declarados en una ciudad;

v" Impacto: la medida en que las inversiones impactan, positiva o negativamente, los
recursos naturales y el vecindario cercanos, la calidad del aire, la energia, la red de

transporte y las instalaciones de conexidn, el uso del suelo, la economia local, etc.

v’ Efectividad en funcion de los costos: la medida en que los costos de las inversiones

son proporcionales a sus beneficios;

v’ Sostenibilidad financiera: la medida en que los fondos necesarios para construir y

operar las opciones preferidas probablemente estén disponibles y sean asequibles;

v Equidad: los costos y beneficios de las inversiones se distribuyen de manera justa entre
los diferentes grupos de poblacién.
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3.9  Experiencias de Casos de Estudio en Corea del Sur

Caso 1- Ruta 82 Expansion de la ruta Balam-Joam (B/C >1, PAJ <0.5)

El valor B/C fue estimado de 1.17, pero econémicamente viable. Aun asi el proyecto
fue determinado como inviable para ser considerado en el presupuesto nacional. El
proyecto evidencio ser de bajo nivel de adecuacion para un balanceado desarrollo
regional debido a que su ubicacion estaba en el area metropolitana de Sedl los cuales
ya evidenciaban altos niveles de desarrollo. En conclusion, a pesar de tener un valor
B/C alto, el equipo que realizo la evaluacion PFS lo recomendd como inadecuado
desde la perspectiva del analisis de politicas y de desarrollo. El indice AHP fue de
0.466.

Caso 2- Ruta 31 Construccién del Tunel Cheonsong Samjaheyon (B/C <1, PAJ
>0.5)

El valor B/C fue estimado de 0.89, econémicamente inviable. Sin embargo, fue
vialmente aceptado como un proyecto vial nacional para implementar un desarrollo
regional equilibrado. A través del andlisis de desarrollo regional balanceado, se
esperaba que el proyecto indujera actividades de desarrollo regional, ya que el condado
de Cheomsang mostré un nivel de desarrollo muy bajo. Este proyecto también tenia
ventajas tales como reducir la ocurrencia de fuertes controles de trafico de nieve y al
resolver denuncias civiles por caminos hundidos. Ademas, se induciria el
funcionamiento estable de vehiculos. Dicho proyecto a pesar de no tener un alto indice
costo-beneficio, fue evaluado como viable a través de la evaluacion integral el cual

incluyo un analisis de politicas y el de desarrollo. El indice AHP fue de 0.582.

3.10 Conclusiones de los Impactos de los PFS

De un total de 200 PFS llevados a cabo entre los afios de 1999 al 2011, cerca del 57.5%
fueron determinados como viables. La mayoria de los proyectos con un indice costo-
beneficio (B/C) superior a 1 eran viables pero algunos proyectos con un indice AHP menor a

0.5 fueron determinados como inviables.
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32 proyectos cumplieron este caso, es decir que a pesar de tener un indice B/C menor a 1
cumplian con un indice PAJ por encima de los 0.5, lo cual los declaro viables.

En el pasado el criterio economico denominado y hallado a través del indice B/C era el factor
crucial para construir un proyecto vial. Sin embargo, esta prioridad en cuanto a declarar un
proyecto como viable estd a punto de cambiar al aplicar el andlisis de politicas desde que la

politica nacional ha impulsado un desarrollo regional balanceado.

El PFS se considera un paso esencial en el proceso presupuestario. La mayoria de los
resultados de los estudios estan directamente reflejados a la formulacion del presupuesto 'y
estos resultados son importantes durante todo el proceso del proyecto en el contexto
presupuestario. Los PFS han contribuido a la mejora de eficiencia fiscal previniendo

proyectos inviables.

Una de los mas exitosos logros de los PFS se trata de los cambios en las actitudes de los
funcionarios publicos hacia los estudios de pre factibilidad, ya que son mas minuciosos al

solicitar un presupuesto para la construccion de proyectos viales de lo que eran antes.

En conclusién, el sistema de la elaboracion de los estudios viabilidad preliminar (PFS) ha
estado funcionando como una herramienta exitosa en la toma de decisiones gubernamentales
referidos a proyectos viales financiados durante épocas dificiles. Esto ha contribuido al
ahorro en gastos innecesarios debido a proyectos de largo alcance, como el 57.5% de todos
los proyectos evaluados fueron declarados viables y el resto como inviables, en lugar de

realizar todos los estudios.

Los PFS por lo tanto, actian como un esquema efectivo para controlar econémica y

razonablemente los gastos presupuestarios del gobierno.
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CAPITULO IV. MODELO DE ESTUDIO

4.1 Lineamientos del Sistema Vial de los documentos técnicos del PDM

De acuerdo al Plan de Desarrollo Metropolitano mas reciente, la red vial busca la articulacion
de la ciudad con el minimo impacto en las zonas agricolas y de reserva paisajista. Dicha red
vial circundara al Centro Historico mediante dos anillos viales complementados por un eje

metropolitano norte-sur y una via interregional oeste-este.

Es por ello que la correcta definicién de un sistema vial y de transporte metropolitano
coherentemente integrado es una de las claves principales para la mejora de las condiciones de
habitabilidad del area metropolitana de Arequipa y para sustentar su previsible desarrollo

futuro con garantias de éxito.

Ademas de los aspectos funcionales, la ordenacion de los sistemas de vialidad y de transporte

consideran los siguientes aspectos tales:

= Las potencialidades de desarrollo.

= Laviabilidad real de mejorar y/o ampliar las redes.

Todas las propuestas del Plan de Desarrollo Metropolitano en materia de vialidad y transporte
deben tener como criterio principal la potenciacion del transporte publico, previendo en todos
los nuevos ejes viales plataformas reservadas o carriles especificos para transporte pablico. De
esta misma manera se debe favorecer mediante diferentes actuaciones los modos de transporte
no motorizados, sean éstos peatonales o en bicicleta, mediante la implantacion de una red de
ciclovias y con actuaciones para la mejora de la movilidad peatonal, especialmente en las areas

centrales de mayor actividad.

La iniciativa en marcha para la implementacion de un Sistema Integrado de Pasajeros debe ser
considerada como la iniciativa primordial en la transformacién de la movilidad urbana de la

ciudad.

Segln el PDM 2016-2025, la propuesta del Sistema Vial Urbano ha considerado como base el
sistema ya existente, asi como también la propuesta vial del Plan Director de Arequipa del afio
2002. El documento técnico establece que el objetivo de la propuesta del Sistema Vial Urbano
es establecer un sistema de REDES VIALES, que satisfaga la demanda de transito y transporte
actual y futura, que garantice la interrelacion entre los diferentes sectores del area urbana, asi
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como la vinculacion de ésta con el resto de la region y del pais. (IMPLA (Instituto Municipal
de Planeamiento), 2016, pags. 62, Titulo V)

4.1.1 Clasificacion Normativa de Vias
El sistema Vial Urbano estd compuesto de vias con diferente funcién y jerarquia, las cuales se
han agrupado en la siguiente clasificacion vial.

1. Vias Interregionales

Son las vias que forman parte del Sistema Nacional de Carreteras y que estan destinadas

principalmente al transporte interdepartamental de pasajeros y de carga.
Estas vias son:

= La Carretera de integracion de la Costa: De caracter longitudinal que relaciona el area
metropolitana con las ciudades y puertos localizados en la costa. Se encuentra
configurado por la Variante de Uchumayo y la Panamericana Sur.

= La Carretera de integracion Regional de la Sierra: De caracter longitudinal que
relaciona el area metropolitana con las ciudades y asentamientos ubicados en la zona
de la sierra, a través de la prolongacion de la Carretera Yura, Av. Aviacién y via de

Evitamiento.
2. Vias Expresas

Son los principales elementos de la estructuracion del sistema vial, que en forma vertebral

articulan el &rea metropolitana en su conjunto.

Estan localizadas en la parte central de la ciudad, las cuales contienen y articulan:
* Centralidades: Centro Principal, Centro Norte y Centro Sur

« Servicios especializados de caracter regional y metropolitano

* Orienta y canaliza las actividades de produccion, consumo, intercambio y gestion de la

ciudad.

Es el marco que conecta los flujos tanto de las centralidades localizadas proximas al mismo,
como de los ejes transversales. Soporta el transporte masivo metropolitano, transporte
particular de velocidad y en algunos sectores trafico pesado y ferrocarril.

Estan contenido en los siguientes distritos y vias:

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM =@  DE SANTA MARIA

* Cerro Colorado: Av. Aviacion, Av. Villa Hermosa, Autopista Arequipa — La Joya
* Yanahuara — Sachaca: Av. Paralela a via del Ferrocarril

* Arequipa: Variante de Uchumayo, Av. Forga

» José L. Bustamante y Rivero: Av. Andrés Caceres, Paseo de La Cultura

* Paucarpata: Av. Los Claveles

3. Anillos Viales

Los anillos viales propuestos se caracterizan por rodear el area central de la ciudad canalizando
los flujos de transporte por ellos y evitando la concentracion dentro del centro histérico de la

ciudad. Se plantean dos anillos viales:
a. Primer Anillo Vial:

Se caracteriza por coincidir con la delimitacion del area central. Constituye el elemento
controlador y regulador de los flujos vehiculares provenientes de la periferia o del entorno. Se
encuentra configurado por las avenidas: La Marina, Malecon Vallecito, via paralela a la Av.

Parra, Venezuela, Progreso, Arequipa y Juan de la Torre.
b. Segundo Anillo Vial:

Constituye el segundo elemento regulador de los flujos vehiculares, se encuentra configurado
por las avenidas: Cayma, Trinidad Moran, José Abelardo Quifiones, Victor Andrés Belaunde,
Metropolitana, Miguel Forga, Los Incas, Londres, Prolongacion Mariscal Castilla, Teniente
Ferrer, Progreso, Carlos Marx, Rossevelt, Av. que rodea el Colegio Militar, Puente de Chilina

y Av. Ramén Castilla.
4. Vias Arteriales

Son aquellas que por su grado de articulacién, conexién, magnitud y jerarquia en el sistema
vial urbano interrelacionan los grandes sectores de la ciudad entre si. Se articulan directamente

con las vias Expresas y los Anillos Viales.

Su funcion es la de permitir el transito vehicular, con media o alta fluidez, baja accesibilidad
y relativa integracion con el uso del suelo colindante. Estas vias deben permitir una buena

distribucion y reparticion del trafico a las vias colectoras y locales.
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Destaca entre las vias arteriales el Eje residencial el cual se encuentra configurado por las
avenidas: Tupac Amaru, Prolongacion Mariscal Castilla, San Martin, Jorge Chavez, Perd,
Rosaspata, Simon Bolivar, Amazonas, Ricardo Palma, José Olaya, Leticia, Oscar Neves, Calle
Elias Aguirre, Ferrer, Prado, Chocano Prado, carretera Chilina - Arequipa, Pasando por

Charcani, Av. 54, Av. De las Torres.
5. Vias Colectoras

Son las vias que sirven para llevar el transito de las vias locales a las arteriales. Dan servicio
tanto al transito de paso como hacia las propiedades adyacentes. Pueden ser colectoras

distritales o interdistritales. Entre sus caracteristicas se pueden sefialar:

* El flujo de transito es interrumpido frecuentemente por intersecciones semaforizadas, cuando

empalman con vias arteriales.
« Cuentan con sefializacion horizontal y vertical cuando empalman con vias locales.
* Se permite estacionamiento controlado.

6. Vias Locales

Son aquellas vias cuya funcion principal es proveer acceso a los predios o lotes, debiendo llevar

Unicamente su transito propio, generado tanto de ingreso como de salida.

Por ellas transitan vehiculos livianos, ocasionalmente semi pesados; se permite
estacionamiento vehicular y existe transito peatonal irrestricto. Las vias locales se conectan

entre ellas con las vias colectoras.
7. Intercambios Viales

Se aprueban areas de reserva de 65 metros de radio minimo para las siguientes Intercambios

Viales sujetas a estudios especificos.
* Intercambio Vial: Cono Norte
* Intercambio Vial: Av. Aviacidon/ Autopista Arequipa-La Joya
« Intercambio Vial: Autopista Arequipa-La Joya/Prolongacion Av. Industrial.
* Intercambio Vial: Av. Aviacion/Via de Evitamiento

* Intercambio Vial: Av. Primavera/Villa Hermosa
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* Intercambio Vial: Puente Grau

* Intercambio Vial: Av. Arequipa/Av. Progreso

* Intercambio Vial: Av. Sepulveda/Av. Venezuela

* Intercambio Vial: Av. Jesus/Av. Los Incas

* Intercambio Vial: Av. Los Incas/Av. Dolores

* Intercambio Vial: Av. Jesus/Av. Los Claveles

* Intercambio Vial: Variante de Uchumayo/Via de Evitamiento
« Intercambio Vial: Variante de Uchumayo/Av. Pérez Aranibar
* Intercambio Vial: Variante de Uchumayo/Sector Amautas

* Intercambio Vial: Puente San Isidro/ Av. Alfonso Ugarte

* Intercambio Vial: Miguel Forga/Los Incas

* Intercambio Vial: Andrés Avelino Céaceres/Vidaurrazaga

* Intercambio Vial: Andrés Avelino Caceres/Alcides Carrion

* Intercambio Vial: Av. Alfonso Ugarte/ Sector Cuartel de Tingo

* Intercambio Vial: Arancota/ Urb. Palacio 1
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Figura 28 - Sistema Vial propuesto en el Plan de Desarrollo Metropolitano 2016-2025

Fuente: Plan de Desarrollo Metropolitano 2016-2025 (IMPLA (Instituto
Municipal de Planeamiento), 2016)
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LEYENDA: | _ anillos de Circunvalacion al Centro de la Ciudad

=== \/la Metropolitana
= Corredor Residencial

Corredor Ejército, La Marina, Salaverry, Apacheta, Socabaya

o Via Puente de Chilina, Cayma, Cerro Colorado
Variante de Uchumayo

— Vias de Articulacién Local
— Corredores Sur Oriente

— Vias de Articulacion Agricola
—> Vias de conexion Regional

i Intercambios Viales

4.2  Propuestas de la investigacién
Los estudios de las cuatro obras consideradas fueron elaborados entre los afios 2003 y 2004,

siendo solo una de ellas la ejecutada

4.2.1 Construccion de intercambios viales

CONSTRUCCION INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES - AV.
VIDAURRAZAGA - AREQUIPA

La obra fue ejecutada bajo de la modalidad de administracion directa por la Gerencia de
Infraestructura del Gobierno Regional de Arequipa, y el mantenimiento de la obra es

realizado por la Municipalidad Distrital de José Luis Bustamante y Rivero.
4.2.2 Construccion de otro tipo de infraestructura vial
CONSTRUCCION DEL PUENTE CHILINA Y ACCESOS

La obra en su concepcion inicial se ejecutaria bajo de la modalidad de contrato por la
Municipalidad Provincial de Arequipa, y el mantenimiento de la obra seria realizado
conjuntamente por las municipalidades de los distritos de Alto Selva Alegre, Yanahuara

y Cayma.

CONSTRUCCION DEL BY PASS AVENIDA FERNANDINI Y VARIANTE DE UCHUMAYO

Este By-pass seria ejecutado bajo de la modalidad de administracion directa por la Gerencia

de Infraestructura del Gobierno Regional de Arequipa.
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CONSTRUCCION DEL PUENTE ANILLO VIAL AVENIDA LA MARINA Y AVENIDA AREQUIPA

La construccion de este proyecto presento una Unica alternativa de solucion, la cual se
esperaba ejecutar por Administracion Directa a cargo del Gobierno Regional de Arequipa
y cuyo mantenimiento estaria a cargo de la Municipalidad Distrital de Yanahuara.

4.3  Sistema de inversiones del Pera

Nuestro pais no ha dejado de crecer en el &rea de las inversiones lo cual hace necesario
mantener y acelerar el ritmo de esta buena época. Por ello el gobierno ha tomado medidas
encaminadas a agilizar y simplificar los procesos de Inversién Publica. El antiguo Sistema
Nacional de Inversién Publica (SNIP) fue un gran avance en América Latina, pero ha quedado
desfasado y de alguna forma al pasar los afios se ha vuelto insuficiente y ha evidenciado
muchas falencias. Para poder superar todo esto ha entrado en vigencia el nuevo Sistema
Nacional de Programacion Multianual y Gestion de Inversiones, conocido como
INVIERTE.PE.

4.3.1 Definiciéon de INVIERTE

Es un Sistema cuya finalidad es que el Estado pueda administrar de forma adecuada sus
recursos. Su objetivo es que el presupuesto publico se invierta en prestacion de servicios e
infraestructura para el desarrollo del pais. Creado en el afio 2016 pero debido a ciertas
modificaciones entrd en vigencia en febrero del 2017 (D.L. N°1252) derogando la Ley del
SNIP (N°27293).

Este sistema esta dirigido por la Direccion General de Inversion Publica del Ministerio de
Economia y Finanzas. EI ministerio apoyara a los gobiernos regionales y locales en su mision
de elevar la calidad de vida de los peruanos. Para ello el sistema busca mecanismos agiles y
faciles para asignar recursos publicos a proyectos de inversion de Alto Impacto. El primer paso
es la division del territorio peruano en “sectores” en los que se comprenden los Gobiernos

Regionales y Locales, solo para efectos del presente sistema.

Ambito de aplicacion

El presente Decreto Legislativo y sus normas reglamentarias y complementarias son de
aplicacion obligatoria a las entidades del Sector Publico No Financiero a que se refiere la Ley
N°30099, Ley de Fortalecimiento de la Responsabilidad y Transparencia Fiscal. Dichas
entidades son agrupadas por sectores solo para efectos del Sistema Nacional de Programacion
Multianual y Gestidn de Inversiones y en el caso de los Gobiernos Regionales y Gobiernos
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Locales se agrupan segin su nivel de gobierno respectivo, conforme lo establezca el
Reglamento del presente Decreto Legislativo. ( Diario Oficial "El Peruano™, 2016)

Antecedentes de los anteriores Sistemas de Inversion Peruana

El Sistema Nacional de Inversion Publica presentd muchas limitaciones durante su vigencia,

como las siguientes:

» No era capaz de planificar y seleccionar los proyectos de inversién en base a las
necesidades del desarrollo.

» Tenia problemas en la automatizacion de procesos.

+ Fallaba al asignar los recursos publicos a las falencias en infraestructura y servicios
publicos.

* No realizaba estudios de pre-inversion de calidad.

« Existian tiempos excedentes en la formulacion, evaluacién y ejecucion de proyectos.

» No se hacian seguimiento a los proyectos en ejecucion.

« Cuando ya se estan ejecutando aparecian sobrecostos sobre el proyecto.

No esta de mas agregar que este sistema tenia problemas en la disponibilidad presupuestal y la

financiacion de proyectos.

Consecuencia de todas estas dificultades es que muchos proyectos aprobados nunca recibieron
la financiacion que necesitaban para ejecutarse. Esto se evidencio cuando se contabilizo que el
nimero de proyectos ejecutados utilizando el SNIP era mucho menor a la cantidad de

proyectos declarados viables.

Llegandose a la conclusion de que el SNIP en vez de consolidar la inversion y desarrollo

nacional fue en realidad un sistema perjudicial para las inversiones.

Ventajas del nuevo sistema INVIERTE

El primer cambio es que ahora existen diferentes niveles de estudio de pre inversion. Esto con

el fin de evitar que se aprueben proyectos que luego no van a ser financiados.

INVIERTE ha suprimido aquellos procedimientos burocraticos que retrasaban las inversiones.
Ahora las Unidades Formuladoras de los gobiernos Regionales y Locales verificaran

independientemente la viabilidad de los proyectos.

Otra de las ventajas es que este nuevo sistema articula los sistemas de planeamiento estratégico,
los de presupuesto e inversion publica. Esto ayuda a mantener de manera constante la
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coherencia en la participacion del Estado lo cual significa que cada sistema es parte de un gran
proceso. Con este sistema el MEF se convierte en el principal financiador y actta en base a las
prioridades establecidas por cada unidad y area. Ahora es posible realizar el seguimiento de la

ejecucion, seguimiento financiero y evaluaciones ex-post ejecucion.

Los Principios y Objetivos de INVIERTE

Segiin el articulo “INVIERTE.PE, Sistema de Inversion y el Ciclo de Inversion”, la
Programacion Multianual de Inversiones (PMI) y la respectiva ejecucion de los proyectos por
ella aprobados y financiados tienen los objetivos siguientes:

A) El cierre de Brechas sociales en Infraestructura para el Desarrollo y prestacion de
Servicios Publicos. Su objetivo es mejorar las condiciones de vida de la poblacion en
cada sector dotandolos de escuelas, hospitales, alcantarillados, etc.

B) INVIERTE.PE une los planes nacionales con los planes regionales y locales. La
nueva cartera de proyectos debe ser coherente con el Marco Macroeconémico
Multianual. Ahora los Ministerios, los Gobiernos regionales y locales trabajaran en una

sola direccion.

C) La PMI debe basarse en un diagnostico de las brechas de infraestructura y acceso a
servicios publicos. Sobre estas brechas se establecen los objetivos a alcanzarse. De la

misma manera se establecen los indicadores que nos diran si se alcanzo o no el objetivo.

D) Los Proyectos financiados con los recursos publicos mediante este sistema deben

tener el mayor impacto social.

E) Para la inversion se debe prever los recursos para la ejecucion, la operaciéon y
mantenimiento. INVIERTE.PE apuesta por una formulacién mas simple.

F) La mayor transparencia a través del seguimiento en tiempo real de la ejecucion y la
evaluacion. Ademas, promueve la calidad a través de la competencia. (Instituto de
Ciencias Sociales y Politicas Publicas, 2018)

4.3.2 Fases del ciclo de inversion actual

La clave del nuevo sistema INVIERTE esté en el Ciclo de Inversion. Se fortalece la fase inicial
con la programacion Multianual y se agiliza la formulacion y evaluacion de proyectos
seguidamente.
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A. Programacion Multianual de Inversiones (PMI):

Esta fase inicia desde la elaboracion del diagnostico de la situacion de las brechas de
infraestructura o de acceso a servicios publicos, y la definicion de los objetivos a alcanzarse
respecto a dichas brechas, mediante el establecimiento de metas de producto especificas, asi
como los indicadores de resultado en un horizonte minimo de 3 afios, en el marco de los planes
sectoriales nacionales. Esta programacion abarca también, los Planes de Desarrollo Concertado
regionales y locales y constituye el marco de referencia orientador de la formulacion
presupuestaria anual de las inversiones. Se incluye a los proyectos de inversion a ser ejecutados

mediante asociaciones publico privadas cofinanciadas.

Esta fase se realiza a traves de un proceso de coordinacion y articulacion
interinstitucional e intergubernamental que toma en cuenta los recursos de inversion
proyectados en el Marco Macroeconomico Multianual, estando dicho proceso a cargo de los
Sectores, Gobiernos Regionales y Gobiernos Locales. Los sectores lideran, en los tres niveles
de gobierno, sus objetivos, metas e indicadores. Cada uno de ellos determinara las brechas,

asi como sus criterios de priorizacion, en el marco de la politica sectorial.

La Oficina de Programacion Multianual de Inversiones (OPMI) de cada sector es la que esta a
cargo de realizar un diagndstico sobre las necesidades territoriales. Esto lo hara en
colaboracion con la Unidad Formuladora (UF). Por ejemplo: la construccién de hospitales o la
instalacion de sistemas de alcantarillado. Este diagnostico se convierte en indicadores y

objetivos que son comunicados a la OPMI de cada Gobierno Regional y Local.

La OPMI del sector, junto a la OPMI de cada Gobierno Regional y Local, en base a los
objetivos concluidos, elabora la cartera de inversiones. Esta debe indicar la fuente de
financiamiento, la modalidad de ejecucidn, el monto referencial y las fechas que abarcara el

proyecto.

Los Organos Resolutivos de cada sector y de cada Gobierno Regional y Local presentan su
PMI a la Direccion General de Presupuesto Multianual de Inversiones (DGPMI). Esto deben
hacerlo todos los afios antes del 30 de marzo. La DGPMI consolida los PMI de cada sector en
el Programa Multianual de Inversiones del Estado (PMIE). En base a esta légica, proyectos
que son aprobados en el PMI pueden ser reclamados por los Gobiernos Regionales y Locales
para su ejecucion y serén financiados por el Gobierno Nacional.
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B. Formulacion y Evaluacion:

Comprende la formulacion del proyecto, de aquellas propuestas de inversion consideradas
en la programacion multianual, y la evaluacion respectiva sobre la pertinencia de su ejecucion,
debiendo considerarse los recursos para la operacion y mantenimiento del proyecto y las
formas de financiamiento. En esta fase, las entidades registran y aprueban las inversiones en
el Banco de Inversiones. No todos los proyectos considerados en el PMIE seran ejecutados.
Esta etapa sirve de filtro para la ejecucion del proyecto. Dependiendo del proyecto se
elaborardn las fichas técnicas. En proyectos simples o recurrentes se utilizan fichas
predefinidas. Para inversiones menores a 750 UIT existen fichas simplificadas. Las que
superen los 15 mil UIT requieren estudios a nivel de perfil. Las que superan los 407 mil UIT

exigen estudios de nivel de perfil reforzado.

La evaluacion de las fichas técnicas o de los estudios de pre-inversion la realiza la Unidad
Formuladora (UF). Esta, ademas, registra el proyecto en el Banco de Inversiones, asi como el

resultado de la evaluacion.
C. Ejecucion:

Comprende la elaboracion del expediente técnico o documento necesario y la ejecucion fisica
y financiera respectiva. EIl seguimiento de la inversion se realiza a través del Sistema de
Seguimiento de Inversiones, herramienta del Sistema Nacional de Programacion
Multianual y Gestion de Inversiones que vincula el Banco de Inversiones con el Sistema
Integrado de Administracion Financiera (SIAF-SP) y similares aplicativos informaticos. La
Unidad Ejecutora de Inversiones (UEI) elabora el Expediente Técnico en funcién a la
concepcidn técnica y al estudio de pre-inversion (o de la ficha técnica). Para las inversiones
que no son PIP (Proyectos de Inversién Publica), se elabora un informe técnico sobre la base

de la informacion registrada en el Banco de Inversiones.

De existir modificaciones al proyecto en ejecucion, la UE o la UF, segun el caso, las registra
en el Banco de Inversiones antes de que se ejecuten.

Al culminar la ejecucién, la Unidad Ejecutora realiza la liquidacion fisica y financiera.

Finalmente cierra el registro en el Banco de Inversiones.
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D. Funcionamiento:

Comprende la operacion y mantenimiento de los activos generados con la ejecucion de la
inversion publica y la provision de los servicios implementados con dicha inversion. En esta
etapa, las inversiones pueden ser objeto de evaluaciones ex post, con el fin de obtener lecciones
aprendidas que permitan mejoras en futuras inversiones. Cada afo, los titulares de los activos
de los proyectos ejecutados deben reportar su estado a las OPMI del sector, de los Gobiernos
Regionales o Locales, segun corresponda. Ademas, deben programar el gasto de los activos
necesarios para la operacion y mantenimiento. La DGPMI establece criterios para determinar
queé proyectos se someten a la evaluacion ex-post. Corresponde a la OPMI respectiva ejecutar

dichos criterios y evaluar.

Con INVIERTE, si conocemos qué necesidad tenemos que resolver a través de un PIP, y se
incluye dentro del PMIE entonces el financiamiento esta asegurado.

Programacion
multianual de
inversiones
{PMI)

Funcionamiento

Ejecucion Formulacion
y evaluacion

Figura 29 - Ciclo del nuevo sistema de inversién publica peruana INVIERTE.PE

Fuente y elaboracion: El Nuevo Sistema de Inversion Publica (Sistema Nacional de
Programacién Multianual y Gestion de Inversiones, 2017)

A continuacién, se especifican los érganos y sus respectivas funciones del Sistema Nacional

de Programacién Multianual y Gestion de Inversiones (Instituto de Ciencias Sociales y
Politicas Publicas, 2018):

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM =@  DE SANTA MARIA

1) LA DIRECCION GENERAL DE PROGRAMACION MULTIANUAL DE
INVERSIONES (DGPMI).

El Sistema INVIERTE es dirigido por el Ministerio de Economia y Finanzas, a través del
DGPMI. Esta es la méas alta autoridad técnica y normativa. Entre sus funciones se encuentran

las siguientes:

e Elabora el Programa Multianual de Inversiones del Estado. Esto lo hace consolidando
todos los Programas Multianuales. También incluye el Programa de Operacion y
Mantenimiento.

e Dicta resoluciones, directivas, procedimientos, lineamientos y normas al Ciclo de
Inversion, a la Programacion Multianual de Inversiones, al Banco de Inversiones y al
Sistema de Seguimiento de Inversiones.

e Desarrolla, implementa y gestiona el Banco de Inversiones, para registrar y actualizar
tanto los Proyectos de Inversion Pablica (PIP) como los no PIP. Los no PIP, o Proyectos
de no Inversiéon Publica son los proyectos de optimizacion, ampliacién marginal,
reposicion y rehabilitacion.

e Aprueba las metodologias generales teniendo en cuenta el nivel de complejidad de los
proyectos. Los Sectores elaboran y aprueban las metodologias especificas de acuerdo
a sus competencias. También aprueba los contenidos aplicables a los estudios de pre
inversion y las metodologias del Sistema de Seguimiento de Inversiones. Aprueba los
perfiles profesionales de los Responsables de la OPMI y de las Unidades Formuladoras
de los Sectores, Gobiernos Regionales o Locales. Finalmente, aprueba y ejecuta la
metodologia de la evaluacion ex post de las inversiones, sobre una muestra dada en
base a los criterios que establezca la DGPMI.

e Supervisa la calidad de todo lo anterior mediante las muestras de inversiones
registradas en el Banco de Inversiones. Sus resultados son publicados cada afio en el
Diario Oficial “El Peruano” y en el portal web del MEF.

e Brinda capacitacion y asistencia técnica a las entidades sujetas a INVIERTE. Para esto
puede celebrar convenios con universidades e instituciones educativas.

También se capacita en la elaboracion de la asistencia técnica para la identificacion y
la definicién de las Fichas Técnicas y estudios de perfil, aplicables a los proyectos de

inversion.
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e Emite opinion vinculante exclusiva y excluyente sobre la aplicacion del ciclo de
inversion y sus disposiciones, en los temas de su competencia.

e Verifica que las operaciones de endeudamiento publico que pasen el afio y estén
destinadas a financiar PIP aprobados en el PMI respectivo se encuentren conformes a
la Direccién General de Endeudamiento y Tesoro Publico. O que dichos PIP cuenten
con aval o garantia financiera del Estado.

e Propone a la Viceministra de Economia los criterios y lineamientos de la elaboracion,

implementacion y actualizacion del inventario de las inversiones publicas.

2) LOS ORGANOS RESOLUTIVOS (OR)

Los Organos Resolutivos se encuentran directamente por debajo de la DGPMI y por encima
de las OPMI, las UF y las UEI. Estos drganos pueden ser los ministros, los Titulares o las
méaximas autoridades del Ejecutivo del Sector en cuestion. Tratdndose de Gobiernos
Regionales, el 6rgano resolutivo es el Gobernador Regional. En los Gobiernos Locales, es el

Alcalde. Las funciones del Organo Resolutivo son las siguientes:

e Aprueba metodologias especificas para la formulacién y evaluacion de los proyectos
de inversion que se encuentran bajo su responsabilidad. Esto lo hace siguiendo las
directivas y el marco de las metodologias del DGPMI, los OR, para cada sector.

e Aprueba y presenta a la DGPMI su PMI de sector, region o localidad antes del 30 de
marzo de cada afio. También aprueba para el Sector la elaboracién, implementacion y
actualizacion del inventario de los activos existentes correspondientes a la
infraestructura o servicios publicos a su cargo.

e Designa qué 6rgano sera la OPMI. Nunca pueden coincidir las OPMI con las UF o una
UEI. También designa a los responsables de las OPMI y las UF. Estos deberan cumplir
con el perfil establecido por la DGPMI.

e Aprueba las brechas identificadas y los criterios para priorizar las inversiones del PMI.

e Autoriza la ejecucion de las inversiones publicas de su Sector, Gobierno Regional o
Local. También autoriza la elaboracion de expedientes técnicos o equivalentes. Esta
funcion puede ser delegada mientras ello se comunique a la DGPMI.
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3) LAS OFICINAS DE PROGRAMACION MULTIANUAL DE INVERSIONES
(OPMI)

Es el 6rgano que elabora el Programa Multianual de Inversion (PMI). Trabaja en dos niveles:
La OPMI por sector y las OPMI por Gobierno Regional o Local. Sus funciones son las
siguientes:

e Esresponsable de la fase de Programacion Multianual del Ciclo de Inversion.

e Elaborar el PMI de donde corresponda, en conjunto con las UF y UEI respectivas y las
entidades del Sector. Luego presentarlo al Organo Resolutivo.

e Proponer al OR los criterios de priorizacion de la cartera de inversiones.

e Coordinar y articular con los Gobiernos Regionales y Locales para integrar la politica
sectorial con los PMI regionales y locales.

e Verificar que la inversion se ejecute en el PMI que corresponda.

e Elaborar y actualizar, cuando corresponda, la cartera de inversiones.

e Informa a la Direccion General de Endeudamiento y Tesoro Publico del Ministerio de
Economia y Finanzas sobre los PIP financiados con operaciones de endeudamiento
publico mayores a un afio o que cuenten con el aval o garantia del Estado. Debe solicitar
su conformidad como requisito previo para la incorporacion en el PMI.

e Registra los érganos que realizaran las funciones de UF y UEI, asi como a sus
Responsables.

e Realiza el seguimiento de las metas e indicadores previstos en el PMI, haciendo
reportes y publicaciones semestrales y anuales.

e Monitorear el avance de la ejecucién de las inversiones, reportando al Sistema de
Seguimiento de Inversiones.

e Elaborar y proponer las metodologias especificas para la formulacion de PIP en
coordinacion con las UF del Sector, cuando corresponda.

e Brinda capacitacion y asistencia técnica respecto de las metodologias especificas de
formulacién y evaluacién que aprueban las OR.

e Reuvisar periddicamente las normas técnicas sectoriales y proponer su actualizacion, en
coordinacion con las UF y UEL.

e Proponer los mecanismos para la elaboracion, implementacién y actualizacion del

inventario de los activos existentes.
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e Realiza la evaluacion ex post de los PIP y los no PIP. Los resultados de la evaluacion

se registraran en el Banco de Inversiones.

4) UNIDADES FORMULADORAS (UF)

En el antiguo SNIP quien aprobaba y declaraba viable un proyecto era la Oficina de
Programacion de Inversiones (OPI). Se demoraba en esto entre 3 y 6 meses. Ahora esta funcion
le corresponde a la Unidad Formuladora. Ella elabora, evalua y aprueba los proyectos
declarandolos viables. Estas UF pueden ser cualquier 6rgano, entidad o empresa adscrita de un
Sector del Gobierno Nacional, Regional o Local. Siempre que estén sujetos al sistema
INVIERTE o creados por una norma expresa en dicho ambito, pero cumple el mismo rol. Las

funciones de las UF son las siguientes:

e Es responsable de la fase de Formulacion y Evaluacion del Ciclo de Inversion.

e Aplica los contenidos y metodologias de la DGPMI o de los Sectores, segun
corresponda.

e Elabora las fichas técnicas y los estudios de pre-inversion. Su fin es sustentar la
concepcion técnica y el dimensionamiento de los PIP.

e Registra en el Banco de Inversiones los PIP y los no PIP.

5) LAS UNIDADES EJECUTORAS DE INVERSIONES (UEI).

Las Unidades Ejecutoras de Inversiones son las que ejecutan la inversion, siempre sujetos al
disefio del Banco de Inversiones. Para designar una UEI se aplica lo mismo que para las

Unidades Formuladoras.

e Elaborar el expediente técnico o documentos equivalentes, para los PIP y los no PIP.

e Es responsable de ejecutar fisica y financieramente la inversion. Tanto para las PIP
como para las no PIP. Para los proyectos ejecutados por APP, la responsabilidad se
establece en el contrato.

e Mantiene actualizada la informacion de la inversion en el Banco de Inversiones durante
la fase de Ejecucion. Esto se hace en concordancia con la Ficha Técnica o el estudio de
pre-inversion y con el PMI respectivo.
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4.3.3 Tipos de Proyectos de Inversion Publica y su clasificacion en el nuevo sistema

El nuevo Sistema de INVIERTE.PE permite distinguir la existencia de cinco tipos de

propuestas de inversion generales agrupados en dos tipos globales:
= Proyectos de inversion publica (PIP):

Se trata del Capital fisico, humano, natural, institucional o intelectual, o de la suma de estos,
que tenga el propdsito de crear, ampliar, mejorar o recuperar la produccion de bienes y/o

servicios de los que el Estado brinde o garantice.

Para que un proyecto pase a ser considerado un PIP, tiene que pasar por una etapa de
evaluacion. Dicha evaluacion se realiza sobre la Base de la norma del Sistema. Antes era el
SNIP, y ahora se debe evaluar en base a los objetivos de INVIERTE. Dicha evaluacion consiste

en tres fases:

1) Evaluacion social: En este aspecto se evalla si el proyecto es de interés o beneficio
para el pablico o no. Si existe un asunto que atender en la poblacion y si causa
beneficios mayores a los inconvenientes probables. Por ejemplo, se puede observar un
problema de sanidad en muchas localidades. Lo que cabria es elaborar un proyecto que

atienda ese problema, como podria ser la instalacion de un sistema de agua y desague.

2) Evaluacion de valor por dinero: En este otro aspecto se evalua el sentido econémico
del proyecto. Si es posible en materia financiera ejecutarlo. Si existen los recursos para
ello o si la ejecucién del proyecto no se convertira luego en un perjuicio para el Estado

y la sociedad.

3) Evaluacion privada: Determinado el punto anterior, se puede considerar que existen
otras formas de financiar el proyecto mas alla de la inversion publica, como por ejemplo

la inversion privada (obras por impuestos) o las Asociaciones Publico-Privadas (APP).

El problema con el sistema anterior, el SNIP, era que sus criterios de evaluacion eran muy
abiertos. Como consecuencia, la mayoria de PIP aprobadas luego no recibian la financiacion
necesaria para su ejecucion. INVIERTE es muy concreta en sefialar que el objeto social de los

PIP y que a estos deberan asignarse los recursos publicos.
= Proyectos de No inversion pablica (No PIP):

Las propuestas de Inversion NO PIP son las que no superan la evaluacion sefialada
anteriormente y se pueden subdividir en 4 tipos.
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Inversiones Aptas para Proyectos de
Inversion Publica

v Formacion de capital fisico,
humano, natural, institucional o
intelectual que tenga como
proposito crear, ampliar,
mejorar o recuperar la
capacidad de produccion de
bienes o servicios que el Estado
tenga responsabilidad de brindar
o0 de garantizar su prestacion

Inversiones No Aptas para Proyectos

de Inversion Publica

Proyectos de Optimizacién:
compra de terrenos e
inversiones menores que
resultan de hacer un mejor uso
de la oferta existente.

Ampliacién marginal:
incrementan el activo no
financiero de una entidad
publica pero que no modifican
su capacidad de produccion de
servicios, o, que, de hacerlo, no
supera el 20% de dicha
capacidad en proyectos
estandar.

Reposicion: reemplazo de
activos que han superado su
vida util.

Rehabilitacién: reparacion o
renovacion de las instalaciones,
equipamiento y elementos
constructivos sin ampliar la
capacidad de provision de
Servicios.

Tabla 21 - Tipos de Proyectos de Inversion del Sistema INVIERTE.PE
Fuente: EI Nuevo Sistema de Inversion Pablica (Ministerio de Economia y Finanzas,

Elaboracién propia.

Proyectos que permanecen en el SNIP

v' Proyectos que a la fecha
cuenten con expediente técnico
en elaboracion o con proceso
de seleccién convocado o en
ejecucion fisica.
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x  Estudio de Factibilidad en
elaboracion o con proceso de
seleccion convocado

x  Proyecto declarado viable

Tabla 22 - Tipos de Proyectos que pertenecen al Sistema INVIERTE.PE y los que
permanecen en el sistema antiguo SNIP
Fuente: EI Nuevo Sistema de Inversion Pablica (Ministerio de Economia y Finanzas,
2017)
Elaboracién propia.

4.4  Registroy toma de datos

Los datos obtenidos para poder realizar el andlisis, son de vital importancia, ya que ellos nos
darén la informacion para poder actuar o sugerir ciertas medidas en base a los resultados
obtenidos. Para ello, se ha recogido informacion de los mismos Perfiles Técnicos o Estudios
de Pre Factibilidad, de visitas a campo y de encuestas realizadas a lugarefios de las zonas

respectivas a cada intercambio vial existente.

En el caso de los proyectos que se encuentran inactivos, es decir que, a pesar de existir el Perfil
respectivo, no se le ha realizado la evaluacion o revisién del mismo, se analiza de manera
cualitativa y aplicando los mismos lineamientos que a los demas proyectos. Se toma referencia
la tabla resumen de la Guia de los Lineamientos Generales para estudios PFS, asi como las

propuestas del modelo de evaluacién de proyectos de otras tesis.

4.4.1 Datos del Resumen Ejecutivo
Estos datos se obtuvieron de la revision de los mismos documentos técnicos proporcionados
tanto por el Gobierno Regional y la Municipalidad Provincial de Arequipa, que son los
6rganos responsables en cada uno de los casos de la aprobacion y elaboracion de los Perfiles.
Este resumen ejecutivo abarca de manera general la informacion clave del proyecto, el
planteamiento del mismo, la determinacion de la brecha oferta y demanda, el anélisis técnico
del Proyecto de Inversidn Publica, los costos de este proyecto, la evaluacion social y de
sostenibilidad, el estudio de impacto ambiental, la gestion del proyecto y la matriz de marco
I6gico. Los principales datos se consolidad en el Resumen 2 de cada proyecto titulado:
Solicitud del estudio preliminar de viabilidad

4.4.2 Datos de la Declaratoria de Viabilidad
De acuerdo a la data existente del SSI (Sistema de Seguimiento de Inversiones de Invierte
PERU), en cuya plataforma se puede encontrar todos los proyectos de inversion pablica tanto
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con su codigo SNIP del sistema anterior, asi como su version actualizada con el nuevo sistema.
Este aplicativo de consultas se actualiza a diario y cuenta con la informacién del Banco de

Inversiones, de las Contrataciones, de la Ejecucion Financiera y de la pagina web INFObras.

La seccion, Banco de Proyectos, extrae informacion del Banco de Inversiones del Sistema
Nacional de Programacion Multianual y Gestion de Inversiones (Invierte.pe)

La seccidn, Contrataciones, extrae informacion del Sistema Electronico de Contrataciones del
Estado (SEACE) operado por el Organismo Supervisor de las Contrataciones del Estado
(OSCE).

La seccion, Ejecucion Financiera, extrae informacion del Portal de Transparencia Econdmica

- Consulta Amigable de Ingresos (Presupuesto y Ejecucién de Ingresos).

La seccién, INFObras, extrae informacion del Sistema de Informacion de Obras Publicas

(Infobras) operado por la Contraloria General de la Republica (CGR).

El Ministerio de Economia y Finanzas es responsable de la informacién de las secciones Banco
de Proyectos y Ejecucién Financiera. La trazabilidad de la informacion de las inversiones en
las bases de datos del MEF, OSCE y CGR esta en proceso. Por ello, la informacion de las

secciones Contrataciones e INFODbras es referencial.

4.4.3 Datos de la Evaluacion Economica
Para poder realizar la recopilacion de los datos de la evaluacion econémica realizada en cada
proyecto se necesito aquellos datos que nos proporcionaran el indice costo-beneficio o B/C
ademas del Valor Actual Neto, la Tasa Interna de Retorno, el afio base y el periodo de disefio
considerado asi como también la redaccién de los principales supuestos o bases tedricas sobre
las que se realiz6 esta evolucién, todo este se encuentra consolidado en el Resumen 2 titulado:
Resumen de los Supuestos del Analisis de Viabilidad Econémica.

4.4.4 Datos para el Analisis de Desarrollo Regional Equilibrado
Este analisis es para los elementos que se encuentran entre los beneficios sociales o costos
resultantes de los proyectos, que no pueden ser cuantificados por el marco del analisis de costos
y beneficios, pero aun debe ser evaluado para determinar si seguir adelante o no con los
proyectos. Para lo cual es necesario calcular los indices siguientes:
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4.4.4.1 indice de Desarrollo Regional
Para poder determinar este indice se debe ponderar con las formulas indicadas en el Capitulo
111, Subtitulo 3.6.1.2 los siguientes indicadores que forman parte de la base de datos nacionales:
Densidad Poblacional, Tasa media anual del aumento / disminucion poblacional, Impuesto
total de la base de ingresos residencial, indices de poder financiero, indice de envejecimiento,
Razon de la tasa de empleados, Razon de carreteras y la Accesibilidad entre otros explicados

en la Tabla 11 y 12 de la presente investigacion.

4.4.4.2 Efecto Domino en la Economia Local
Este indice es también el resultado de la aplicacion de un método que compara las inversiones
y su efecto en determinados sectores de cada distrito o localidad donde se vaya a implementar
un proyecto, se requiere saber los ingresos, activos y pasivos de cada area y se compara estos
con los de aquella que sea la predominante en la zona referida del proyecto, para asi asegurar
que esta no afecte las actividades econémicas principales durante su implementacién o durante

Su mantenimiento.

4.4.5 Datos para el Analisis de Politicas
Para realizar este analisis se realizard una evaluacion cualitativa de la informacion recogida
en el proceso de estudio para el proyecto, se analiza que exista coherencia con planes
pertinentes y de orientacion politica, esto se hace revisando los programas priorizados de
inversiones que se hacen anualmente conjunto a un Presupuesto Participativo en el cual se
eligen las obras que contaran con el financiamiento publico de manera prioritaria y cuales no.
Dicho informe lo realiza tanto del Gobierno Regional y la Municipalidad Provincial de
Arequipa. Se verifica también la determinacion y preferencia para perseguir o invertir en
determinados proyectos, todo esto en conjunto con los residentes locales, se mide los niveles
de aceptacion de dicho proyecto dentro de su area de influencia. EI Gltimo item de evaluacion
es analizar cuan preparado o cuan bueno es el Perfil Técnico realizado, revisar si se tiene un

presupuesto claro y preciso en cuanto a sus recursos financieros y sus recursos humanos.

4.4.6 Datos para poder realizar la Evaluacion Integral con el Método AHP
Para esta ultima evaluacion se integraran los datos de las anteriores evaluaciones ya que se
debe tomar en cuenta tanto lo técnico, politico y econémico, asi como los analisis se
sostenibilidad y sensibilidad, sin dejar de lado los estudios de impacto ambiental, es esta fase
del registro de datos se integra y consolida cada proyecto como un todo, se revisan los
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objetivos, las concepciones y el equilibrio entre el antes y después de la implementacion del
proyecto. De dos a cinco evaluadores con experiencia ponderaran en base a su criterio cada

uno de los proyectos sobre otros.

4.4.6 Lista de Verificacion PFS
Esta lista es la parte esencial de un estudio bajo la metodologia coreana PFS, es un check-list
de todos los componentes de un Estudio Preliminar de Viabilidad de cualquier tipo de proyecto
para la construccion o mejoramiento de Infraestructura vial entre las cuales tenemos: el
Resumen Ejecutivo, la Introduccion, el Analisis de cuestiones de desarrollo, identificacion del
proyecto, los Objetivos del Impacto de desarrollo, el andlisis financiero, la implementacién de
acuerdos, los riesgos y aquellos estudios adicionales para declarar la viabilidad que deben
llevarse a cabo para finalmente incluir las conclusiones y recomendaciones pertinentes. Esta

lista contiene 26 items y se divide en 11 partes incluyendo los Anexos.
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Tabla 1: Lista de verificacion PF5

1.0 RESUMEM EIECUTIVO

Breve informacicn de los objetivos v antecedantas
1.1 DBIETIVOS del proyecto. (]
1.2 RESUMEM DEL 5E|'um'rit' |EI£: .EtaﬁE -::lel IFE.FS]:.;'E:E:ECF—F&&“ i1
ANALISIS e la situacion actual y las altemativas
recomendadas.

2.0 INTRODUCCION

Breve introduccicn, los objetives del informe v

21 ESTRUCTURA DE como esta estructurado. i
INFORMES
.2 PROGRAMACION Indicar la programacion del estudio. i}

CONSULTOR (ES) Y

2.3 -
HOMOLOGO (S)

Consultoras involucrados v el personal da i}
contraparts

3.0 AMALISIS DE CUESTIONES DE DESARROLLO

Indicar el area del Proyecto, pelitica v legislacidn,
31 SITUACION ACTUAL | estructura institucional y financiera, el andlisis y la | | |
vision general de |a situacidn actual y su impacto.

Anglisis de las futuras necesidades y analisis de la
3.2 MECESIDAD DE demanda. es decir, tipicamente § - 10 afios de {1}
proyecciones y estimaciones.

DESARROLLO
3.3 OPMNION DE LOS Percepciones de los grupos de interés del i
INTERESADOS proyecio.
Indicaciones considerando opciones institucionales
3.4 OPCIONES y financieras, la financiacion piblica versus la {1}
INSTITUCIOMALES Y | privada, sefala por qué el proyecto aparece como
FINANCIERAS lo hace, sto.

4.0 IDENTIFICACION DEL PROYECTOD

Figura 30 - Parte principal de la Lista de Verificacion PFS para los proyectos-
alternativas de los perfiles técnicos ene estudio.

Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto de
Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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CAPITULO V. APLICACION DE LA METODOLOGIA, PROCESAMIENTO DE
DATOS Y OBTENCION DE RESULTADOS

51  Procesamiento de datos
Tanto para procesar y obtener los datos necesarios para aplicar en la metodologia surcoreana

PFS se seguird el siguiente sistema adjunto en Las Directrices Generales:

Disefio basico al Escribir un plan de proyecto

Descripcién del Proyecto y andlisis de dotos basicos

» Antecedentes, objetivo, y efectos esperados del proyecto
» Condiciones locales (demografia, geografia, economia, etc.)
» Andlisis de caso de instalaciones similares

» Estudio y andlisis de datos de ingenieria
» ldentificacidn de Problemas
I I
Andlisis del Desarrollo Reglonal
Anilisis de viabllidad econdmica Anillsis de politicas equilibrado
+ Coherencia con [as pollticas
correspondientes y voluntad de
* Estimacion de la demanda continuar el proyecio
* Revision técnica P Alineacidn con planes
* Estimacion de Beneficios pertinentes y Politicas o
* Calculo de costos * Riesgos en la ejecucion del r;'g::e YoSaONg ¥ Sase
* Andlisis costo-beneficio Proyeclo f :
« Andlisis de sensibiidad > Posivildad de financiacion mif.:f“:l“““"“ e ecmons
* Revision de las formas de atraer P Analisis de Impacto
|la inversién privada y andlisis de Ambiental
viabilidad financiera » Caracleristicas especiales de
evaluacion relacionados al
proyecto

Evaluacién integral: Andlisis multicriterio (AHP)

* Viabilidad de Proyectos
* Otras sugerencias de poliicas

Figura 31 - Sistema bésico de estudios preliminares de factibilidad

Fuente: Directrices Generales de los Estudios Preliminares de Factibilidad (Instituto
de Desarrollo de Corea (KDI), 2008)
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Tanto para la descripcion del proyecto y el andlisis de los datos basicos del analisis econémico
y el anélisis de politicas, toda la informacion necesaria se encuentra en los Perfiles Técnicos
de cada proyecto, pero en el caso del analisis de desarrollo regional equilibrado se utilizo las

siguientes fuentes externas:

INDICADOR FUENTE

e Tasa de crecimiento de la poblacion
e Poblacion total

e Poblacion de 65 afios de edad 0 méas INEI (Compendio Estadisticos de Arequipa
e Poblacion de cero a 14 afios de edad Afios 2001-2002,2008-2009,2017-2018)

e N° de médicos por distrito

e Ingresos Fiscales Totales

e Longitud de las carreteras nacionales
] Oficina de Estadistica del Ministerio de
e N° de autos para pasajeros L
Transporte y Comunicaciones

registrados

e Areade cada distrito (km) PDM 2012-2022 (Plan de Desarrollo
e N° de personas dedicadas a la Metropolitano)

industria PDAM 2002-2015 (Plan Director de Arequipa
e Relacion de uso del suelo urbano Metropolitana)

Tabla 23 - Relacion de fuentes de datos para el Analisis de Desarrollo Regional
Elaboracién y Recopilacion Propia
Al recopilar la informacion de los cuatro perfiles técnicos que existian tanto en los Archivos
técnicos del Gobierno Regional y la Municipalidad Provincial de Arequipa, se pudo observar
que cada documento contenia los siguientes Formatos requeridos por Sistema Nacional de

Inversion:

FORMATO

PUENTE CHILINA
BY PASS AV
FERNANDINI-
PUENTE ANILLO VIAL
AV.AREQUIPA-AV.LA
MARINA
INTERCAMBIO VIAL
AV.A. AVELINO

X
X
X
X

1 ‘ IDENTIFICACION DEL PROBLEMA
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X
X
X
X

2 | AREA DE INFLUENCIA DEL PROYECTO Y
BENEFICIARIOS POTENCIALES

3 | IMPORTANCIA DE LA CAUSA CRITICA

4 | ARBOL DE CAUSAS Y EFECTOS

5 | ARBOL DE MEDIOS Y FINES
6

7

OBJETIVO DEL PROYECTO
DESCRIPCION DE ALTERNATIVAS PARA
ALCANZAR EL OBJETIVO

9 | SITUACION SIN PROYECTO-CARACTERISTICAS
TECNICAS

10 | SITUACION CON PROYECTO-CARACTERISTICAS | X X X X
TECNICAS DE ALTERNATIVAS

XX | X[ X[ X
XX | X[ X[ X
XX | X[ X[ X
XX | X[ X[ X

X
X
X

11 | PRESUPUESTO A PRECIOS PRIVADOS Y A X X X X
PRECIOS SOCIALES ALTERNATIVA 1
12 | PRESUPUESTO A PRECIOS PRIVADOS Y A X X X

PRECIOS SOCIALES ALTERNATIVA 2

14 | CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES DEL

PROYECTO

15 | CRONOGRAMA DE INVERSION

23 | ANALISIS DE FINANCIAMIENTO

24 | ANALISIS DE SOSTENIBILIDAD

25 | SELECCION DE LA ALTERNATIVA OPTIMA

26 | MARCO LOGICO

28 | IMPACTOS AMBIENTALES

Tabla 24 — Relacioén de los Formatos solicitados por el SNIP para proyectos de inversion
publica nacionales

Elaboracion y recopilaciéon Propia

X
X
X
X

XX XXX
XX | X[ X[ X

XXX [ XXX
XXX XX

5.2  Datos para la Evaluacion Integral

Para poder definir los criterios adecuados para la evaluacion se utiliz6 como referencia bésica
la tesis doctoral titulada: “Aplicacion de las técnicas AHP, ANP-BC y ANP-BOCR de anélisis
multricriterio de decisiones para la seleccion de carteras de proyectos de mantenimiento,
rehabilitacién y mejora en infraestructuras ferroviarias.” De esta investigacion se recopilo los
criterios mas idéneos a proyectos viales en general y conservaran el codigo designado en la
tesis base estudiada siendo 8 los criterios adaptados y dos determinados de manera propia. Con
respecto a la evaluacion integral AHP, se tomaron en cuenta los siguientes componentes:

= Meta para la Evaluacion AHP
La meta propuesta:. MEJORAMIENTO INTEGRAL Y SUSTENTABLE DE LOS
SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO EN LA CIUDAD DE
AREQUIPA, PROVINCIA DE AREQUIPA — AREQUIPA, esta intimamente relacionada
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con el proyecto de inversion que hasta la actualidad esté activado y que engloba a todas las
obras viales cuya finalidad sea la mejora del transporte en nuestra ciudad. Codigo SNIP: 77545

= Criterios para la Evaluacion AHP

1.- CSC. CRITERIO DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACION VIAL.

Mejora la seguridad vial del entorno fisico donde se va a construir la infraestructura vial

La reduccion de accidentes de transito causados directa o indirectamente por la infraestructura
debe ser uno de los temas centrales en toda politica de gestion local y de las administraciones
especificas de transporte, este criterio no es considerado dentro de las grandes decisiones de

planificacion vial a nivel nacional.

2.- CEU. CRITERIO DE EFICIENCIA EN EL USO.

Reduccion de los tiempos de viaje a nivel local e interdistrital

Proyectos que eliminen tramos innecesarios mejorando la calidad de las vias y generando que
las velocidades de las mismas aumenten, conllevan a reducir los tiempos de viaje, con lo que
se aumenta la capacidad de la infraestructura. Esta mejora es mas importante cuanto mas se

reduzca el tiempo de viaje.

3.- CET. CRITERIO DE EFICIENCIA TECNICA.

Mejora del tiempo de respuesta ante cualquier incidencia que pueda afectar la circulacion

vial generando retrasos y/o embotellamientos innecesarios.

Este criterio evalla la reduccidn en el nimero de incidencias anuales que generaria el proyecto.
Incidencias tales cuales: falla técnica de los semaforos u otros instrumentos reguladores de

transito, eventos especiales, situaciones climaticas, incidentes de trafico, embotellamientos.

El nimero de incidencias penaliza el funcionamiento de la instalacion, aunque sean menores
y de poca importancia. Por ello cualquier actuacion que permita reducir el nimero de
incidencias, tanto menores como graves, mejorara los tiempos de respuesta y la productividad
del mantenimiento preventivo.

4.- CIS. CRITERIO DE IMPACTO SOCIAL.

Mejorar del indice de Desarrollo Local

Este criterio considera que el incremento de la disponibilidad y capacidad de transporte desde

y hasta los municipios vinculados al proyecto, con la consecuente reduccion de los tiempos de
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viaje, generaran un impacto social significativo en jurisdicciones con menor grado de

desarrollo.

Al estar evaluando la construccién de una infraestructura vial importante, el principal efecto
en los distritos involucrados sera considerado. Toda actuacién que permita mejorar el sistema
de transporte publico, generar mayor actividad econémica o en general favorecera al distrito

en su desarrollo integral.

5.- CPU. CRITERIO DE MEJORA EN LA PERMEABILIDAD URBANA

Intervenciones de mitigacion del efecto barrera

Se refiere a las actuaciones como la arborizacion y replantacion de la fauna vegetal afectada o
a la reubicacion de una comunidad asentada en la zona del proyecto y que se vea aislada

vialmente, etc.

El efecto barrera que genera la infraestructura vial, sobre todo en las zonas aledafias, es uno de
los principales efectos negativos de las obras de gran envergadura sobre las poblaciones por
las que se construye directamente. Por ello todas las actuaciones que reduzcan este efecto, o lo
atenlien en gran medida, permitiran que, a igualdad del resto de condiciones, la percepcion del

proyecto sea mejor por parte de la poblacion, tanto de los usuarios como de los que no los son.

6.- CEE. CRITERIO DE EFICIENCIA ECONOMICA
Analisis de viabilidad econémica

Este criterio evalua el indice neto de rentabilidad o costo beneficio (B/C) teniendo en cuenta
que el costo de cualquier actuacion sea lo mas reducido posible, siendo preferible a igualdad

de resultados el mas econémico y beneficioso.

7.- CCM. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENIMIENTO
Criterio de uso del proyecto

Este criterio evalla a aquel proyecto que prevea mantenimientos anuales o inmediatos,
demostrando mayor factibilidad ante aquellos que planean realizar labores de este tipo a largos
periodos. Es preferible evitar una renovacion completa realizando actividades de
mantenimiento presupuestados previamente ahorrando dinero para el futuro.

8.- CSA. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL.

Reduccion impacto ambiental durante la ejecucién de la obra
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Toda actuacion tiene un efecto ambiental, de forma que cuanto menor sea éste mejor sera
valorado con respecto a este criterio. Esto incluye desde actuaciones con reducido efecto
ambiental a métodos de ejecucion de los trabajos mas eficientes en términos ambientales y de

afeccion a los espacios naturales.

9.- CEV. CRITERIO DE COHERENCIA DE LOS EJES VIALES CORRESPONDIENTES A
LOS PLANES MAYORES DE ORDENAMIENTO REGIONAL (PDAM, PDM, PD)

Correspondencia a los ejes viales estipulados en los Planes Mayores

Verificar si las vias, avenidas, calles o infraestructura vial involucrada en cada proyecto
pertenece a algun eje vial estipulado en los Planes de Desarrollo Metropolitano o los Planes
Directores de la provincia de Arequipa, esto con la finalidad de seguir los lineamientos de
dichos documentos para consolidar el desarrollo de la comuna local y generar tanto

correspondencia como orden en el sistema vial actual.

10.- CSIT. CRITERIO DE PERTENENCIA AL GRUPO DE PROYECTOS PRIORIZADOS
PARA LA CREACION DE UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE

Insercion del SIT

Si el proyecto forma parte de las inversiones programadas para poder consolidar la insercion
del sistema integrado de transporte en la ciudad, es decir si el proyecto esta considerado como
prioritario o0 no para asegurar el correcto funcionamiento y funcionalidad de dicho sistema no

solo para el transporte publico sino de manera general.
= Alternativas de la Evaluacion AHP

A. Intercambio Vial de la Avenida Andrés Avelino Caceres y la Avenida
Vidaurrazaga
Los datos de este proyecto estan bajo la jurisdiccion del Gobierno Regional de Arequipa cuya
fecha de registro dentro del sistema de inversiones SNIP corresponde al mes de marzo del 2004
tanto la Unidad Ejecutora como Formuladora son la Sede Central del GRA y cuyo nivel de
estudio propuesto por la UF fue el de Perfil a lo cual se recomend6 que se realice como minimo
el estudio de Factibilidad del proyecto para su aprobacién. A la actualidad se ha realizado la

obra asi como también un mejoramiento, a continuacion su Ficha resumen:
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Clasificacion

Provincia

Descripcion

Arequipa

Distrito

Jose Luis Bustamante y Rivero

Descripcion del
Proyecto

El proyecto contempla la construccion de un intercambio vial entre la
Avenida Andrés Avelino Caceres y la Avenida Vidaurrazaga, esta obra se
ejecutara por administracion directa a cargo de la Gerencia de

Infraestructura del Gobierno Regional Arequipa, para luego la Municipalidad

Provincial y Distrital de Bustamante Rivero efectien el mantenimiento.

Caracteristicas
de la via sin
y con proyecto

SIN PROYECTO
— No existe intercambio vial
— Velocidad directriz
promedio: 35 Km/h
— indice medio horario (2004):
1427 veh/h
— Ancho de carril: 3m c/u
— Ancho de calzada: 7.20m
— Espesor de pavimento: 5cm
— Porcentaje de trafico
pesado: 2.5%
fndice medio diario 2004
(IMD): 17124 veh/dia
fndice medio diario 2024
(IMD): 24069 veh/dia

CON PROYECTO

— Longitud By pass: 200 m
— Velocidad directriz promedio:

60 Km/h

— Indice medio horario (afio de

disefo 2024): 2006 veh/h

— Ancho de calzada: 14m

— Ancho de carril: 3.5 m

— Numero de carriles: 4

— Espesor de pavimento: 10cm
— Pendiente de ingreso y salida:

8%
indice medio diario 2024 (IMD):
29183 veh/dia

Unidad
Formuladora

Gerencia Regional de Infraestructura del Gobierno Regional de
Arequipa

Costo total del
Proyecto

1,954,127.56 Nuevos soles

Fuente de
financiamiento

Gobierno Regional de Arequipa y la Municipalidad
Distrital de José Luis Bustamante y Rivero

Plazo de . \% Un afio para los estudios,
. - Cuatro meses de ejecucion o g . .
ejecucion supervision, expropiaciones y
Obras
Se construird el intercambio vial con la finalidad de mejorar la circulacién
Finalidad del vial, garantizar la transitabilidad permanente de los vehiculos de
Proyecto transporte de carga y pasajeros con el objetivo de articular
(menos de 500 adecuadamente la ciudad de Arequipa. Mejorar el eje de acceso a uno de
letras) los mayores centros de abastos de Arequipa para de esa manera fomentar

la generacién de empleo temporal durante la ejecucién de la obra.

| Ficha Resumen 1 | PERFIL TECNICO PARA LA CONSTRUCCION DEL
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
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B. By —Pass de la Avenida Fernandini y Variante de Uchumayo

Los datos de este proyecto estan bajo la jurisdiccion de la Sub-Gerencia de Formulacion de
Proyectos de Inversion del Gobierno Regional de Arequipa cuya fecha de registro dentro del
sistema de inversiones SNIP corresponde al mes de septiembre del 2003 tanto la Unidad
Ejecutora como Formuladora es la Sub Gerencia de Formulacion de Proyectos de inversion del
GRA. Se solicité como nivel requerido para la viabilidad el de Perfil técnico y su estado de

inversion es Activo y su situacion esta en Formulacion.

Clasificacion Descripcion
Provincia Arequipa
Localidad Yanahuara

El proyecto contempla la construccién de un By-pass vial entre la Avenida
Fernandini y la Variante de Uchumayo, esta obra se ejecutara por

Descripcion del administracién directa a cargo de la Gerencia de Infraestructura del
Proyecto Gobierno Regional Arequipa, para luego la Municipalidad Provincial y
Distrital de Bustamante Rivero efecttien el mantenimiento.
SIN PROYECTO CON PROYECTO
— No existe by-pass — Longitud By pass: 200 m
— Velocidad directriz — Velocidad directriz promedio: 75
promedio: 35 Km/h Km/h
— Indice medio horario (2002): | — Indice medio horario (afio de
Caracteristicas 191 veh/h disefio 2022): 410 veh/h

de la via sin — Ancho de carril: 1.5m c/u — Ancho de calzada: 14.4 m
— Ancho de calzada: 7.20m — Ancho de carril: 3.6 m
y con proyecto ) . .
— Espesor de pavimento:1ocm | — Numero de carriles: 4
— Porcentaje de tréfico — Espesor de pavimento: 10cm
pesado: 55% — Pendiente de ingreso y salida: 7%
indice medio diario (IMD):
4583 veh/dia

Unidad
Formuladora Gerencia Regional de Infraestructura del Gobierno Regional de Arequipa

Monto viable 1,969,157.32 Nuevos soles
aprobado
Fuente de Gobierno Regional de Arequipa
financiamiento Municipio Provincial de Arequipa
Municipalidad Distrital de Yanahuara

Plazo de . .l Un afo para los estudios, supervisién y
. ., Tres meses de ejecuciéon

gjecucion Obras
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Mejorar el eje de acceso a la ciudad de Arequipa, asi como mejorar la
Finalidad del circulacién vial. El proyecto elevara el nivel de vida de la poblacién de la
Proyecto provincia, al mismo tiempo que generard un desarrollo moderno en la
infraestructura vial. Asimismo indicar que la obra cuenta con el respaldo
de la poblacién arequipefia, ya que evitara el congestionamiento vehicular
y la pérdida de tiempo para los usuarios.
I Ficha Resumen 2 I PERFIL TECNICO PARA LA CONSTRUCCION DEL BY -
PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE UCHUMAYO

C. Puente del Anillo vial de la Avenida La Marinay la Avenida Arequipa

Los datos de este proyecto estan bajo la jurisdiccion de la Sub-Gerencia de Formulacion de
Proyectos de Inversion del Gobierno Regional de Arequipa cuya fecha de registro dentro del
sistema de inversiones SNIP corresponde al mes de junio del afio 2003 tanto la Unidad
Ejecutora como Formuladora es también la Sub Gerencia de Formulacion de Proyectos de
inversion del GRA, el estado de inversion es que esta Desactivado Temporalmente y su

situacion estd en Formulacion.

Clasificacion Descripcion
Provincia Arequipa
Distrito Arequipa y Alto Selva Alegre

El proyecto contempla la construccion de un puente vehicular de
cuatro vias de 18.50 metros de luz sobre la quebrada San Lazaro,

Descripcion del que interconecte la Avenida La Marina con la Avenida Arequipa.

Proyecto Es necesario la habilitacion de 350 metros de accesos y la
construccion de 70 metros de muros de contencién de siete
metros de altura.
SIN PROYECTO CON PROYECTO
— No existe puente — Metros lineales de puentes: 18.5
— Velocidad directriz — Longitud total: 0.35 km
Caracteristicas promedio: 20 Km/h Calle — Velocidad directriz promedio:
de la via sin Rivero-Selva Alegre 30 Km/h
y con Longitud: 0.2 km — Ancho de plataforma: 17.6 m
— Velocidad directriz — Ancho derodadura: 14.4 m
proyecto .
promedio: 25 Km/h Selva — Ancho de bermas: 0.5 m
Alegre- Av. Arequipa — Numero de carriles: 4
Longitud: 0.3 km — Espesor de pavimento: 25cm
— Anchodecarri: 3metrosc/u | _ pendiente maxima: 4%
— Ancho de calzada: 6 metros
— Espesor de pavimento: 5 cm
indice medio diario (IMD):
252 veh/dia
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Unidad
Formuladora

Gerencia Regional de Infraestructura del Gobierno Regional de Arequipa

Monto viable 860,000 Nuevos soles
aprobado
Fuente de Gobierno Regional de Arequipa

financiamiento

Municipio Provincial de Arequipa

Periodo del . Un afio para los estudios,
Cuatro meses de ejecucién .

Proyecto expropiaciones y Obras
m Tanto el Gobierno Regional de Arequipa y la Municipalidad
Finalidad del Distrital de Selva Alegre considera dentro de sus obras de
Proyecto prioritarias la construccién del puente Anillo Vial La Marina- Av.
(menos de 500 Arequipa para que se aminore el congestionamiento del
letras) transito vehicular y contaminacidon existente en el centro

histdrico de la Ciudad, asi como la reduccion de tiempos de viaje
promedio de los 286238 traslados producidos directamente en
la ciudad de Arequipa.se busca solucionar el problema actual
del servicio de interconexidn interdistrital de la ciudad.

| Ficha Resumen 3 | PERFIL TECNICO PARA LA CONSTRUCCION PUENTE
ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. AREQUIPA

D. Construccién del Puente Chilina y Accesos

Este proyecto ha sido reformulado y dividido en componentes a partir del afio 2006, al principio

se estipulo que estaria a cargo de la Municipalidad Provincial de Arequipa junto con el apoyo

de la Municipalidad distrital de Selva Alegre elaborandose asi el Perfil Técnico en el mes de

diciembre del afio 2004, dicho documento fue elaborado por el Ing. Juan Mauricio Farah

Quintanilla, como Consultor contratado por la Gerencia de Desarrollo Urbano de la MPA.

Clasificacion Descripcion
Provincia Arequipa
Distrito Alto Selva Alegre, Yanahuara y Cayma

Descripcion del
Proyecto

El proyecto contempla la construccion de un puente de 40 metros de luz
sobre el rio Chili a la altura de la Central Térmica de Chilina que comunicara
directamente a los distritos de Alto Selva Alegre, Yanahuara y Cayma para

los cual es necesario efectuar aproximadamente 1200 metros de accesos asi
como también expropiaciones de hasta 35000 m2 de terrenos.

SIN PROYECTO
— No existe puente en la zona
Puentes utilizados:
GRAU: 1 sentido
Luz libre: 193 m

CON PROYECTO
— Longitud total: 1200 metros
— Luz del puente: 40 metros
— Velocidad directriz promedio:
50 Km/h
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Adoquinado, 6.65 m de
ancho de rodadura, puente
construido por 4 arcos de
timpano cerrado
BAJO GRAU: 1 sentido
Luz libre: 50 m
Asafaltado, 7.96 m de ancho
de rodadura, puente post
tensado de vigas de seccién
variable

indice medio horario: 3365 veh/h

fndice medio diario (IMD):

Ancho de calzada: 144m
Ancho de carril: 3.6 m

Ancho berma central: 0.60 m
NuUmero de carriles: 4
Espesor de pavimento: 25 cm
Pendiente maxima: 5%

Area total de expropiaciones:
35000 m2

indice medio diario afio base
(IMD): 7268 veh/dia

Indice medio diario (afio de
diseno 2014): 9150 veh/dia

48456 veh/dia

Unidad
Formuladora

MPA-GDU-Ingeniero Consultor Juan Farah Quintanilla

Costo total del
Proyecto

11500 000 Nuevos soles

Fuente de
financiamiento

Municipalidad Provincial de Arequipa

Plazo de

Estudios, expropiaciones y

. N Tres afos iy
gjecucion construccion del puente
Proporcionar una adecuada interconexidn interdistrital principalmente de
Finalidad del | los sectores Este-Oeste del norte de la Ciudad de Arequipa, integrando de
Proyecto esta manera econdmica y socialmente la poblacidn de estos sectores.
(menos de 500 Dotar de suficientes puntos de cruce sobre el rio Chili, implementar vias de
letras) conexion vehicular entre ambas zonas y tener la disponibilidad del ancho de

vias para la conexidn vehicular requerida.

I Ficha Resumen 4] PERFIL TECNICO PARA LA CONSTRUCCION DEL PUENTE

CHILINA'Y ACCESOS
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5.3  Resultados de la aplicacién de la metodologia

Se ha determinado en primer lugar el indice de Desarrollo Local, ya que a nivel Regional
todos los proyectos pertenecen al departamento de Arequipa, los distritos considerados
son: el distrito de Arequipa, José Luis Bustamante y Rivero, Alto Selva Alegre y
Yanahuara durante los periodos de los afios 2003 y 2004. Los indices obtenidos del

Anadlisis de Politica en general son los siguientes para cada proyecto.

5.3.1 Intercambio Vial de la Avenida Andrés Avelino Caceres y la Avenida
Vidaurrazaga
DISTRITO:  Jose Luis Bustamante y Rivero

ANO: 2004

Indicador indice Indicador Indice

1.-Tasa de crecimiento de la 1.8 % 5.-Numero de vehiculos de 1.47 %
poblacién pasajeros registrados

2.-indice de envejecimiento 36.32 % 6.-Relacion de carreteras 14.08

3.-Grado de autosuficiencia 0.53 7.-N° de médicos por 0.023%
financiera poblacién

4.-Proporcién de personas dedicadas 8.10% 8.-Relacion de uso del suelo 7145 %
a la industria urbano

Tabla 25 - Compendio de los indices requeridos para el Analisis de Politicas de la
Alternativa 1

5.3.2 By -Pass de la Avenida Fernandini y Variante de Uchumayo
DISTRITO: Yanahuara

ANO: 2003

Indicador indice Indicador indice

1.-Tasa de crecimiento de la 030 % 5.-NUmero de vehiculos de 374 %
poblacién pasajeros registrados

2.-indice de envejecimiento 54.19 % 6.-Relacion de carreteras 12.7

3.-Grado de autosuficiencia 0.45 7.-N° de médicos por 0.031%
financiera poblacién

4.-Proporcion de personas dedicadas 6.90 % 8.-Relacion de uso del suelo | 80.64 %
a la industria urbano

Tabla 26 - Compendio de los indices requeridos para el Analisis de Politicas de la
Alternativa 2
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5.3.3 Puente del Anillo vial de la Avenida La Marinay la Avenida Arequipa
DISTRITO: Arequipa — Alto Selva Alegre

ANO: 2003

Indicador indice Indicador indice

1.-Tasa de crecimiento de la 1.55 % 5.-NUmero de vehiculos de 1.23 %
poblacion pasajeros registrados

2.-indice de envejecimiento 4177 % 6.-Relacion de carreteras 12.52

3.-Grado de autosuficiencia 0.48 7.-N° de médicos por 0.278 %
financiera poblacién

4.-Proporcién de personas dedicadas | 10.05 % 8.-Relacion de uso del suelo | 74.75 %
a la industria urbano

Tabla 27 - Compendio de los indices requeridos para el Analisis de
Politicas de la Alternativa 3

5.3.4 Puente Chilina y accesos
DISTRITO: Alto Selva Alegre —Yanahuara -Cayma

ANO: 2004

Indicador indice Indicador indice

1.-Tasa de crecimiento de la 2.03 % 5.-NUmero de vehiculos de 240 %
poblacién pasajeros registrados

2.-indice de envejecimiento 3148 % 6.-Relacion de carreteras 8.80

3.-Grado de autosuficiencia 047 7.-N° de médicos por 0.035 %
financiera poblacién

4.-Proporcion de personas dedicadas 9.53 % 8.-Relacion de uso del suelo | 55.80 %
a la industria urbano

Tabla 28 - Compendio de los indices requeridos para el Analisis de
Politicas de la Alternativa 4

Seguidamente se ha analizado los perfiles técnicos en fisico y se ha recopilado la
informacion necesaria ademéas de los Planes Urbanos Distritales de los distritos
involucrados de acuerdo a las tablas resumen del Anexo B, no se dejo de lado las
implicancias politicas y de gestion de cada alternativa enfatizandose su importancia tanto
en el distrito en el cual se construird la obra vial correspondiente, asi como a nivel
provincial. Finalmente se pudo realizar la evaluacion final e integral utilizando el Método
AHP, se les present6 todas las Fichas de Resumen a los evaluadores individualmente y se
procedi6 a introducir sus respuestas en el Software de Decision Multicriterio Expert Choice
Version 2011.

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM @  DE SANTA MARIA

5.4  Aplicacion del software EXPERT CHOICE

Con base a la sesion de evaluacion presencial en la que se encuesto a cuatro ingenieros
civiles de més de 10 afios de experiencia y a seis estudiantes y/o bachilleres en ingenieria
civil de la Universidad Catdlica Santa Maria que residen en la ciudad de Arequipa desde
los afios en los que los proyectos se formularon, se introdujeron al Software sus
valoraciones individuales para el final consolidarlas en un solo resultante dandole mayor
peso a los expertos en la materia ya mencionada. En los anexos de la presente investigacion
se adjunta las Tablas de Valoracion y la Relacion de los participantes que apoyaron la
realizacion de este método de decision multicriterio. De los diez evaluadores en total se
selecciond solo seis de ellos denominandolos como Evaluador A, B, C, D, E y F. la razon
de su eleccion es debido a que la metodologia surcoreana PFS solo necesita como maximo
de seis evaluadores que cumplan determinadas caracteristicas es por ello que de las cuatro
valoraciones de los ingenieros civiles se escogio tres y las otras tres valoraciones fueron
tomadas de los estudiantes que presentaban menor indice de dispersion entre sus
ponderaciones. El indice de dispersion lo proporciona el mismo programa y el esquema
presentado a continuacidn explica las razones del porque se tomaron dichas valoraciones

de manera mas relevante sobre las otras.

GRADO DE
EVALUADORES INCONSIS-
TENCIA
1 |INGENIERO 0.11 Evaluador A
2 [INGENIERO 0.15 Evaluador B
3 |BACHILLER 0.31
4 |BACHILLER 0.55
5 |BACHILLER 0.28 Evaluador E
6 |INGENIERO 0.26 Evaluador D
7 |BACHILLER 0.24 Evaluador C
8 |BACHILLER 0.42
9 |BACHILLER 0.30 Evaluador F
10 |INGENIERO 0.31

Tabla 29 Grado de Inconsistencia de los Evaluadores y seleccién de los Seis solicitados
en la Metodologia PFS
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Figura 32 - Evaluadores del Método AHP, seis Bachilleres en Ingenieria Civil de la
UCSM

5.4.1 Interpretacion de los resultados por Evaluador:

Evaluador A:
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Figura 33 - Gréfico de Sensibilidad de prioridades por criterios de las
alternativas para el Evaluador A
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Se puede observar que todas las alternativas llegan a tener una importancia similar con
respecto de las otras integralmente y tomando en consideracion todos los diez criterios, es
una valoracion consistente que logra dar mayor relevancia a la construccion del
Intercambio Vial entre la AV. AVELINO y la AV. VIDAURRAZAGA, debido a su
prioridad como proyecto facilitador de la insercion del SIT y por su impacto social. La
segunda prioridad de ejecucion vendria ser la del Puente del Anillo Vial de la Av. La

Marina con la Av. Arequipa.

Evaluador B
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Figura 34 - Gréfico de Sensibilidad de prioridades por criterios de las
alternativas para el Evaluador B

El evaluador B tiene rangos de preferencias mas amplia ya que los valores de preferencia
esta entre 0.1 y 0.4 siendo la mas relevante o preferible también la construccion del
Intercambio Vial entre la AV. AVELINO y la AV. VIDAURRAZAGA, debido a los
criterios de la reduccion de tiempos de viaje y el impacto social positivo generado por este
proyecto, ademas de darle una importancia considerable al criterio de la mejora de la
seguridad vial del entorno. La siguiente prioridad para este evaluador seria la del By-Pass

de la Variante de Uchumayo y la Av. Fernandini en el distrito de Yanahuara.
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Evaluador C:

Para el evaluador C existe un rango amplio de valores determinados para cada alternativa
dandole el mayor de estos al de la construccion del Intercambio Vial entre la AV.
AVELINO y la AV. VIDAURRAZAGA, pero en este caso existe mas similitud entre la
importancia de los criterios siendo los de mas peso aquellos proyectos que reduzcan tanto
los tiempos de viaje, asi como también los retrasos debido a incidencias en la circulacion
vial. Se le da una importancia fuerte también a lo que es el Impacto Social lo que lleva a

determinar como una ultima opcién a la construccion del Puente Chilina.

Obf% A% oo
90 - 170
80 \
- M~ .60
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Figura 35 - Gréfico de Sensibilidad de prioridades por criterios de las
alternativas para el Evaluador C

PUENTE CHILINA ¥

Evaluador D:

El evaluador D elige y determina mediante sus valoraciones que el Puente Chilina es la
mejor opcion para mejorar el transporte en nuestra ciudad debido a que el prioriza los
criterios de la pertenencia en el grupo de proyectos que permitan la Implementacion de un
SIT, asi como el criterio de que estos proyectos sean coherentes con las propuestas de 1os
Planes de Desarrollo Metropolitano. En lo referente al criterio técnico y de reduccién de
tiempos de viaje, el evaluador considera como la menos adecuada de las cuatro alternativas
a la del Intercambio Vial de la Avenidad Avelino y la Avenida Vidaurrazaga.
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Figura 36 - Gréfico de Sensibilidad de prioridades por criterios de las alternativas para
el Evaluador D

Evaluador E:

Con respecto a las valoraciones del Evaluador E se puede observar que también le da la
mayor preponderancia a los cuatro primeros criterios de evaluacion que tienen que ver con
temas de planeamiento urbano e insercion de sistemas de transporte integrado, asi como
también con la sostenibilidad ambiental y costos de mantenimiento, es por esto que el
Puente Chilina es superior ampliamente ante los demas proyectos porque ha sido
considerado muy importante para el desarrollo de la ciudad de Arequipa; el puente del
anillo vial es también una adecuada opcion pero no es el caso de la del intercambio vial

del Avelino ni la del By-Pass cuyo rango de preferencia o relevancia es bajo.
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Figura 37 - Gréfico de Sensibilidad de prioridades por criterios de las alternativas
para el Evaluador E

Evaluador F:

Finalmente, para el evaluador F vuelve a ser la alternativa mas apropiada la construccion
del Intercambio Vial entre la AV. AVELINO y la AV. VIDAURRAZAGA, porque le da
prioridad al criterio de sostenibilidad ambiental y al criterio econémico en el caso de las
inversiones necesarias para la implementacion de un sistema integrado de transporte,
necesidad que vendria a ser respondida en mejor medida por este intercambio vial.

A esta persona le parece mejor la construccion del By Pass en la Variante con la Av.
Fernandini que la construccion tanto del puente Chilina como la del Puente en el anillo
vial de la Av. La Marina y la Avenida Arequipa
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Figura 38 - Gréfico de Sensibilidad de prioridades por criterios de las alternativas para
el Evaluador F

5.5  Analisis comparativo de resultados

De las tres alternativas de proyectos presentadas en los afios 2003-2004 se ejecuta
Unicamente en esos afios la del Intercambio Vial entre la Avenida Andrés Avelino Céaceres
y la Avenida Vidaurrazaga, las razones detras de su eleccion fueron probablemente debido
a que el tramo en cuestion estaba bastante afectado y en una situacion cadtica por lo que
se prioriz6 dicha inversion a fin de mejorar la calidad del transporte y el desplazamiento

publico en esta zona netamente comercial.

La segunda alternativa correspondiente al By-Pass en el distrito de Yanahuara si bien no
se realizo la obra tal y como se planteaba en el Perfil Técnico presentado, construyo un
puente vial basico para poder conectar Yanahuara con el distrito de Sachaca, es importante
mencionar que la Variante de Uchumayo es una via de categoria Expresa y una de las
principales de la ciudad debido a que es ampliamente utilizada para acceder a la provincia
y capital de todo el departamento arequipefio.

Respecto a la tercera alternativa, el puente que se construiria para conectar y generar el
flujo continuo entre la Avenida La Marina y la Avenida Arequipa en el distrito de Alto

Selva Alegre, se qued6 como una propuesta vaga y sin un estudio de trafico adecuado ya
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que ademéas de haber dos intercambios viales en una misma avenida se considero
innecesaria la implementacion de un puente que elevaria la avenida la Marina con respecto
a la quebrada de San L&zaro, es claro que la concepcidon del proyecto no fue la més idénea
ya que desde el titulo resulta confuso el principal objetivo de construir dicha

infraestructura.

La ultima alternativa del Puente Chilina no solo es la mas cara e implica un costo por
mitigacion de impacto ambiental considerable, sino que también es la de mayor plazo de
ejecucion y la que generaria mayor dificultad al existir bastantes areas de terreno a
expropiar, si lo que se buscaba en ese entonces eran soluciones a corto plazo esta
alternativa no representaba la mejor opcion a que tampoco era necesaria en la
implementacion de un sistema de transporte urbano sostenible y adecuado para la

metrépoli arequipefia.

Sin embargo, segln los resultados arrojados en Gltima instancia por la metodologia AHP
utilizando los conceptos y lineamientos basicos de la metodologia surcoreana PFS, se

puede comparar lo siguiente

El criterio mas importante para los evaluadores a manera global es el de la Eficiencia en el
Uso que se refiere a la reduccion de tiempos de viaje al construir infraestructuras viales
que eliminen tramos innecesarios logrando asi aumentar la velocidad de las vias y la
calidad en cuanto a flujo vehicular ininterrumpido, casi asi de importante es que estos
proyectos permitan la implementacion de un Sistema Integrado de Transporte, es decir que
sean parte del grupo de proyectos necesarios para la insercion de buses y rutas troncales
exclusivas. El criterio de menor consideracion para los evaluadores en general es el
Impacto fisico en zonas aledafias que perjudiquen la Permeabilidad Urbana del érea
intervenida en un proyecto de infraestructura vial.

El impacto social generado por cualquier proyecto es también relevante para los
evaluadores, tanto, asi como la mejora de la seguridad en la circulacion vial y el criterio
economico referente a los presupuestos y beneficios del proyecto. Quizas lo mas resaltante
es que no se le da la relevancia a los documentos técnicos normativos de regulaciéon que
vendrian a ser los Planes Mayores: PDAM, PDM, Planes Directores viales, etc.; la
sostenibilidad ambiental es mas relevante que estos e incluso mas que los costos de
mantenimiento de los proyectos y eficiencia técnica de los mismos.
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I Resumen 6 | Resultados del Analisis AHP

I Resumen 6-1 I Pesos por evaluador y Evaluacion por item

item de evaluacion Global A B C D E F
Mejora de la seguridad en la 0.101 0.051 | 0.169 | 0.161 | 0.053 | 0.057 | 0.117
circulacién )
Reduccion de tiempos de 0.131 0.290 | 0.196 | 0.184 | 0.044 | 0.046 | 0.026
viajes '
Reduccion dd inddencias y o 0.011 0.136 | 0.153 | 0.056 | 0.046 | 0.081
retrasos
Impacto Social 0.107 0.122 | 0.168 | 0.136 | 0.056 | 0.054 | 0.105
Impacto fisico en 0.054 | 0.089 | 0.074 | 0.058 | 0.050 | 0.041
zonas aledafas 0.061
Criterio econdmico 0.101 0.154 | 0.057 | 0.06 | 0.097 | 0.085 | 0.150
Costos de Mantenimiento 0.091 0.060 | 0.039 | 0.08 | 0.110 | 0.151 | 0.104
Sostenibilidad Ambiental 0.103 0.025 0.052 | 0.051 | 0.146 | 0.176 | 0.165
Coherencia con los Planes 0055 0.133 | 0.031 | 0.055 | 0.126 | 0.168 | 0.074
Mayores )
Insercion del SIT 0.128 0.100 | 0.064 | 0.046 | 0.254 | 0.167 | 0.137
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Se analiz6 cada alternativa por cada uno de los tres criterios mas importantes de la evaluacion

AHP en cada ponderacion realizada por los seis evaluadores:

2.- CEU. CRITERIO DE EFICIENCIA EN EL USO

GLOBAL
EVALUA A B C D E F
DORES

1 0.080 0.391 0.448 0.409  0.055 0.635 0.336
2 0.091 0.292 0.322 0.175 0.092 0.229 0.200
3 0.218 0.195 0.160 0.241  0.225 0.038 0.180
4 0.612 0.123 0.070 0.409 0.629 0.098 0.324

10.- CSIT. CRITERIO DE PERTENENCIA AL GRUPO DE
PROYECTOS PRIORIZADOS PARA EL SIT
0.667 0.499 0.407 0.084 0.066 0.463 0.364

0.085 0.222 0.408 0.197 0.091 0.178 0.197
0.195 0.228 0.124 0.36 0.249 0.165 0.220
4 0.054 0.051 0.061 0.36 0.595 0.194 0.219
CRITERIO 5.- CIS. CRITERIO DE IMPACTO SOCIAL

1 0.622 0.376 0.473 0.085 0.031 0.066 0.276
2 0.108 0.376 0.361 0.111  0.068 0.632 0.276
3 0.234 0.193 0.129 0.292  0.201 0.232 0.214
4 0.036 0.054 0.038 0.512 0.700 0.070 0.235

CRITERIO

N ~94DdD22 MmN r~D
W N =

Tabla 30 - Importancia de las alternativas por cada uno de los criterios mas relevantes
de la evaluacion AHP

Los resultados varian tanto por criterio como por alternativa, por ejemplo, de acuerdo al décimo
criterio, la obra mas adecuada o de mayor preferencia e importancia por los evaluadores es la
del Intercambio Vial en José Luis Bustamante y Rivero, pero en lo que respecta al criterio del
impacto social existe una igualdad de preferencia tanto para la primera alternativa del
intercambio vial como para la del By- Pass de la Variante de Uchumayo. Es importante resaltar
que la alternativa del Puente Chilina tiene un fuerte peso en cada uno de los criterios a pesar de
no estar incluido en la cartera de proyectos para la implementacion del SIT a diferencia de los
demas proyectos.

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM @  DE SANTA MARIA

l Resumen 6-2 ] Puntajes AHP de las Alternativas

ALTERNATIVAS 1 2 3 4 5 6 GLOBAL

INTERCAMBIO VIAL
AV. ANDRES
1| AVELINO CACERES | 0.299 | 0.415 | 0.484 | 0.120 | 0.084 | 0.463 | 0.311
-AV.
VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV.
FERNANDINI -
2 VARIANTE DE 0.229 | 0.297 | 0.313 | 0.154 | 0.096 | 0.178 | 0.211
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO
VIAL AV. LA
3 MARINA - AV. 0.246 | 0.197 | 0.134 | 0.277 | 0.210 | 0.165 | 0.205

AREQUIPA

4 | PUENTE CHILINAY | 0.226 | 0.090 | 0.069 | 0.449 | 0.611 | 0.194 | 0.273
ACCESOS

Cabe indicar que el proyecto del Puente del Anillo Vial La Marina - Av. Arequipa quedo
como un proyecto de inversion publica desactivada, probablemente porque su Perfil
Técnico fue demasiado ambiguo, copia en ciertas secciones del proyecto titulado
“Mejoramiento de la carretera Tramo Caraveli y Cahuacho, distrito de Atico, provincia

de Caraveli, Departamento de Arequipa”.
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Proyecto Decision de Decision de no
implementar implementar
INTERCAMBIO VIAL AV.
ANDRES AVELINO CACERES - 0.311 0.689
AV. VIDAURRAZAGA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS 0.273 0.727
BY - PASS AV. FERNANDINI -

VARIANTE DE UCHUMAYO 0.211 0.789
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA

MARINA - AV. AREQUIPA 0.205 0.795

Tabla 31 - Indice AHP de decision para la implementacion del Proyecto mas adecuado
segun la metodologia surcoreana PFS
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Figura 39 - Ubicacion de las cuatro alternativas dentro del Plano de Vias del Plan
Director Metropolitano de Arequipa 2002 — 2015.
Fuente: PDAM 2002-2015.
Elaboracién Propia

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




UNIVERSIDAD

REPOSITORIO DE CATOLICA

TESIS UCSM @  DE SANTA MARIA

Conclusiones

1. En la presente tesis, se ha utilizado, la metodologia surcoreana de evaluacion de
proyectos PFS por sus siglas en inglés Pre Feasibility Study , en este método el
proceso de analisis, se resume en cinco etapas: a) recopilacion de datos e
informacidn bésica para el analisis, b) el analisis econdmico (analisis del indice
costo — beneficio) , c) el anélisis de politicas (incluye la revision de los Planes
Mayores de Desarrollo Metropolitano, Planes Directores Viales, Planes Urbanos
Distritales, etc.), d) el analisis de desarrollo regional balanceado (de acuerdo al
indice de desarrollo local (IDL) y al impacto econémico regional correspondiente
al grado de autosuficiencia financiera) y €) por ultimo el analisis integral utilizando
la metodologia de decisién multicriterio AHP, cuyos resultados son los siguientes:
indices AHP DE 0.311 para la Alternativa 1 (Intercambio Vial entre la Av. Andrés
Avelino Caceres y la Av. Vidaurrazaga), 0.273 para la Alternativa 4 (Puente
Chilina y accesos), 0.211 para la Alternativa 2 (By-Pass entre la Av. Fernandini y
la Variante de Uchumayo) y 0.205 para la Alternativa 3 (Puente en el anillo vial de

la Av. La Marina y la Av.Arequipa.

2. El estudio de viabilidad técnica integral realizado a las cuatro propuestas de los
Planes de Desarrollo Metropolitano refleja sus resultados mediante el indice AHP,
producto del analisis global realizado por un equipo de evaluadores el cual
determina si se implementa o no el proyecto evaluado, asi como decide la prioridad
en su inversidn con respecto a otros proyectos. De los cuatro proyectos evaluados
ninguno tiene un indice AHP favorable mayor al valor de 0.50, es decir que todos

los proyectos son inviables de acuerdo a esta metodologia.

3. El proyecto cuyo indice fue, el de mayor valor y mas cercano al valor favorable
mayor a 0.5, corresponde al proyecto que se ejecutd en el afio 2006 en la
interseccion de la Avenida Andrés Avelino Céaceres y la Avenida Vidaurrazaga, lo
cual avalaria y demostraria que, en esa época, la construccién de este intercambio
vial era la méas idonea y viable integralmente frente a las otras alternativas. Este
proyecto se ejecutd con el objetivo y con los criterios técnicos de descongestionar
el trafico en esta interseccion debido al comercio ambulatorio y no requirié de

mayor andlisis por la problematica minima del sistema de transporte en esos afios.
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En las condiciones actuales dada la modificacion de los problemas de transporte no

es suficiente utilizar los mismos métodos utilizados el afio 2006.

4. El método surcoreano PFS, para evaluar proyectos de infraestructura vial, es un
instrumento técnico, para la toma de decisiones técnicas integrales con proyeccion
al mediano y largo plazo y evita en esta toma de decisiones cualquier interés
politico o burocratico; asi mismo como se demuestra en la Tesis, integra variables
sociales, ambientales y de desarrollo regional, para finalmente definir los criterios

de evaluacion econdmica mas adecuados en cuestion de obras viales.

5. Con la metodologia utilizada se realiza un andlisis multicriterio evaluando indices
macroeconémicos y sociales, validando su continuidad en el tiempo y sin ser
dependiente de las politicas coyunturales de las autoridades gubernamentales de
turno, asimismo, es importante recalcar que en la evaluacion efectuada se toma en
cuenta el indice de Desarrollo Local y sus implicancias en las jurisdicciones cuyas

obras influyen en mas de un solo distrito.

6. De acuerdo al indice AHP resultado de la metodologia PFS se puede concluir que
el proyecto y alternativa 1 “Construccion del intercambio vial entre la Avenida
Andrés Avelino Caceres y la Avenida Vidaurrazaga en el distrito de José Luis
Bustamante y Rivero”, tiene una viabilidad técnica e integral del 31.10%, en lo que
respecta al criterio de eficiencia en el uso, esta propuesta es la mas importante, asi
como en el criterio de insercion de un sistema integrado de transporte. Es decir, es
la alternativa de mayor peso para los tres criterios mas relevantes de la evaluacién

integral.

7. Enlo que respecta al Puente Chilina, esta alternativa no deja de ser importante para
los criterios clave de la evaluacién integral AHP, sin embargo, al tener un alcance
de mayor impacto tanto para los distritos de A.S.A, Cayma y Yanahuara, su indice
de desarrollo local es el mejor y mas prometedor con respecto a las otras
alternativas, es por eso que en el criterio de impacto social, se prioriza o elige las
otras opciones en funcién de generar un equilibrio en la consolidacién del
desarrollo regional o provincial de los distritos menos favorecidos para de esta
manera aminorar la brecha de desigualdad entre ellos.
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8. Se intervino el area en conflicto ubicada en la interconexion de la Variante de
Uchumayo y Av. Fernandini, con una propuesta presentada en el afio 2003,
técnicamente adecuada y buscaba a futuro conectar de manera eficaz a los distritos
de Sachaca y Yanahuara con una infraestructura vial como lo es un By- Pass; segln
los expertos consultados si bien se soluciond el problema a corto plazo, no se
consolido esta area tan importante dejandola con una infraestructura vial demasiado

simple para la magnitud del trafico vehicular a la que estd sometida.

9. De la recopilacion de informacion y perfiles de proyectos motivo de nuestra tesis,
se verificd que el proyecto de Anillo Vial de la Av. La Marina y la Av. Arequipa,
con Perfil Técnico aprobado, no establecia sus parametros de disefio claramente,
fue una propuesta improvisada ya que no se adjunté ningun tipo de plano o
esquema, a diferencia de los demas perfiles, asi como también se encontraron
similitudes y errores de redaccion referidos a otro proyecto del mejoramiento de
una carretera para el acceso en otra provincia arequipefia. Debido a estas
consideraciones, este proyecto resultdé como una opcién menos viable entre las

otras cuatro con un indice de viabilidad del 20.5%.
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Recomendaciones

1. Para realizar la primera etapa de recopilacion de la informacion necesaria para
aplicar el método surcoreano PFS es indispensable obtener el Perfil Técnico en fisico del
proyecto a evaluar, es necesario también contar con los Compendios Provinciales de Datos
Estadisticos del INEI actualizados para poder realizar el Analisis de Politicas y Desarrollo
Regional Equilibrado adecuadamente debido a que los indices propios del Método PFS son
calculados en su totalidad con una base de datos confiable y completa, cabe indicar que la
concepcidn inicial de esta tesis abarcaba el analisis de nueve intercambios viales, siete de
ellos ejecutados o en proceso de ejecucion, asi como dos de los proyectos en la etapa de
estudios de factibilidad. Al solicitar dichos documentos a la Municipalidad Provincial y al
Gobierno Regional se pudieron obtener solo tres Perfiles Técnicos de los solicitados
mientras que el del proyecto del Puente Chilina fue entregado en lugar de los otros seis
proyectos, ya que los documentos no se encontraban en el archivo técnicos. Es decir que
se tuvo que adecuar la investigacion a la informacion disponible que se requeria
minimamente. Es por esto que se sugiere llevar a cabo una minuciosa blsqueda y
seguimiento de los documentos técnicos que son entregados a las entidades

gubernamentales correspondientes.

2. Para la realizacion de la evaluacién AHP se contd con la participacion de ingenieros
civiles especialistas en la rama de transportes, pero para poder realizar de manera mas
completa y dinamica esta evaluacion se recomienda incluir como minimo en el equipo de
evaluadores PFS a los siguientes especialistas: un arquitecto, un ingeniero estructural, un
ingeniero civil especialista en costos y presupuestos, un economista, minimo seis expertos
en infraestructura vial, gerentes generales de las empresas constructoras mas importantes
de la zona, ingenieros ambientales y un soci6logo. Asi como también se recomienda que
la realizacion de este Estudio Preliminar de Viabilidad aplicando el método surcoreano
PFS esté a cargo de un equipo liderado por un Ingeniero Civil especialista en proyectos de

inversion.

3. El fortalecimiento de las municipalidades debe ser contemplado como uno de los
principales beneficios de la adaptacién y aplicacién de la metodologia para evaluar
proyectos como estudios preliminares de viabilidad, ya que uno de sus principales
beneficios es el evitar gastos innecesarios mejorando asi la productividad fiscal,
asegurando proyectos que engloben tanto los &mbitos sociales, técnicos y econémicos.
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4. Entre las sugerencias que realizaron los expertos convocados en la presente
investigacion estd que el monto minimo presupuestado para la realizacion de Perfiles
Técnicos de buena calidad técnica sea del 0.2 % al 1% de costo total del proyecto asignado
preliminarmente, esto con el objetivo de que se realicen los estudios minimos necesarios
para poder formular proyectos de inversion en infraestructuras vial relevantes y 6ptimos
técnicamente hablando. Se recomendd también la necesidad de incluir los siguientes tres
criterios a la evaluacion AHP: a) criterio de ubicacion estratégica de los proyectos, que se
refiere a la zona que impacta y su equipamiento cercano o de mayor importancia dentro de
su jurisdiccion, asi como también el b) criterio de focos de congestionamiento aledarios, el
cual busca identificar aquellos puntos de embotellamiento que resulten cadticos y
representan problemas habituales dentro del sistema vial urbano actual y el c) criterio de
obra eficiente para minimizar tiempos de llegada/salida a principales ingresos

interregionales a la ciudad y aeropuerto.

5. Se recomienda la evaluacion de la posible implementacion de este Método
surcoreano a nivel provincial o distrital debido a que la estructura jerarquica de las
Unidades Formuladoras de proyectos de inversion es bastante similar a la de este pais
asiatico, cabe mencionar que este metodo es ampliamente utilizado en el continente de
Asia y se ha extendido hacia algunos paises pequefios de Europa. Se debe tener en cuenta
que las determinaciones de los parametros de desarrollo social deben ser realizados

considerando a la region mas no a los distritos 0 municipalidades correspondientes.
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INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES - AV. VIDAURRAZAGA

Clasificacion

Responsable
Funcional

VIVIENDA,
CONSTRUCCION Y
SANEAMIENTO

Unidad
Formuladora:

Sede central GRA

Unidad
Evaluadora:

OPI de la Region
Arequipa

ALTERNATIVA1

"E|l proyecto consiste en Ia

construccién de un
intercambio vial entre la Av.
Andrés Avelino Caceresy la Av.
Vidaurrazaga, elevando la Av.
Avelino con una estructura de
concreto armado, con
pendientes de ingreso y salida
de 8%, parapetos de concreto
armado, la cual serd una via
rapida de 4 carriles, 3.60m
cada uno, asfalto en caliente
de 4” y dejando a nivel el cruce
con la Av. Vidaurrazaga en
donde se construird una
rotonda de intercambio vial
con sus respectivos semaforos
para ordenar el transito de los
vehiculos que ingresen a la Av.
Vidaurrazaga hacia la Av.
Andrés Avelino Caceres o hacia
la zona de mercados. Se
aprovechara esta zona para
construir un area de parqueos.

ALTERNATIVA 2

« Construccidon de un
intercambio vial entre la Av.
Avelino Caceres y la Av.
Vidaurrdzaga, excavando un
zanjon en la Av. Avelino
Cdceres, la cual serd una via
rapida de 4 «carriles, y
construyendo un puente de
concreto armado transversal
a esta Av. y que mediante
una rotonda distribuira el
transito vehicular para el
ingreso a la Av. Vidaurrdzaga
hacia la Av. Andrés Avelino
Caceres. Se  construiran
accesos laterales hacia la Av.
Avelino Caceres y se tendra
en cuenta la implementacion
de semdforos para regular el
flujo de vehiculos, ademds de
construir un drenaje para
evacuar aguas pluviales hacia
la primera torrentera.

Planteamiento del
problema

En este punto de interseccion
entre las avenidas no se habia
proyectado la construccion de
la Av. Vidaurrazaga y como
también se ha visto reducida su
anchura debido al comercio, se
ha rebasado ampliamente la
capacidad vehicular en 1427
Veh/h y de no mejorar este
déficit se tendria una via
totalmente saturada.

Existe un deficiente soporte
vial que origina un bajo nivel
de flujo vehicular en la zona.
Esta via forma parte de uno
de los anillos viales
proyectados para la ciudad de
Arequipa, y de concretarse
adecuadamente seria una
gran contribucién al problema
del transito en esta ciudad.

20 metros de 22 metros de
Caracteristicas | 200 metros puentes 250 metros puentes
del proyecto | Apnchodecarril: | Velocidad | Anchode carril: | Velocidad
3.5m directriz: 3.5m directriz:
60 Km/h 60 Km/h
Costo Total S/. 1,954,128 S/. 2,043,287
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FICHAS PFS DE LOS CUATRO PROYECTOS
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Ly
=@  DE SANTA MARIA
BCR (B/C) 182.28 174.33
VAN S/. 321,595,013 S/. 321,514,073
TIR 3,380% 3,230%
Viabilidad Si No
Optimo Si No
Puntuacion de 0,311 -
AHP

Mercado Nueva
e = X
-\ ) * VIDAURRAZAGA EECIENTE

\ '\

f l
) » ". ( *
‘ vqc‘"uw}.}.j‘t -
Imagen 1 Vlsta desde Google Maps del intercambio vial AV. ANDRES AVELI NO
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AREQUIPA

SE ADJUNTA PLANOS (02) DE LA ALTERNATIVA PROPUESTA EN EL PERFIL
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| Resumen 2 | Solicitud del estudio preliminar de viabilidad para CONSTRUCCIO[\I
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES - AV. VIDAURRAZAGA

Clasificacion

Provincia

Descripcion

Arequipa

Distrito

Jose Luis Bustamante y Rivero

Descripcion del
Proyecto

El proyecto contempla la construccidn de un intercambio vial entre la
Avenida Andrés Avelino Caceres y la Avenida Vidaurrazaga, esta obra se
ejecutara por administracién directa a cargo de la Gerencia de
Infraestructura del Gobierno Regional Arequipa, para luego la Municipalidad
Provincial y Distrital de Bustamante Rivero efectiien el mantenimiento.

Caracteristicas
de la via sin
y con proyecto

SIN PROYECTO
No existe intercambio vial
Velocidad directriz
promedio: 35 Km/h
indice medio horario (2004):
1427 veh/h
Ancho de carril: 3m c/u
Ancho de calzada: 7.20m
Espesor de pavimento: 5cm
Porcentaje de trafico
pesado: 2.5%
indice medio diario 2004
(IMD): 17124 veh/dia
indice medio diario 2024
(IMD): 24069 veh/dia

CON PROYECTO
Longitud By pass: 200 m
Velocidad directriz promedio:
60 Km/h
indice medio horario (afio de
disefo 2024): 2006 veh/h
Ancho de calzada: 14m
Ancho de carril: 3.5 m
Numero de carriles: 4
Espesor de pavimento: 10cm
Pendiente de ingreso y salida:
8%
indice medio diario 2024 (IMD):

29183 veh/dia

Unidad
Formuladora

Gerencia Regional de Infraestructura del Gobierno Regional de
Arequipa

Costo total del
Proyecto

1,954,127.56 Nuevos soles

Fuente de
financiamiento

Gobierno Regional de Arequipa y la Municipalidad
Distrital de José Luis Bustamante y Rivero

Plazo de e, Un afio para los estudios,
. y; Cuatro meses de ejecucién .. . .
ejecucion supervision, expropiaciones y
Obras
Se construird el intercambio vial con la finalidad de mejorar la circulacién
Finalidad del |vial, garantizar la transitabilidad permanente de los vehiculos de transporte
Proyecto de carga y pasajeros con el objetivo de articular adecuadamente la ciudad de
(menos de 500 |Arequipa. Mejorar el eje de acceso a uno de los mayores centros de abastos
letras) de Arequipa para de esa manera fomentar la generacién de empleo

temporal durante la ejecucién de la obra.
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I Resumen 3| Resumen de los Supuestos del Analisis de Viabilidad Econémica

Clasificacion Descripcion
Ao base 2004
Periodo de 20 afios
Analisis
Tasa de 14%
descuento
Se utilizard la metodologia costo/beneficio del proyecto sin considerar
la fuente de financiamiento, consiste en comparar los beneficios del
proyecto asociado a los fondos que provendran de los recursos
ordinarios de parte del gobierno regional de Arequipa y se han seguido
Supuestos las siguientes etapas para la determinacion de los valores de esta
principales evaluacion:

o Localizacién del By-Pass, estimacién de los costos de
construccién y mantenimiento, estimacion de los beneficios a
los usuarios sustentados en los costos de oportunidad del
trabajo y ahorro de tiempo y finalmente realizando una
conversion de los costos y beneficios a una base comun de
comparacion.

Se estima la demanda y los beneficios se calculan hasta el 2024, el afio
meta final de la construccién del intercambio vial. Los beneficios
anuales fuera de los afios tedricos se calculan utilizando el método de
interpolacion, y los beneficios y los costos después del 2024 se
supone que son los mismos que los valores del 2024.

La evaluacion econémica del proyecto ha sido desarrollada a
Precios Sociales. Se ha estimado los costos de construccidon y
mantenimiento, asi como se ha estimado los beneficios a los
usuarios sustentdandolos en los costos de oportunidad de
trabajo y ahorro de tiempo.

Segun la metodologia Costo/Beneficio ha utilizado los
indicadores de Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de
Retorno (TIR), también se aplicé la metodologia
costo/efectividad incluyendo tres casos distintos en los cuales
los beneficios varian en un 20% cada vez.
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I Resumen 4 I Resumen de los temas principales del estudio preliminar de viabilidad para el Proyecto
“Construccion del Intercambio Vial entre la Avenida Andrés Avelino Caceres y la Avenida
Vidaurrazaga

Clasificacion Descripcion

En la actualidad en el cruce de las Av. Andrés Avelino Caceresy la
Av. Vidaurrazaga no se cuenta con un intercambio vial a desnivel.
Se observa gran congestién de trafico debido al transporte
urbano que se estaciona para recoger o dejar pasajeros en las
esquinas interrumpiendo el paso de los demds vehiculos.
Aproximadamente el 70% de los vehiculos que vienen de las Av.
Viadaurrazaga entran a la Av. Andrés Avelino Caceres. Mientras
que el 30% de los vehiculos que vienen de la Avenida Avelino
ingresan a la Av. Vidaurrazaga. La Av. Avelino estuvo proyectada
para 8 carriles de los cuales cuatro estdn a nivel de imprimado
ocupados por comerciantes mientras que los otros 4 quedan
libres para el transito vehicular.

Diagnostico de
la situacion
actual

Abarca a toda la poblacidn servida por la carretera nacional Ruta
30 que empalma con el Parque Industrial y la Av. Andrés Avelino
Cdceres. Los beneficiarios potenciales son los usuarios de la viay
los pobladores de la ciudad de Arequipa, que al afio 2004

proyectoy ascienden a 800,034 habitantes. Serdn beneficiados los
beneficiados transportistas de pasajeros que tendran un flujo mas fluido con
el debido ahorro en combustible, llantas, aceite, etc.

Areade
influencia del

El déficit actual es de: 847 veh/H y el déficit proyectado al afio
2024 es de: 1426 veh/H. La demanda objetivo que se plantea

Balance Ofesta cubrir con el Proyecto de inversion publica es aquella
Demanda insatisfecha que rebase su actual capacidad y se manifiesta con
la congestidn de transito por el volumen adicional en 847 veh/H
que absorbe la via.
Ahorrodel Tiempo de viaje promedio sin proyecto: 3 minutos
tiempo Tiempo de viaje promedio con proyecto: 58 segundos

La construccidn del intercambio vial Av. Andrés Avelino Caceres
y Av. Vidaurrazaga, estd totalmente justificada y permitird
apoyar y reorientar decisivamente el desarrollo socioeconémico
de la provincia de Arequipa.

Conclusion
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I Resumen 5| Resumen del Analisis de Politicas del Proyecto “Construccion del Intercambio
Vial entre la Avenida Andrés Avelino Caceres y la Avenida Vidaurrazaga

Indicadores del Analisis Descripcion del Indicador
de politicas

Este indicador pretende determinar cuan necesario o
beneficioso seria el proyecto en la zona y distrito en la
cual estard localizado, si bien los efectos a corto plazo se
pueden cuantificar utilizando los estudios de traficoy

. demads, es importante saber si el distrito de José Luis

Desarrollo Regional Bustamante y Rivero tiene la capacidad econémica y de
Equilibrado gestion para poder sobrellevar las consecuencias de la
insercion de un proyecto de la envergadura del

intercambio vial entre estas dos avenidas consideradas

de vital importancia en el distrito tal como esta indicado

en el componente del Plan Vial del Plan Urbano Distrital

JLBYR 2005-2015

Solo el distrito de José Luis Bustamante y Rivero,
Nivelde D " después de considerar los datos pertinentes, se
Iveldg _esarm - calculd que su indice de Desarrollo Local es de 0.139
Regional

El grado de autosuficiencia financiera es de 0.53, el cual
entre los valores del 0 al 1 se podria considerar
estable por lo que no habria repercusiones
Repercusiones enla relevantes en la economia del distrito, a menos que
economia local la zona comercial involucrada en el proyecto del
intercambio vial sea desplazada permanentemente
a otra zona fuera de la jurisdiccién de José Luis
Bustamante y Rivero.

Las dos avenidas consideradas para este proyecto tienen
la categoria de Ejes Transversales dentro del distrito,
nombrados de esta manera porque articulan otros ejes de

Coherencia con la politica gran importancia como I.a Av. !_os Incas y AV. E'E.UU, la
Plataforma Andrés Avelino Caceres estd considerada
y lavoluntad de como Soporte de la Nueva Centralidad Metropolitana que
es uno de los objetivos al afio 2015 que propone este PUD,
dicho objetivo se da en vista que la actividad comercial de
toda la ciudad ha sido desplazada al distrito de
Bustamante y Rivero y como se espera que otras
actividades de cardcter metropolitano también sean
movilizadas aqui, el distrito debe implementarse para
cumplir el rol de ser La Nueva Centralidad Metropolitana.
Dentro del PDAM 2002-2015, la Av. Andrés Avelino Caceres
es considerada cualitativamente segun las actividades, la
Coherencia con los estructura fisico -espacial y la integracion urbana como una
planespertinentesy Centralidad Menor dentro de la ciudad, esto se debe al
orientaciones equipamiento comercial informal presente, en este plan
politicas también se establece que es un espacio publico
deteriorado.

fomentar Proyectos
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En lo que se refiere a la Av. Vidaurrazaga esta considerada
dentro de la Malla Arterial Complementaria del Plan Vial de
la ciudad, esta malla Constituye el soporte basico para el
transporte masivo y privado y para las rutas alimentadoras
de los sistemas de transporte masivo dentro de la Unidad
Urbana Central.

La Avenida Andrés Avelino Caceres es
considerada como en 3 Rutas Alimentadoras
del SIT y 7 estructurantes mientras que la Av.

Preferenciaparala Vidaurrazaga es principalmente una ruta
implementacion de Alimentadora intermedia en dos rutas
Proyectos conjuntas con la Avenida Andrés Avelino

Caceres, es decir que ambas son vitales para
poder implementar el Sistema Integrado de
Transporte en nuestra ciudad.

La obra se ejecutara por la modalidad de
Administracién Directa a cargo del Gobierno
Regional de Arequipa mientras que las obras de

Posibilidad de Mantenimiento estaran a cargo tanto de la

Financiacion - Municipalidad Provincial de Arequipa como de
Anélisis de la Municipalidad Distrital de José Luis

Sostenibilidad Bustamante y Rivero, ambas entidades han

manifestado su compromiso y demostrado la
capacidad econdmica para realizar la ejecucién
de las obras que les corresponden con recursos
propios y del Estado.

Las vias en cuestién se encuentran ubicadas en
zonas que no comprometen recursos naturales
ni arqueoldgicos por lo que el Impacto
Ambiental es minimo considerandose la
contaminacién de humos del medio ambiente
producto del incremento de la circulacién de
vehiculos de la zona, impacto que serd mitigado
implementando campafias agresivas sobre el
control de humos, citado esto del estudio de
impacto ambiental del Perfil Técnico de este
proyecto.

Caracter ambiental
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ANEXO FOTOGRAFICO DEL PROYECTO DE LA 
CONSTRUCCIÓN DEL INTERCAMBIO VIAL ENTRE 
LA AV. AVELINO Y LA AV. VIDAURRAZAGA
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FOTOGRAFIA N°1: VISTA DESDE LA AV. VIDAURRAZAGA zona norte desde la cual se
observa el paso a desnivel de la Av. Andrés Avelino Cdceres. El trdfico en esta zona es
intenso debido a que es netamente comercial.

FOTOGRAFIA N°2: VISTA DESDE LA AV. ANDRES AVELINO CACERES antes del desnivel
en ambos sentidos, se observa que se respetaron los 4 carriles propuestos en el Perfil
Técnico, pero no se respeté los mdrgenes debido a que lo ocupan comerciantes
informales indebidamente colocados en la calzada de esta avenida.
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FOTOGRAFIA N°3: VISTA DESDE LA AV. ANDRES AVELINO CACERES, se evidencia la falta
de mantenimiento de la zona del paso a desnivel, asi como el comercio ambulatorio, las
unidades de transporte publico generan mds desorden del ya existente.

FOTOGRAFIA N°4: VISTA DESDE LA AV. VIDAURRAZAGA zona sur, la cual estd
deteriorada y es también utilizada por los comerciantes como plataforma comercial
libre, las zonas de parqueo han sido también utilizadas por ellos.
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Clasificacion

Responsable

ALTERNATIVA1

v Comprende la construccion de

ALTERNATIVA?2

v Comprende la construccion

Funcional

un puente de concreto armado de un puente que cruza la
VIVIENDA, que cruza la variante de variante de Uchumayo en
CONSTRU-CCION Uch | itud d | itud de 22
Y SANEAMIEN- chumayo en una longitud de una longitud de 22 m. y un
TO 20 m. y un ancho de 12 m. de ancho de 14 m. de cuatro vias
Unidad cuatro vias y sus respectivas y sus respectivas veredas

Formuladora:

Sede central

veredas laterales, el puente
sera de dos tramos con
columnas intermedias y vigas

laterales, el puente sera de
un solo tramo, es decir no
existiran columnas

GRA de menor peralte; ademas la intermedias con vigas de
Unidad ampliacion de la variante de mayor peralte; ademas la
Evaluadora: Uchumayo a 4 carriles de 3.60 ampliacion de la varignte de

m. cada uno, con pavimento Uchumayo a 4 carriles de
OPI_(,je la flexible de 4 cm de espesor, 360 m. cada uno, con
Region mediante la construccion de un pavimento flexible de 4cm de
Arequipa zanjon de una longitud de 200 espesor, mediante E

m. con una pendiente maxima
de 7%. Para el ingreso de la Av.
Fernandini a la Variante se
realizara por la Calle Fernandini
que sera en un solo sentido y
mediante un brazo de via
circular. Para el segundo
ingreso, sera mediante una via
de doble carril que se empalma
a la via proveniente del sector
de Sachaca. Ancho de las
veredad: 1.5m de ancho vy
cuatro alcantarillas de
recoleccion de aguas pluviales.

construccion de un zanjon de
una longitud de 250 m. con
una pendiente maxima de
6%, zapatas y muros de
concreto armado.
implementado con veredas,
iluminaciéon, alcantarillas de
recoleccion de aguas
pluviales. Para el ingreso de
la Av. Fernandini se realizara
por la Calle Fernandini que
sera en un solo sentido vy
mediante un brazo circular y
el ingreso por la Variante
sera mediante un carril lateral
de una sola via.

Existe un deficiente soporte vial que origina congestionamiento vehicular
entre la variante de Uchumayo y la Av. Fernandini, por representar el
tramo mas critico en el ingreso y salida de la ciudad de Arequipa con alta
composicion de trafico pesado, constituido por vehiculos de carga y
pasajeros, rebasando ampliamente su capacidad de flujo y generando
una via completamente saturada de vehiculos

250 metros | 4 carriles de 3.6 m
22 mde c/u
puente Pendiente: 6.5%

Planteamiento
del problema

Caracteristicas
del proyecto

200 metros | 4 carriles de 3.6 m
20 m de c/u
puente Pendiente: 7%

Costo Total

$/.1,969,157.32 S/. 2,045,997.88
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BCR (B/C) 14.58 14.03
VAN S/. 24,270,144.34 S/. 24,200,387.22
TIR 253% 242%
Viabilidad Si No
Puntuacioén de 02 -
AHP
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Imagen 2 Vista desde Google Maps de la Alternativa 2
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| Resumen 2| Solicitud del estudio preliminar de viabilidad para la CONSTRUCCION DEL BY -
PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE UCHUMAYO

Clasificacion

Provincia

Descripcion

Arequipa

Localidad

Yanahuara

Descripcion del
Proyecto

El proyecto contempla la construccién de un By-pass vial entre la Avenida
Fernandini y la Variante de Uchumayo, esta obra se ejecutara por
administracién directa a cargo de la Gerencia de Infraestructura del
Gobierno Regional Arequipa, para luego la Municipalidad Provincial y
Distrital de Bustamante Rivero efectiien el mantenimiento.

Caracteristicas
de la via sin
y con proyecto

SIN PROYECTO CON PROYECTO
— No existe by-pass — Longitud By pass: 200 m
— Velocidad directriz — Velocidad directriz promedio: 75
promedio: 35 Km/h Km/h
— Indice medio horario (2002): | — Indice medio horario (afio de
191 veh/h disefo 2022): 410 veh/h
— Ancho de carril: 1.5m c/u — Ancho de calzada: 14.4 m
— Ancho de calzada: 7.20m — Ancho de carril: 3.6 m
— Espesor de pavimento:1ocm | — Numero de carriles: 4
— Porcentaje de tréfico — Espesor de pavimento: 10cm
pesado: 55% — Pendiente de ingreso y salida: 7%
indice medio diario (IMD):
4583 veh/dia

Unidad
Formuladora

Gerencia Regional de Infraestructura del Gobierno Regional de Arequipa

Monto viable 1,969,157.32 Nuevos soles
aprobado
Fuente de Gobierno Regional de Arequipa

financiamiento

Municipio Provincial de Arequipa
Municipalidad Distrital de Yanahuara

Plazo de . ¥, Un afo para los estudios, supervisién y
. ., Tres meses de ejecucién
ejecucion Obras
Mejorar el eje de acceso a la ciudad de Arequipa asi como mejorar la
Finalidad del circulacién vial. El proyecto elevard el nivel de vida de la poblacién de la
Proyecto provincia, al mismo tiempo que generara un desarrollo moderno en la

infraestructura vial. Asimismo indicar que la obra cuenta con el respaldo
de la poblacién arequipefia, ya que evitara el congestionamiento vehicular
y la pérdida de tiempo para los usuarios.

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




W % UNIVERSIDAD
REPOSITORIO DE i T

TESIS UCSM DE SANTA MARIA

I Resumen 3 | Resumen de los Supuestos del Analisis de Viabilidad Economica del Proyecto
CONSTRUCCION DEL BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE UCHUMAYO

Clasificacion Descripcion
Afo base 2003
Periodo de 20
Analisis
Tasa de 14%
descuento

v Se utilizard la metodologfa costo/beneficio del proyecto sin considerar la fuente de
financiamiento, consiste en comparar los beneficios del proyecto asociado a los
fondos que provendrdn de los recursos ordinarios de parte del gobierno regional de
Arequipa y se han seguido las siguientes etapas para la determinacién de los valores

Supuestos de esta evaluacion:

principales e  Localizacién del By-Pass, estimacién de los costos de construcciény
(dentro de mantenimiento, estimacién de los beneficios a los usuarios
4,000 letras) sustentados en los costos de oportunidad del trabajo y ahorro de

tiempo y finalmente realizando una conversién de los costos y
beneficios a una base comtin de comparacién.

v Se estima la demanda y los beneficios se calculan hasta el 2023, el afio meta final de
la construccién del intercambio vial. Los beneficios anuales fuera de los afios
tedricos se calculan utilizando el método de interpolacién, y los beneficios y los
costos después del 2024 se supone que son los mismos que los valores del 2023.

v La evaluacién econémica del proyecto ha sido desarrollada a Precios Sociales. Se ha
estimado los costos de construccidn y mantenimiento, asi como se ha estimado los
beneficios a los usuarios sustentdndolos en los costos de oportunidad de trabajo y
ahorro de tiempo.

v Segun la metodologia Costo/Beneficio ha utilizado los indicadores de Valor Actual
Neto (VAN)y la Tasa Interna de Retorno (TIR), también se aplicé la metodologia
costo/efectividad incluyendo tres casos distintos en los cuales los beneficios varfan
en un 20% cada vez.
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I Resumen 4 I Resumen de los temas principales del estudio preliminar de viabilidad para el Proyecto
CONSTRUCCION DEL BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE UCHUMAYO

Clasificacion Descripcion

En la actualidad en el cruce de las Avenidas Fernandini y Variante
de Uchumayo no se cuenta con un paso a desnivel. La variante
de Uchumayo es una via de dos carriles insuficiente para el

Diagnéstico de trafico vehicular actual, por lo que es necesario la construccion
la situacién de un by-pass conjuntamente con el ensanche a 4 vias de la
actual variante. En la actualidad existe una caseta donde se ubica un

policia de transito, pero debido a la gran cantidad de vehiculos
que transitan por la via, su labor solo se limita a orientar el
trafico, mas no a mejorarlo.

Abarca a toda la poblacién servida por la carretera nacional Ruta
30. Los beneficiarios potenciales son los usuarios de la via y los

. AfRg .de pobladores de la provincia de Arequipa, que actualmente
influencia del ascienden a 1101005 habitantes. Otro grupo de beneficiarios son

proyectoy los turistas que hacen su ingreso a la ciudad de Arequipa por la
beneficiados Variante de Uchumayo. Ademds estan los transportistas de

pasajeros y carga pesada.

El déficit actual es de: 136 veh/H y el déficit proyectado al afio
2022 es de: 355 veh/H. Por lo tanto la demanda objetivo que se
plantea cubrir con el Proyecto de inversidn publica es aquella
insatisfecha que rebasa su actual capacidad y se manifiesta con
la congestion de transito por el volumen adicional en 136 veh/H
que absorbe la via.

Balance Oferta
Demanda

Ahorro del tiempo Tiempo de viaje promedio sin proyecto: 3 minutos

Tiempo de viaje promedio con proyecto: 1 minuto

La construccion del BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE
UCHUMAYO, estd totalmente justificada y permitird apoyar y
reorientar decisivamente el desarrollo socioeconémico de la
provincia de Arequipa y asociada a los siguientes proyectos
mejoraran el acondicionamiento territorial de la ciudad de
Arequipay contribuir asi a lograr su anhelado desarrollo integral:

v" Mejoramiento variante de Uchumayo

v" Ampliacién del puente San Isidro

v" Ampliacién puente ferrocarril- torrentera de Chullo

v" Culminacién puente Héroes del Cenepa

Conclusién
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PASS AV FERNANDINI - VARIANTE DE UCHUMAYO
Indicadores del Anélisis Descripcion del Indicador
de politicas

Este indicador pretende determinar cuan necesario o
beneficioso seria el proyecto en la zona y distrito en la
cual estard localizado, si bien los efectos a corto plazo se
. pueden cuantificar utilizando los estudios de traficoy
Desarrollo Regional demds, es importante saber si el distrito de Yanahuara
Equilibrado tiene la capacidad econémica y de gestidn para poder
sobrellevar las consecuencias de la insercién de un
proyecto de la envergadura del By-Pass vial a llevarse a
cabo entre estas dos avenidas siendo una de ellas de tipo
expresa: Variante de Uchumayo y la otra de cardcter local
pero no menos importante ya que conecta dos distritos
de manera directa y fluida, el distrito de Sachaca que se
ha venido urbanizando crecientemente durante los
ultimos afios

El distrito de Yanahuara a pesa de ser uno de

los mas pequefios de la provincia ha

. evidenciado un auge y se ha convertido en uno

Nivel de Desarrollo A F .

de los mds importantes por su valor turistico e

Regional histdrico, después de considerar los datos

pertinentes, se calculé que su indice de
Desarrollo Local es de 0.256

El grado de autosuficiencia financiera del distrito
es de 0.45, el cual entre los valores del 0 al 1
estd por debajo del rango del 50% por lo que

podrian existir repercusiones relevantes en la

Repercusionesenla economia del distrito, ya que es una localidad

economia local que necesitaria del apoyo econémico y de
gestion tanto por parte de la Municipalidad
Provincial y la Regién del departamento.

La Variante de Uchumayo es una via de cardacter
Interregional que actia como la principal avenida de

Coherencia con la politica . . : - .
P ingreso y salida de la ciudad. Este distrito cuenta ademas

ylavoluntad de con otras vias principales a nivel provincial tales como: la
fomentar Proyectos Av. Quifiones, Av. Metropolitana y la Av. Emmel, existe la

intencidn de generar inversiones en infraestructura vial en
Yanahuara ya que existen mas de 3 vias principales de
caracter metropolitano que estan a jurisdiccién de la
municipalidad provincial de Arequipa.
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No existe el Plan Urbano Distrital'de Yanahuara mas siun
Plan de Desarrollo Concertado el cual es muy ambiguo en
) cuanto a un plan vial, se argumenta a que las vias
Coh.erenC|a con los plf‘;\nes principales de este distrito son de caracter metropolitano
pertinentes ){(_JrlentaCIones vital y estdn a cargo de la MPA .Dentro del PDAM 2002-
politicas . . . ..
2015, la Variante de Uchumayo es un eje de integracion
regional al estar conectada a la Panamericana, también
forma parte de un Eje Metropolitano y Agricola, siendo lo
mas importante que esta dentro del Anillo Vial Central en
calidad de autopista. Une las zonas de comercio industrial
especializado y esta considerada para poder realizarse en
ella un intercambio vial. La Av. Fernandini también est3
considerada dentro de la Malla Arterial Complementaria
dentro de la Unidad Urbana Oeste.

La Variante de Uchumayo es considerada en 4 Rutas
Preferencia parala Alimentadoras Intermedias y en 4 Rutas Estructurantes
implementacion de del SIT y 7 estructurantes mientras que la Av. Fernandini
Proyectos es principalmente una ruta Alimentadora intermedia en
dos rutas, es decir que si bien ambas nos tienen la misma
relevancia, es suficiente que la Variante de Uchumayo ya
sea considerad en 8 rutas dentro de este Plan para la
mejora del transporte en la ciudad.

La obra se ejecutard por la modalidad de Administracién
Directa a cargo del Gobierno Regional de Arequipa
mientras que las obras de Mantenimiento estardn a

A cargo tanto de la Municipalidad Provincial de Arequipa

Posibilidad de como de la Municipalidad Distrital de Yanahuara, ambas

Financiacion -Andlisis de entidades han manifestado su compromiso y para

Sostenibilidad realizar la ejecucién de las obras que les corresponden
con recursos propios y del Estado, los cuales estaran
especificados

Caracter ambiental Las vias en cuestidn se encuentran ubicadas en zonas
que no comprometen recursos naturales ni
arqueoldgicos por lo que el Impacto Ambiental es
minimo considerandose la contaminacién de humos del
medio ambiente producto del incremento de la
circulacién de vehiculos de la zona, impacto que sera
mitigado implementando campafias agresivas sobre el
control de humos, citado esto del estudio de impacto
ambiental del Perfil Técnico de este proyecto.
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FOTOGRAFIA N°1: VISTA DESDE EL CRUCE DE LA AV. FERNANDINI CON TAHUAYCANI,
aqui iniciaria el puente de 20 metros que cruzaria la VARIANTE.

FOTOGRAFIA N°2: FINAL DEL PUENTE DE LA ALTERNATIVA 1, el By-Pass tendria una
longitud de 180 metros y seria recto en toda la extension. Se escogio esta alternativa
por ser mds econémica y simple desde su concepcion.
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FOTOGRAFIA N°3: para la alternativa 2 se contemplé hacer el cruce en esta zona y
empalmar el puente hasta la Variante, el acceso seria por esta zona en un solo sentido
pudiéndose llegar a la seccion de la Variante con 4 carriles respectivos, dos para cada
sentido, se excavaria un zanjon de 240 metros de longitud para esta finalidad.

FOTOGRAFIA N°4: VISTA DESDE LA VARIANTE DE UCHUMAYO, aqui termina el By-Pass
entre las dos avenidas potencidndose la capacidad vial y el intercambio de flujos
vehiculares de manera mds eficiente, lo que difiere en ambas alternativas es la
localizacion del cruce y la longitud del zanjon.
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PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. AREQUIPA

Clasificacion

Responsable
Funcional

VIVIENDA,
CONSTRUCCION
Y SANEAMIENTO

Unidad
Evaluadora:

OPI de la Region
Arequipa

ALTERNATIVA UNICA

v Construccion del Puente Anillo Vial, Avenida La Marina-

Avenida Arequipa y accesos. Se considera una inversion
inicial al afio 0 y costos de mantenimiento a partir del primer
afo de servicio de la obra. La otra alternativa seria dejar el
transito y el congestionamiento tal como se encuentran en
la actualidad, lo que no representa en si la alternativa de
solucion.

Planteamiento
del problema

La ciudad de Arequipa cuenta con un parque automotor

estimado a 1998 de 87300 unidades las cuales segun la
Direccién de Transportes del MPA transportan diariamente
a 286250 pobladores. La Avenida La Marina es la Unica via
rapida al centro de la ciudad que comunica de Sur a Norte a
sus pobladores, logrando descongestionar las ya saturadas
calles del centro histérico de la ciudad. Considerando lo
expuesto la municipalidad provincial de Arequipa considero
la culminacién del anillo vial entre las avenidas dentro del
Plan Director 2002-2015, a fin de descongestionar el transito
en la zona involucrada y asi permitir una via rapida de
interconexion entre los distritos de Arequipa, Alto Selva
Alegre y Miraflores en forma directa y a los distritos de
Mariano Melgar y Paucarpata indirectamente

Caracteristicas
del proyecto

0.35 Km
18.5 m de puente

4 carriles de 3.6 m c/u
Pendiente: 4%

Costo Total S/. 860,000
BCR (B/C) 1.95
VAN SI. 759,759
TIR 32.04%
Viabilidad No
Optimo No
Puntuacion de 0.205

AHP
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Imagen 1 Vista desde Google Maps de la posible ubicacion del puente de la Unica
Alternativa para la Construccion del Puente en el Anillo Vial Av. La Marina — Av.
Arequipa
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| RESUMEN 2] Solicitud del estudio preliminar de viabilidad para la CONSTRUCCION PUENTE
ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. AREQUIPA

Clasificacion Descripcion
Provincia Arequipa
Distrito Arequipa y Alto Selva Alegre

El proyecto contempla la construccién de un puente vehicular de
cuatro vias de 18.50 metros de luz sobre la quebrada San Lazaro,

Descripcion del que interconecte la Avenida La Marina con la Avenida Arequipa. Es

Proyecto necesario la habilitacion de 350 metros de accesos y la
construcciéon de 70 metros de muros de contencidn de siete
metros de altura.

SIN PROYECTO CON PROYECTO
— No existe puente — Metros lineales de puentes: 18.5
— Velocidad directriz — Longitud total: 0.35 km
Caracteristicas promedio: 20 Km/h Calle — Velocidad directriz promedio:
de la via sin Rivero-Selva Alegre 30 Km/h
y con Longitud: 0.2 km — Ancho de plataforma: 17.6 m
proyecto — Velocidad directriz — Ancho de rodadura: 14.4 m
promedio: 25 Km/h Selva — Ancho de bermas: 0.5 m
Alegre- Av. Arequipa — Numero de carriles: 4
Longitud: 0.3 km — Espesor de pavimento: 25cm
— Ancho de carril: 3metros c/u | _ pendiente maxima: 4%
— Ancho de calzada: 6 metros
— Espesor de pavimento: 5 cm
indice medio diario considerado
(IMD): 252 veh/dia
Unidad
Formuladora | Gerencia Regional de Infraestructura del Gobierno Regional de Arequipa
Monto viable 860,000 Nuevos soles
aprobado
Fuente de Gobierno Regional de Arequipa
financiamiento Municipio Provincial de Arequipa
Periodo del .- Un afio para los estudios,
Cuatro meses de ejecucion .
Proyecto expropiaciones y Obras
m Tanto el Gobierno Regional de Arequipa y la Municipalidad
Finalidad del Distrital de Selva Alegre considera dentro de sus obras de
Proyecto prioritarias la construccién del puente Anillo Vial La Marina- Av.
(me?(is df)’ 500 Arequipa para que se aminore el congestionamiento del
etras

transito vehicular y contaminacidon existente en el centro
histdrico de la Ciudad, asi como la reduccion de tiempos de viaje
promedio de los 286238 traslados producidos directamente en
la ciudad de Arequipa.se busca solucionar el problema actual
del servicio de interconexidn interdistrital de la ciudad.
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| RESUMEN 3| Resumen de los Supuestos del Analisis de Viabilidad Economica del Proyecto
CONSTRUCCION PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV.

AREQUIPA
Clasificacion Descripcion
Ano base 2003
Periodo de 20
Analisis
Tasade 14%
descuento

Se estima la demanda y los beneficios se calculan hasta el 2023, el afio
meta final de la construccién del intercambio vial. Los beneficios anuales
fuera de los anos tedricos se calculan utilizando el método de
interpolacién, y los beneficios y los costos después del 2024 se supone

5'~_'PU_95t°5 que son los mismos que los valores del 2023.

principales La evaluacién econdmica del proyecto ha sido desarrollada a Precios
Sociales. Se ha estimado los costos de construccién y mantenimiento, asi
como se ha estimado los beneficios a los usuarios sustentandolos en los
costos de oportunidad de trabajo y ahorro de tiempo.

Segun la metodologia Costo/Beneficio ha utilizado los indicadores de
Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR), también se
aplicé la metodologia costo/efectividad incluyendo tres casos distintos

en los cuales los beneficios varian en un 20% cada vez.
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| RESUMEN 4 | Resumen de los temas principales del estudio preliminar de viabilidad para el Proyecto
CONSTRUCCION PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. AREQUIPA

Clasificacion Descripcion

La ciudad de Arequipa necesita descongestionar las calles del
centro histdrico de la ciudad con anillos de circulacién vial y una
de las obras contempladas en el Plan Director Vial considera la
culminacidn del anillo vial La Marina con la Avenida Arequipa. La
via actualmente utilizada discurre por la Urb. Selva alegre con
anchos de via suficientes para el trafico actual, sin cunetas para
el drenaje pluvial, asi como tampoco cuenta con bermas.

Diagndsticodela
situacion actual

Se benefician directamente los pobladores de los distritos de
Arequipa, Alto Selva Alegre y Miraflores, asi como
indirectamente los pobladores de Cayma, Mariano Melgar y
Paucarpata, al descongestionar el transito en el centro histdrico.

proy_e(_:to y Favorecera a los 830034 habitantes, asi como también a las 286
beneficiados 238 personas trasladadas diariamente solo por el servicio publico
de transporte.

Areadeinfluencia del

La ciudad de Arequipa cuenta con un parque automotor
estimado a 1998 de 87300 vehiculos los cuales transportan
286250 pasajeros interdistritalmente y la Av. La MARINA es la
Unica via rapida que recorre paralelamente al Centro Histdrico de
la ciudad de Este a Oeste y que comunica a los pobladores de la
ciudad. Se ha considerado un IMD de 252 veh/dia y se ha
calculado el Valor Social del Tiempo por tipo de pasajero en base
al ingreso medio mensual en la ciudad de S/. 420.

Balance Oferta
Demanda

Tiempo de viaje promedio sin proyecto: 1minuto 12 segundos

Ahorro deltiempo Tiempo de viaje promedio con proyecto: 42 segundos

v" Laalternativa seleccionada es la Gnica viable a la fecha, debido
al alto grado de congestionamiento vehicular de la ciudad de

Conclusion Arequipa, asi como para lograr reducir el tiempo de traslado
de las personas.

v’ La obra estd considera dentro del Plan Director Vial de la
Municipalidad Provincial de Arequipa.
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| Resumen 5 | Resumen del Analisis de Politicas del Proyecto CONSTRUCCION PUENTE
ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. AREQUIPA

Indicadores del Anélisis Descripcion del Indicador
de politicas

Este indicador pretende determinar cuan necesario o
beneficioso seria el proyecto en la zona y distrito en la
cual estard localizado, si bien los efectos a corto plazo se
pueden cuantificar utilizando los estudios de trafico y
Desarrollo Regional demads, es importante saber si los distritos de Arequipa
en cuya jurisdiccion se encuentra la Av. La Marina y Alto
Selva Alegre, a la cual corresponde la Av. Arequipa,
tienen la capacidad econdmica y de gestion para poder
sobrellevar las consecuencias de la insercién de un
proyecto de la envergadura como lo es la culminacién del
anillo vial que conforman ambas avenidas construyendo
un puente sobre la quebrada de San Lazaro.

Equilibrado

El indice de desarrollo local ponderado es de
0.217, esto debido a que en el distrito de Selva
d Alegre la poblacidn es bastante disgregada
Regional tanto econdmicamente hablando, asi como en
su equipamiento urbano, cabe mencionar que
en vista que son dos distritos involucrados en

indice es superior al de otros, este indice

también nos indica que ambos distrititos
presentan potencialidades especificas si se les

dota de la infraestructura vial adecuada

Nivel de Desarrollo

El grado de autosuficiencia financiera ponderado
de los distritos involucrados es de 0.48, el
distrito de Arequipa con un 0.65 y ASA con un
0.30, pero en vista que la obra sera financiada
Repercusionesen la con recursos de la regidn, la economia local no
economia local se verd afectada, el acceso a la zona oeste de la
ciudad se realiza por las vias involucradas y
podria generar malestar entre los usuarios,
pero no debe generar problemas
econdmicamente hablando.

Dentro del Plan de Desarrollo Concertado de Alto
Selva Alegre se ha identificado la Av. Arequipa como

Coherenciacon la politica una Via Primaria de Conexidén Interdistrital, para esta
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interconexion con el Anillo Vial formado por la Av.
La Marina considerandose también como parte de la
Malla Arterial Complementaria como Unidad Urbana
Este dentro del Sistema Vial del PDAM 2002.

Coherencia con los
planes pertinentesy
orientaciones politicas

La culminacién del Anillo Vial La Marina - Av.
Arequipa estd considerada como obra prioritaria
dentro del Plan Director Vial de la Municipalidad

Distrital de Alto Selva Alegre para que descongestione
y descontamine el Centro Histdrico de la ciudad de
Arequipa.

Preferencia parala
implementacion de
Proyectos

Segun el Plan Regulador de Rutas, la MPA ha
determinado que el distrito de Alto Selva
Alegre cuente con vias estructurante y
alimentadoras, en total 4 vias Intermedias y 6
Estructurantes. Con respecto a la Av. La Marina
que es de caracter Troncoalimentador
(principal) es de gran relevancia su
interconexidn ya que es parte del eje
metropolitano Norte-Sur, ambas avenidas
forman parte de los Corredores Troncales
indispensables y de uso exclusivo para la
implementacidn del SIT.

Posibilidad de
Financiacion -Analisis de
Sostenibilidad

La obra se ejecutarad por la modalidad de
Administracion Directa a cargo del Gobierno
Regional de Arequipa quien aportara el
financiamiento para los recursos
correspondientes para la ejecucion de la obra;
asi mismo se encargara de la supervision junto
con la Direccidn Regional de Transportes, el
Mantenimiento periddico estard a cargo de la
Municipalidad Provincial de Arequipa

Caracter ambiental

No se ocasionan dafios al medio ambiente por
lo que no existen impactos ambientales
negativos que mitigar sin embargo se
presentan medidas preventivas y de futura
operacion de la obra tales como para evitar la
contaminacién del suelo y agua promoviendo
campafias de Manejo y Operacién de residuos
sélidos y liquidos.
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FOTOGRAFIA N°1: VISTA DESDE la zona Norte de la AVENIDA AREQUIPA, via que
conecta directamente la parte Este de la ciudad con el cercado y zona oeste de la

misma.

FOTOGRAFIA N°2: desde la AV. LA MARINA se busca conectar directamente con la Av.
AREQUIPA para de esta manera descongestionar el centro histérico de la ciudad sobre
todo para el transporte publico o privado que busca llegar a la zona Oeste de la ciudad

sin necesidad de hacer toda la ruta por el centro.
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FOTOGRAFIA N°3: vista desde la Calle Rivero en la interconexién de la Av. LA MARINA
y la AV. AREQUIPA, esto se daria mediante un puente de 18. 5 metros de luz sobre la
Torrentera de San Ldzaro

&

\ |
|

FOTOGRAFIA N°4: VISTA DESDE la calle LOS GERANIOS, Urb. Selva Alegre, actualmente
existe un puente que conecta a esta zona de la ciudad con la Av. La Marina .
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CHILINA'Y ACCESOS

Clasificacion

Responsable
Funcional

VIVIENDA,
CONSTRUCCION Y
SANEAMIENTO

Unidad
Formuladora:

Sede central GRA

Unidad
Evaluadora:

OPI de la Region
Arequipa

ALTERNATIVA1

=la alternativa consiste en la
construccién de un puente pos
tensado de 40 metros de luz
sobre el rio Chili, que se
encuentra ubicado a 250
metros rio arriba de la central
térmica de Chilina para lo cual
se requiere la construccion de
aproximadamente 1300 ml de
accesos a ambos margenes del
rio y la expropiaciéon de 46390
m2 de terrenos. El acceso para
el puente se ubica en Ia
interseccion de la Av. Victor
Raul Haya de la Torre e ingreso
de la central térmica en el
distrito de AS.A vy la
interseccion de las calles
Ramodn Castilla y la
prolongacion Ugarte
(inmediaciones de la esquina
Norte del Asilo Lira) en el
distrito de Cayma.

ALTERNATIVA?2

« El proyecto contempla la
construccion de un puente
vehicular post-tensado de
cuatro pistas de 40 metros
de luz sobre el rio Chili a la
altura de la central térmica
Chilina. El acceso por el
margen derecho de donde
se encuentra el distrito de
AS.A se ubica en la
interseccidn de la Av. Victor
Radl Haya de la Torre y
acceso a la central térmica
Chilina. El acceso el margen

izquierdo se realiza
mediante dos vias: Ia
primera del distrito de

Yanahuara, proveniente del
final de la Av. Bolognesi (la
via de cuatro carriles se
bifurca y bordea el actual
camal); y la segunda del
distrito de Cayma,
proveniente del asilo Lirg;
ambas vias se unen
aproximadamente a 150
metros antes del puente.
Se requiere la habilitacion
de 1200 metros de accesos,
expropiacion de terrenos
de 35000 m2 y otras
estructuras civiles como
muros de contencidn.

Planteamiento del

problema

Los puentes Grau y Bajo Grau
constituyen las Unicas vias
vehiculares que comunican a la
parte Norte de la ciudad y al
sector este-oeste, dicho
problema se presenta
principalmente debido a Ia
deficiente infraestructura vial
de la ciudad, para solucionar
esto se considerd la

La deficiente integracion de la
ciudad de Arequipa zona
norte, este-oeste y viceversa
ha ocasionado el excesivo
congestionamiento en del
centro de la ciudad, existiendo
solo dos puentes que
conectan a las partes de la
ciudad ya mencionadas.
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construccion de ejes viales ,
entre ellos el eje residencial y la
construccion del Puente Chilina
a fin de lograr descongestionar
el transito en la zona central de
la ciudad y tener una via que
permita la rapida interconexion
entre los distritos de Alto Selva
Alegre, Yanahuara y Cayma de
manera directa asi como de
formaindirecta a los distritos de

Inadecuada interconexion
interdistrital principalmente
de los sectores Este-Oeste de
la ciudad, insuficientes puntos
de cruce vehicular sobre el rio
Chili.

Mariano Melgar, Miraflores y
Paucarpata
Caracteristicas 1350 Km 40metrosde|  1200Km | 40 metros de
del proyecto | Ancho de carril: puentes | Anchodecarril:| puentes
3.6m Velocidad 3.6m Velocidad
Expropiaciones: directriz: Expropiaciones: directriz:
46390 m2 50 Km/h 35000 m2 50 Km/h
Costo Total S/. 14 000 000 S/. 11 500 000
BCR (B/C) 3.562 4.83
VAN S/. 29,368,200 S/. 34,163,108
TIR 67.13% 92.17%
Viabilidad No Si
Optimo No Si
Puntuacion de 0,273
AHP
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I Resumen 2 Solicitud del estudio preliminar de viabilidad para CONSTRUCCION PUENTE
CHILINAY ACCESOS

Clasificacion Descripcion

Provincia
Distrito

Arequipa

Alto Selva Alegre, Yanahuara y Cayma
El proyecto contempla la construccién de un puente de 40 metros de luz
sobre el rio Chili a la altura de la Central Térmica de Chilina que comunicara

Descripcion del
Proyecto

directamente a los distritos de Alto Selva Alegre, Yanahuara y Cayma para
los cual es necesario efectuar aproximadamente 1200 metros de accesos asf
como también expropiaciones de hasta 35000 m2 de terrenos.

Caracteristicas
de la via sin
y con proyecto

SIN PROYECTO
— No existe puente en la zona
Puentes utilizados:
GRAU: 1 sentido
Luz libre: 193 m
Adoquinado, 6.65 m de
ancho de rodadura, puente
construido por 4 arcos de
timpano cerrado
BAJO GRAU: 1 sentido
Luz libre: 50 m
Asafaltado, 7.96 m de ancho
de rodadura, puente post
tensado de vigas de seccion
variable
indice medio horario: 3365 veh/h
indice medio diario (IMD):

CON PROYECTO
Longitud total: 1200 metros
Luz del puente: 40 metros
Velocidad directriz promedio:
50 Km/h
Ancho de calzada: 144m
Ancho de carril: 3.6 m
Ancho berma central: 0.60 m
Nuamero de carriles: 4
Espesor de pavimento: 25 cm
Pendiente maxima: 5%
Area total de expropiaciones:
35000 m2
indice medio diario afio base
(IMD): 7268 veh/dia
Indice medio diario (afio de
diseno 2014): 9150 veh/dia

48456 veh/dia

Unidad
Formuladora

MPA-GDU-Ingeniero Consultor Juan Farah Quintanilla

Costo total del
Proyecto

11500 000 Nuevos soles

Fuente de
financiamiento

Municipalidad Provincial de Arequipa

Plazo de

Estudios, expropiaciones 'y

. y Tres afios iy
gjecucion construccion del puente
Proporcionar una adecuada interconexidn interdistrital principalmente de
Finalidad del | los sectores Este-Oeste del norte de la Ciudad de Arequipa, integrando de
Proyecto esta manera econdémica y socialmente la poblacién de estos sectores.
(menos de 500 | Dotar de suficientes puntos de cruce sobre el rio Chili, implementar vias de
letras) conexidn vehicular entre ambas zonas y tener la disponibilidad del ancho de

vias para la conexidn vehicular requerida.
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I Resumen 3| Resumen de los Supuestos del Anlisis de Viabilidad Econémica
CONSTRUCCION PUENTE CHILINA Y ACCESOS

Clasificacion Descripcion
ARo base 2004
Periodo de 10 afios
Analisis
Tasa de 14%
descuento

v Se utilizara la metodologia costo/beneficio del proyecto sin
considerar la fuente de financiamiento, consiste en comparar los
beneficios del proyecto asociado a los fondos que provendran de
los recursos ordinarios de parte del gobierno regional de
Arequipa y se han seguido las siguientes etapas para la
determinacidn de los valores de esta evaluacion

Supuestos
principales

v Se ha estimado el presupuesto tanto en precios privados y
sociales, asi como también se le determino la tasa social de
descuento. Los componentes son los Estudios, Expropiaciones,
la Obra de construccion y el mantenimiento a 10 afios.

v Se estima la demanda y los beneficios se calculan hasta el 2024,
el afio meta final de la construccién del intercambio vial. Los
beneficios anuales fuera de los afios tedricos se calculan
utilizando el método de interpolacidn, y los beneficios y los
costos después del 2024 se supone que son los mismos que
los valores del 2024.

v Laevaluacién econdmica del proyecto ha sido desarrollada
a Precios Sociales. Se ha estimado los costos de
construcciéon y mantenimiento, asi como se ha estimado
los beneficios a los usuarios sustentandolos en los costos
de oportunidad de trabajo y ahorro de tiempo.

v Segun la metodologia Costo/Beneficio ha utilizado los
indicadores de Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de
Retorno (TIR), también se aplicd la metodologia
costo/efectividad incluyendo tres casos distintos en los
cuales los beneficios varian en un 20% cada vez.
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I Resumen 4] Resumen de los temas principales del estudio preliminar de viabilidad para el
Proyecto “CONSTRUCCION PUENTE CHILINA Y ACCESOS”

Clasificacion

Diagnéstico de
la situacion
actual

Descripcion

Los puentes utilizados actualmente para poder conectar el
centro de la ciudad con la zona oeste o este de ser caso son el
Puente Grau y el Bajo Grau que, debido a los anchos de via
insuficientes para el trafico actual, son utilizados en una sola
direccidn. La distancia aproximada que requieren recorrer para
cruzar ambos margenes es de 3.5 Km. Ambos puentes soportan
un elevado transito que asciende a mas de 7800 vehiculos
diariamente, esta situacion afecta a otros distritos que requieren
también cruzar el rio Chili para conectarse mas fluida y
directamente sin necesidad de usar los puentes del centro de la
ciudad, distritos tales como Miraflores, Mariano Melgar y
Paucarpata.

Area de
influencia del
proyecto y
beneficiados

La construccion del puente Chilina y accesos beneficia
directamente a los pobladores de los distritos de Alto Selva
Alegre, Yanahuara y Cayma y que suman en conjunto 147728
habitantes, ademds otros distritos se beneficiarian
indirectamente lo que en conjunto suma a toda la poblacién
arequipefia de 885300 habitantes. Su construccidn
descongestionara el centro de la ciudad y disminuira el tiempo
de viaje promedio entre los distritos involucrados.

Balance Oferta
Demanda

La alternativa 1 difiere de la segunda alternativa que es mas
S6ptima en el punto de cruce sobre el rio Chili lo que implica que
la habilitacion es de 1300 metros lineales de accesos,
expropiaciones de 46390 metros cuadrados de terrenos, predios
urbanos y obras civiles diversas. Se mejoraria el servicio de
transporte, potenciando asf la integracion econémica y social de
la poblacién de las zonas este/oeste de la parte norte de la
ciudad.

Ahorro del

tiempo

Tiempo de viaje promedio sin proyecto: 22 minutos

Tiempo de viaje promedio con proyecto: 6.5 minutos

Conclusién

Se ha considera que un 15% del transito de los puentes Grau y Bajo
Grau se desviara al Puente Chilina, en especial el transito en
forma directa que es necesario entre la parte Este-Oeste del
norte de la ciudad.

Se selecciond como prioritaria la alternativa 2 debido a que Ia
inversion requerida es menor a la de la alternativa 1, el VAN es
mas beneficioso asi como también el indice costo beneficio

Se recomienda la realizacion del estudio de factibilidad
considerando la envergadura del proyecto
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I Resumen 5 I Resumen del Analisis de Politicas del Proyecto “CONSTRUCCION
PUENTE CHILINA Y ACCESOS”

Indicadores del Analisis Descripcion del Indicador
de politicas

Este indicador pretende determinar cuan necesario o
beneficioso seria el proyecto en las zonas y distritos en la
cual estara localizado, si bien los efectos a corto plazo se

pueden cuantificar utilizando los estudios de trafico y
Desarrollo Regional demas, es importante saber si los distritos de Alto Selva

Alegre, Yanahuara y Cayma estan en la capacidad
conjunta de sostener el proyecto del Puente Chilina, no
solo en sus 3 afios de ejecucidn sino también en las obras
de mantenimiento, gestiones de expropiacion de las
dreas necesarias para la infraestructura y para la
renovacion y/o mejoramiento de las vias existentes de
acceso que deben ser intervenidas.

Equilibrado

El indice de desarrollo local ponderado es de
0.313, el mas alto entre las cuatro alternativas
; de la investigacién debido a que los distritos de
Regional Cayma y Yanahuara tienen indices propios
entre regulares y buenos, solventando asi el
mas bajo del distrito de Selva Alegre

Nivelde Desarrollo

El grado de autosuficiencia financiera ponderado
de los distritos involucrados es de 0.47, el
distrito de Yanahuara con un 0.45, Cayma con
0.66 y ASA con un 0.30, pero en vista que la
Repercusionesenla obra sera financiada con recursos de la
economia local Municipalidad Provincial de Arequipa, la
economia local no se verd afectada, en lo
referente al costo considerable de las
expropiaciones y a la tecnologia involucrada
para la ejecucién del puente de 40 metros de
luz se contara con el apoyo de inversiones
privadas.
En el PDAM 2002 se establecié como prioridad Ia
. V. construccion del puente Chiliina en un plazo no mayor
Coherencia con la politica a 4 afos, la obra también esta considerada dentro del
ylavoluntad de Plan Director Vial de la Municiplidad Provincial de
fomentar Proyectos Arequipa, se contempla en el Plan Urbano Distrital de
Cayma que para no utilizar los puentes del centro de la
ciudad se hace imperativa la necesidad de un puente
entre este distrito y ASA
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le considera al puente como una via de ingreso
distrital, residencial y de centralidad secundaria
metropolitana, eje importante para consolidar dreas
urbanas y de comercio para otros distritos de la unidad
urbana este. Proyecto de inversidn prioritario para
todos los planes urbanos de desarrollo que buscan
descongestionar el centro histdrico y articular las
zonas este y oeste de la ciudad.

Coherencia con los
planes pertinentesy
orientaciones politicas

Segun el Plan Regulador de Rutas, la MPA ha

Preferencia parala determinado que las vias involucradas tales
implementacion de como : la Victor Andrés Belaunde y Chilina en
Proyectos ASA, la Av. Ramos Castillay Cusco en Caymay

finalmente la Av. Bolognesi en Yanahuara,
todas estas consideradas como Alimentadoras
Intermedias en este Plan.

La obra se ejecutara por la modalidad de
Posibilidad de Contrato por la magnitud de la obra,
supervisidon externa y bajo la administracién y
gestion por parte de la Municipalidad Provincial
de Arequipa, quien aportard el financiamiento
para los recursos correspondientes durante la
ejecucién de la obra.

Financiacion -Analisis
de Sostenibilidad

Caracter ambiental La identificacion de impactos negativos nos da
como principal resultado la intrusidn visual del
paisaje de la ribera del rio Chili en el Valle Chilina
y como medidas de mitigacion la arborizaciény
la actuacién para evitar la contaminacidén del
suelo y el agua por residuos de materiales de
construccién y presencia de obreras en la zona,
la cual mediante Manejos y Capacitaciones y
finalmente Operaciones especiales se evitardn.
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ANEXO FOTOGRAFICO DEL PUENTE
CHILINA Y ACCESOS PERFIL TECNICO
ANO 2004
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FOTOGRAFIA N°1: de acuerdo a la concepcion inicial del proyecto el puente iniciaria
desde la Av. Bolognesi, es decir que el intercambio vial de la figura de la izquierda
corresponderia a este cruce con la Av. Ramon Castilla

Google

FOTOGRAFIA N°2: Ingreso desde la zona de Cayma por la Avenida Ramédn Castilla, se
llega la Avenida Cusco que sirve de conexion con el distrito de Yanahuara.
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FOTOGRAFIA N°3: Por esta Av. Victor Raul Haya de la Torre se conectard los distritos
céntricos con los de la zona este y oeste sin necesidad de utilizar los puentes Grau y/o
Bajo Grau, descongestionando el Centro Histdrico.

FOTOGRAFIA N°4: Ingreso al Puente por el distrito de Alto Selva Alegre desde la parte
Norte
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Anexo C

ANALISIS DE POLITICAS SEGUN LA METODOLOGIA PFS

De acuerdo a las Directrices Generales de la Metodologia Surcoreana de Estudios
Preliminares de Viabilidad, el analisis de politicas consta de la determinacion del Indice
de Desarrollo Regional, que en el caso de la presente investigacion recibira el nombre
mas especifico de indice de Desarrollo Local (IDL) y se ha seguido los lineamientos hasta
determinar por proyecto cada uno de los Indicadores necesarios para determinarlo. Las
fuentes de las bases de datos han incluido los Compendios Regionales de Informacion
Estadistica del INEI, algunos Planes de Desarrollo Metropolitano, asi como también

Planes especificos de cada distrito involucrado.

(Poblacién de 65 afios (N° de personas
] de edad o mas / 8 (Impuestos locales + no tributarios / ingresos fiscales totales) o dedicadas a la =
9 poblacion de ceroa 14 | § x 100 5 industria / poblacion) x| -§ o
0 aflos de edad)x 100 | E X 100 -
= - = o 2
Aiode | § ¢ g 20 23
0% E2 v s s L
& |dnsa| £ 2 e | 82| . 8|32
O ;::e:ogg P g e3 S m 8 | § |22 | =3
P 0 @ @ W s = c 8
E [)69614 Deﬁﬁz?nos g ;,' g i 2 .‘.‘: 5 g'_': g ﬁ
& afios amas | B o = 2 5 = 8 o & &3
) N @ O w - A < - '
- " 5 £~ & o e |z§ | ¥
2 z 3
] h-]
AREQUIPA | 2003 11305 1025 S/16,755,997.00 | S/ 24,299,558.00 | S/ 510,870,000.00 93502 | 7200
YANAHUARA| 2003 4519 | 2449 S/ 3292000( S/ 1,365,298.00 [ S/ 6,360,000.00 19132 | 1320
ASA 2004 19817 | 4239 S/ 1462,036.00 | S/ 23,987,432.00 | S/ 64,220,000.00 96613 | 7020
CAYMA | 2004 21287 | 4013 S/ 5,314504.00 | S/ 25,086,756.00 | S/ 50,945,426.00 66763 | 6209
JLBYR 2004 17563 6379 S/ 368952500 | S/ 4,887,523.00 | S/ 13,760,000.00 85769 | 6947
(N°de autos o
para - (Longitud de las (No.de A b + industrial =
pasajeros o carreteras nacionales / " médicos / © (Area ur ana * area indusina 2
registrados/ | .8, area del distrito 8  |poblacion)] B Tae sducatie amaemeel 3
poblacion ) x a administrativo) = x100 C c 1strito administratho L
Afiode | & 199 2 g B 2% 7
=} (-] @ - o =
\«@ ft?rmula- 5 §'§ o " E =§ '§' §
N cion del = g 8 b E € c @« 3 w = © 2
\% ct = g ) 5 E’D % ] E b=} 8 ET b 'E B P
Q proyecto| S 2 8 ® = £ 1 8 5 g2 |8z |2 8¢ E
5% | ® 2 |23 g = |8 |°8|E3 |83 8
SE 12 | 3 |%E| ¢ |2 [ |2 |EO|E | %
S i g s £ < < e
=3 r uli
AREQUIPA | 2003 | 93502 652 2.8 35 482 1.68 | 0.10 | 0.10
YANAHUARA| 2003 | 19132 716 2.2 | 27.94 6 1.73 |0.019] 0.025
ASA 2004 | 56613 1003 6.98 87.5 23 5.26 0 0.48
CAYMA 2004 | 66763 1133 246.31|288.65 22 10.68 |0.030| 0.29
JLBYR 2004 | 85769 1264 10.83 |152.45 20 7.54 | 0.08 | 0.12
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1.- INTERCAMBIO VIAL DE LA AVENIDA ANDRES AVELINO CACERES Y LA
AVENIDA VIDAURRAZAGA

DISTRITO: Jose Luis Bustamante y Rivero
ANO: 2004
Indicador indice Indicador Indice
1.-Tasa de crecimiento de la | 1.8 % | 5.-NUmero de vehiculos de | 1.47 %
poblacion pasajeros registrados
2.-indice de envejecimiento | 36.32 | 6.-Relacion de carreteras 14.08
%
3.-Grado de autosuficiencia 0.53 7.-N° de médicos por 0.023%
financiera poblacion
4.-Proporcion de personas | 8.10% | 8.-Relacion de uso del 7145 %
dedicadas a la industria suelo urbano

2.- BY —PASS DE LA AVENIDA FERNANDINI'Y VARIANTE DE UCHUMAYO

DISTRITO:  Yanahuara
ANO: 2003
Indicador indice Indicador indice
1.-Tasa de crecimiento de la | 0.30 % | 5.-Numero de vehiculos de | 3.74 %
poblacion pasajeros registrados
2.-indice de envejecimiento | 54.19 | 6.-Relacién de carreteras 12.7
%
3.-Grado de autosuficiencia 0.45 7.-N° de médicos por 0.031%
financiera poblacion
4.-Proporcion de personas  |6.90 % |  8.-Relacion de uso del 80.64 %

dedicadas a la industria

suelo urbano
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3.- PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA-AV.AREQUIPA
DISTRITO:  Arequipa — Alto Selva Alegre

ANO: 2003
Indicador indice Indicador indice

1.55% | 5.-NUmero de vehiculos de | 1.23 %
pasajeros registrados

41.77 6.-Relaciéon de carreteras 12.52

1.-Tasa de crecimiento de la
poblacién

2.-indice de envejecimiento

%
3.-Grado de autosuficiencia 0.48 7.-N° de médicos por 0.278
financiera poblacion %
4.-Proporcion de personas 10.05 | 8.-Relacion de uso del suelo | 74.75
dedicadas a la industria % urbano %

4.- PUENTE CHILINAY ACCESOS
DISTRITO: Alto Selva Alegre —Yanahuara -Cayma
ANO: 2004

Indicador indice Indicador indice

5.-NUmero de vehiculos de | 2.40 %
pasajeros registrados

31.48 6.-Relaciéon de carreteras 8.80

1.-Tasa de crecimiento de la [2.03 %
poblacion

2.-Indice de envejecimiento

%
3.-Grado de autosuficiencia 047 7.-N° de médicos por 0.035
financiera poblacion %
4.-Proporcion de personas | 9.53 % | 8.-Relacion de uso del suelo | 55.80
dedicadas a la industria urbano %
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CALCULO DEL INDICE DE DESARROLLO LOCAL

IIIRecopilacién de los datos del Andlisis de Politicas

MEDIA DESV
ESTANDAR

21 722 23 24 15 26 z7 8 X S
1 JLBYR 2004 | 1.8 363|053 | 81 |1.47(14.08({0.023|715( 16.72 25.23
2 YANAHUARA 2003 0.3| 54.2| 045 6.9|3.74| 12.7 | 0.031| 80.6 | 19.87 30.48
3| AREQUIPA/ASA 2003 1.6| 41.8| 048| 10.1| 1.23|1252|0.278| 748 | 17.83 26.86
4 | ASA/YANAH/CAYMA | 2004 2| 47| 047 953| 24 | 88 |0.035(558| 15.76 2241

2 (Aplicacion de la formula:

7|2 | B|w| | 6|0 z8

A —-AX - 0.59 |- 0.78 |- 0.64 |- 0.34 |- 0.60 |- 0.10 |- 0.66 2.17
‘ g - 0.64 |- 243 |-0.64 |- 043 |- 0.53 |- 0.24 |- 0.65 1.99
- 0.61 |- 2.22 |- 0.65 |- 0.29 |- 0.62 |- 0.20 |- 0.65 2.12
- 0.61 |- 2.80 |- 0.68 |- 0.28 |- 0.60 |- 0.31 |- 0.70 1.79

E\Pesossegt’m la metodologia PFS Wi | W2 | W3 | W4 | W5 W6 | W7 w8
0.088 | 0.044 | 0.291| 0.131 | 0.124 | 0.117 | 0.063 | 0.142

Izl Indicadores ponderados por los Pesos , sumay calculo del IDL

Z1*W1 72*W2 Z3*W3 Z4*W4 Z5*W5 Z6*W6 Z7*W7 Z8*W8 IDL

1 JLBYR -0.052 -0.034|-0.187|-0.045| -0.075 | -0.012 | -0.042| 0.308 0.139
2 YANAHUARA -0.056|-0.107 | -0.185| -0.056 | -0.066 | -0.028 -0.041| 0.283 0.256
3 AREQUIPA/ASA -0.053 | -0.098 | -0.188| -0.038 | -0.077 | -0.023 | -0.041| 0.301 0.217
4 |ALTO SELVA ALEGRE/YANAH/CAYMA| -0.054 | -0.123 |-0.199| -0.036 | -0.074 | -0.036 |-0.044| 0.254 0.313

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En su investigacion no olvide referenciar esta tesis




EVALUADOR 1 - EA

Anexo D
EVALUACION AHP

ING. CHARAJA MONTANO ISAIAS GLIVEL

Prioridad para| Coherencia ] Sostenibilid | Costos de Criterio :‘:’:izzc:: Impacto Red:t;uon Reduccion | Mejora de
MATRIZ DE CRITERIOS la Implementa] con planes ad mantenimi L. R L . de tiempos |la seguridad
cion del SIT mayores ambiental ento % zonsis Social incidencias de viajes vial
aledanas y retrasos
Prioridad para la Implementacion del SIT 9 3 5 7 5 5 7 7 7
Coherencia con planes mayores 1 5 1 5 1 9 9 1
Sostenibilidad ambiental 1 9 1 9 1 9 5
Costos de mantenimiento 5 9 5 7 7 3
Criterio econémico 3 1 7 1 5
Impacto fisico en zonas aledafias 9 5 7 5
Impacto Social 7 7 7
Reduccion de incidencias y retrasos 7 7
Reduccion de tiempos de viajes 5
Mejora de la seguridad vial
EVALUADOR 2 - EB ING SAMUEL BARRIALES GAMARRA
Reduccion " Impacto I . Prioridad
Mejora de la de Red.uccmn Impacto fisico en Criterio Costos fie, Sostenibilid | Coherencia parala
MATRIZ DE CRITERIOS seguridad vial | incidencias de tle'm.pos Social zonas econémico mantenimi a'd con planes Implementaci
y retrasos de viajes aledafias ento ambiental mayores 6n del SIT

Mejora de la seguridad vial 3 1 1 3 7 9 3 1 1
Reduccion de incidencias y retrasos 7 1 5 5 7 1 7 1
Reduccion de tiempos de viajes 3 1 5 7 1 9 1
Impacto Social 5 7 9 5 7 1
Impacto fisico en zonas aledafias 5 5 1 5 3
Criterio econémico 1 3 7 3
Costos de mantenimiento 1 3 3
Sostenibilidad ambiental 1 1
Coherencia con planes mayores 1
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IPrioridad para la Implementacion del SIT

I EVALUADOR 3 MENDOZA HUARAICHIRI JUAN CARLOS
Seguridad en |Eficiencia en] Eficiencia Impacto :‘?:izzc:: Criterio Costos .de' Sostenibilid  Coherencia P::rr;dlzd
MATRIZ DE CRITERIOS . .. L. . L mantenimi ad con planes .
la circulacién el uso técnica Social zonas econdémico . Implementaci
aledafias ento ambiental mayores 6n del SIT
Mejora de la seguridad vial 3 1 3 1 1 1 3 1 5
Eficiencia en el uso 5 3 3 9 9 7 5 1
Eficiencia técnica 7 3 1 5 5 7 1
Impacto Social 5 5 9 1 1 3
Impacto fisico en zonas aledafias 3 3 1 3 1
Criterio econémico 1 5 9 5
Costos de mantenimiento 1 5 1
Sostenibilidad ambiental 1 3
Coherencia con planes mayores 1
Prioridad para la Implementacion del SIT
EVALUADOR 4 CCORI CHAMBI SHEYLA JUDITH
i Reduccion Impacto I . Prioridad
Mejora de la Red.ucmon de Impacto fisico en Criterio Costos fje_ Sostenibilid | Coherencia parala
MATRIZ DE CRITERIOS seguridad vial de tle'm'pos incidencias Social zonas econémico mantenimi a!d con planes Implementaci
de viajes v rettadll aledafias ento ambiental mayores 6n del SIT
Mejora de la seguridad vial 5 1 1 3 9 1 1 5 1
Reduccion de tiempos de viajes 1 1 3 1 1 1 5 1
Reduccion de incidencias y retrasos 3 3 1 1 1 7 1
Impacto Social 1 1 1 1 2 2
Impacto fisico en zonas aledafias 1 1 1 5 1
Criterio econémico 1 1 5 1
Costos de mantenimiento 1 3 1
Sostenibilidad ambiental 9 8
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Coherencia con planes mayores

Prioridad para la Implementacion del SIT

EVALUADORSS - EE

COAGUILA RODRIGUEZ MARIA

P”o"dlzd para Coherencia | Sostenibi | Costos de Criterio :’:izzc:: Impacto Red:c;aon Reduccion | Mejora de
MATRIZ DE CRITERIOS .| con planes lidad mantenimi . . . ) de tiempos |la seguridad
Implementaci K econémico zonas Social incidencias . i
6n del SIT mayores ambiental ento aledafias y retrasos de viajes vial
Prioridad para la Implementacion del SIT 1 1 3 3 7 5 3 5 1
Coherencia con planes mayores 1 5 3 7 3 1 3 1
Sostenibilidad ambiental 7 1 1 3 7 3 1
Costos de mantenimiento 5 9 5 5 5 3
Criterio econémico 1 3 5 3 3
Impacto fisico en zonas aledafias 1 1 3 1
Impacto Social 5 3 1
Reduccion de incidencias y retrasos 1 3
Reduccion de tiempos de viajes 5
Mejora de la seguridad vial
EVALUADOR 6 - ED ING JAMES ROMERO URVIOLA
Prlorlt:II:d para Coherencia | Sostenibi | Costos de Criterio :‘:’:izzc:: Impacto Red:t;cmn Reduccion | Mejora de
MATRIZ DE CRITERIOS .| con planes lidad mantenimi L . .. . de tiempos |la seguridad
Implementaci ; econémico zonas Social |incidencias - )
6n del SIT mayores ambiental ento aledafias y retrasos de viajes vial
Prioridad para la Implementacién del SIT 5 3 7 1 5 6 3 5 3
Coherencia con planes mayores 2 5 1 3 4 1 1 1
Sostenibilidad ambiental 7 3 3 1 3 3 1
Costos de mantenimiento 1 5 3 7 6 1
Criterio econémico 2 4 1 1 4
Impacto fisico en zonas aledafias 1 3 4 2
Impacto Social 3 3 1

248



Reduccion de incidencias y retrasos 5 1
Reduccion de tiempos de viajes 3
Mejora de la seguridad vial
EVALUADOR 7 - EC MOROTE CORRALES LUCIA ALEJANDRA
Reduccion . Impacto - . Prioridad
Mejora de la de Red.uccmn Impacto fisico en Criterio Costos fie. Sostenibilid| Coherencia para la
MATRIZ DE CRITERIOS seguridad vial | incidencias de tle.m.pos Social zonas econémico mantenimi éd con planes Implementaci
y retrisos de viajes aledafias ento ambiental mayores 6n del SIT
Mejora de la seguridad vial 3 5 1 5 1 1 1 1 1
Reduccion de incidencias y retrasos 5 5 7 1 1 3 1 5
Reduccion de tiempos de viajes 3 7 3 5 3 1 5
Impacto Social 7 1 5 1 5 5
Impacto fisico en zonas aledaiias 3 3 3 3 3
Criterio econémico 1 1 1 1
Costos de mantenimiento 1 5 5
Sostenibilidad ambiental 1 1
Coherencia con planes mayores 1
Prioridad para la Implementacién del SIT
EVALUADOR 8 CARDENAS UMIYAURI VERONICA
. Reduccion Impacto I . Prioridad
Mejora de la Red.uccmn de Impacto fisico en Criterio Costos fie. Sostenibilid| Coherencia para la
MATRIZ DE CRITERIOS seguridad vial de tle.m.pos incidencias Social zonas econdémico mantenimi éd con planes Implementaci
de viajes y retrasos aledafias ento ambiental mayores 6n del SIT
Mejora de la seguridad vial 1 5 3 3 7 9 6 5 3
Reduccion de tiempos de viajes 3 5 9 4 3 1 3 6
Reduccion de incidencias y retrasos 3 1 3 2 1 3 3
Impacto Social 1 5 3 1 3 3
Impacto fisico en zonas aledafias 3 3 1 3 3
Criterio econémico 8 2 1 3
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Costos de mantenimiento 1 3 3
Sostenibilidad ambiental 3 3
Coherencia con planes mayores 3
Prioridad para la Implementacion del SIT
EVALUADOR 9 - EF URDAY BENITEZ JUAN MANUEL
Prlorldlzd para Coherencia | Sostenibilid | Costos de e :‘?:izzc:: Impacto Red:(;uon Reduccion | Seguridad
MATRIZ DE CRITERIOS .| con planes ad mantenimi e . L. . de tiempos enla
Im’plementau mayores | ambiental ento SR zonaﬂs Social incidencias de viajes | circulacién
on del SIT aledaiias y retrasos
Prioridad para la Implementacién del SIT 1 1 7 9 3 7 5 5 5
Coherencia con planes mayores 7 7 1 7 1 3 5 1
Sostenibilidad ambiental 9 5 1 1 1 1 1
Costos de mantenimiento 3 1 1 5 5 5
Criterio econémico 6 1 5 5 5
Impacto fisico en zonas aledafias 1 1 1 1
Impacto Social 1 1 1
Reduccion de incidencias y retrasos 7 9
Reduccion de tiempos de viajes 9
Mejora de la seguridad vial
EVALUADOR 10 ING LUCIO ALVAREZ SOLIS
Seguridad en R?duccion de l:(ec!uccio'n de Impacto :‘;:izzc:: Criterio Costos .de. Sostenibilid| Coherencia P:::;dlzd
MATRIZ DE CRITERIOS . .. tiempos de | incidencias y . .. mantenimi ad con planes
la circulacién L Social zonas econémico ) Implementa
viajes retrasos . ento ambiental mayores .,
aledafias cion del SIT

Mejora de la seguridad vial 1 7 3 2 5 7 9 1 5
Reduccion de tiempos de viajes 3 1 5 1 7 9 1 3
Reduccion de incidencias y retrasos 1 3 3 1 5 1 5
Impacto Social 1 1 9 3 2 6
Impacto fisico en zonas aledafias 1 5 3 2 6
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Criterio econémico 8 5
Costos de mantenimiento 9 5
Sostenibilidad ambiental 9 5

2

Coherencia con planes mayores

Prioridad para la Implementacion del SIT
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EVALUADOR 1-EA

ING. ISAIAS CHARAJA

MATRICES AHP DE CADA ALTERNATIVA

INTERCAMBIO INTERCAMBIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. VIAL AV. PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO PUENTE CHILINAY|  VIALAV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU- AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 7 1 7 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 9 9 9
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA  MARINA - AV. 3 3
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAMBIO VIAL AV. AVELINO CACERES - INTERCAMBIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
AV VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. VIAL AV. PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO PUENTE CHILINAY|  VIALAV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU- AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 9 7 5 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 3 3 3
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 1
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
AV VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
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PUENTE ANILLO BY - PASS AV. 'NT\';:liCL/;"\A/B'O PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. 'NT\EIiCL/;"f/B'O
PUENTE CHILINAY | = mAaRind  FERNANDINI - AVELING PUENTE CHILINAY|  VIALAV. LA FERNANDINI - AVELING
ACCESOS : VARIANTE DE ‘ ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE "
- AV. AREQUIPA UCHUMAYO CACERES - AV AREQUIPA UCHUMAYO | CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA] VIDAU-RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 7 3 5 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 5 5
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7 7
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAMBIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV| INTERCAMBIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. 'NT\flifi“f/B'o PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. 'NT\fliii“f/B'o
PUENTE CHILINA Y | - "= T ARINd  FERNANDINI - ACSING PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELING
ACCESOS CAv AREQUIPA VARIANTEDE [ o roca™ ACCESOS MARINA - AV. VARIANTEDE | iroea™ sy
UCHUMAYO  1\/pAU-RRAZAGA AREQUIPA UCHUMAYO  {/pAU-RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 7 9 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 7 7
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 5 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 5
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAMBIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV| INTERCAMBIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. 'NT\E/IFZ?_A/_":"V'B'O PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. 'NT\E/;CLA/:"V'B'O
PUENTE CHILINA Y | - "= ARINA - FERNANDINI - AVELING PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELING
ACCESOS : VARIANTE DE " ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE .
- AV. AREQUIPA UCHUMAYO CACERES - AV AREQUIPA UCHUMAYO | CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA] VIDAU-RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 5 5 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 3 3 7
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 7
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7

UCHUMAYO

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - A
VIDAU-RRAZAGA

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
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EVALUADOR 2 - EB

ING. SAMUEL BARRIALES

INTERCAM-BIO BY - PASSAV. | PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 5 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 1
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY-PASSAV. | PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA BT,
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. P
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 3 1 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 7
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1

AREQUIPA

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS

INTERCAM-BIO BY-PASSAV. |PUENTEANILLO| 0 oo
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA-AV. | oo oo
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 5 5 5
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 5
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY-PASSAV. |PUENTEANILLO| o oo
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA-AV. | f0 oo
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 3 7
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 7
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
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INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY-PASSAV. [PUENTEANILLO[ o\
VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA ¥ VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 3 3 1 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 1 1 7
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 7 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 7
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUERTE INTERCAM-BIO BY-PASSAV. [PUENTEANILLO[ o\
VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA il VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. e o CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 3 5 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 1 5 7
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 5 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 7
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY-PASSAV. [PUENTEANILLO[
VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 3 5 7 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 7 1 5
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 7 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7
AREQUIPA AREQUIPA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS

PUENTE CHILINA Y ACCESOS
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EVALUADOR 3

MENDOZA HUARAICHIRI JUAN CARLOS

INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES| 9 7 3
- AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 3
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES| 9 7 5
- AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 3
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1

AREQUIPA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS

INTERCAM-BIO BY - PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES] 7 9 7
- AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 7
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES] 3 3 3
- AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 3
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3

AREQUIPA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS
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INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY - PASSAV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 3 B 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 1 3 1
- AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO POEE INTERCAM-BIO BY - PASSAV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA il VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. oy CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 3 3 7 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 3 1 3
- AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 9 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY - PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 3 5 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 5 3 3
- AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 1
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7
AREQUIPA AREQUIPA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS
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EVALUADOR 4

CCORI CHAMBI SHEYLA JUDITH

INTERCAM-BIO BY-PASSAV. | PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY-PASSAV. [PUENTEANILLO[ oo
VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO|  FERNANDINI - VIALAV.LA [ (o
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV, Iy CCESRE CACERES - AV VARIANTEDE | MARINA-AV. | “. o 0C
VIDAU-RRAZAGA |  UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA | UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 3 3 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 9 9 9
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 1 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 9 9
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY-PASSAV. | PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY-PASSAV. [PUENTEANILLO[ oo
VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA S VIAL AV. AVELINO|  FERNANDINI - VIALAV.LA | P
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. s CACERES - AV VARIANTEDE | MARINA-AV. | “o 00
VIDAU-RRAZAGA |  UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA | UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 7 9 1 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 3 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
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INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY -PASSAV. |PUENTEANILLO| | o\
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 9 9 1 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 1 1 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUEE INTERCAM-BIO BY -PASSAV. |PUENTEANILLO| | o\
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA chil VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACcE CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 3 3 1 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 3 5 5
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 5 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY -PASSAV. |PUENTEANILLO| | o\
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 9 9 9 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 9 1 9
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 5 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 9
AREQUIPA AREQUIPA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS

PUENTE CHILINA Y ACCESOS
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EVALUADOR 5

COAGUILA RODRIGUEZ MARIA ALEJANDRA

INTERCAMBIO
PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. VIAL AV.
PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 7 5 1
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 7
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO
INTERCAMBIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. VIAL AV.
PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 1 1
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 3
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA

INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY-PASSAV.| VIALAV.
PUENTE CHILINAY| ~ VIAL AV. LA FERNANDINI- | AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. | VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 7 7
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 1
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY-PASSAV.| VIALAV.
PUENTE CHILINAY| ~ VIAL AV. LA FERNANDINI- | AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. | VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 9 9 9
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 3
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
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INTERCAM-BIO INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. VIAL AV. PUENTE ANILLO | BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO PUENTE CHILINAY|  VIALAV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU- AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 7 5 5 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 5 5
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. E 5 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 1
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. VIAL AV. PUENTE ANILLO | BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO PUENTE CHILINAY|  viALAV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU- AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 9 9 9 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 7 5 3
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7 7 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7 9
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. VIAL AV. PUENTE ANILLO | BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO PUENTE CHILINAY|  viAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU- AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 9 9 9 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 7 5 3
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 7 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 7
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3
UCHUMAYO UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
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EVALUADOR 6 ING JAMES ROMERO URVIOLA
INTERCAM-BIO INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. VIAL AV. PUENTE ANILLO | BY-PASSAV.| VIALAV.
PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO PUENTE CHILINAY|  VIALAV. LA FERNANDINI- |  AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV ACCESOS MARINA - AV, VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU- AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 1 3 1 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 4 7
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 5
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
AV VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO INTERCAM-BIO|
PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. VIAL AV. PUENTE ANILLO | BY-PASSAV.| VIALAV.
PUENTE CHILINAY|  VIALAV. LA FERNANDINI - AVELINO PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI- |  AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU- AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 1 3 3 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 3 1
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 3
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1

UCHUMAYO

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES -
AV VIDAU-RRAZAGA

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV

VIDAU-RRAZAGA
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INTERCAM-BIO

PUENTE ANILLO BY - PASS AV. 'NTSECLAAMV"B'O PUENTE ANILLO | BY-PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELING PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTEDE | ./ rncc ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO | o R RAZAGA AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 2 5 5 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 4 4
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 4 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 1
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
AV VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. 'NT\E/;CLA:"V'B'O PUENTE ANILLO | BY-PASs AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - e PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTEDE | ( cor ™ ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO | R AZAGA AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 3 3 5 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 3 3 2
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 5 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 3
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
AV VIDAU-RRAZAGA VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. 'NT\E;CLAAMV'B'O PUENTE ANILLO | BY-PASs AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELING PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTEDE | [ oocc™ ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO | o R AZAGA AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 4 6 PUENTE CHILINA Y ACCESOS 1 3 3
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 3
AREQUIPA AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES -
AV VIDAU-RRAZAGA

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
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EVALUADOR 7

MOROTE CORRALES LUCIA ALEJANDRA

INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES) 3 3 3
- AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 5
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 1 5 5
- AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 3
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3

AREQUIPA

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS

INTERCAM-BIO BY -PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 9 9 9
- AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 9 9
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 5 7 9
- AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 9
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 9

AREQUIPA

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS
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INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY - PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 5 1 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 5 5 3
- AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY - PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 3 3 7 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 7 7 l
- AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 7 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY - PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 3 3 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 1 5 7
- AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5
AREQUIPA AREQUIPA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS

PUENTE CHILINA Y ACCESOS
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EVALUADOR 8

CARDENAS UMIYAURI VERONICA

INTERCAM-BIO BY - PASSAV. | PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY-PASSAV. |PUENTEANILLO[ oo
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO|  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA-AV. | 10 oo
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 5 3 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 3 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASSAV. | PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY-PASSAV. |PUENTEANILLOl 0o
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA LILINA Y VIAL AV. AVELINO|  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. g CACERES - AV VARIANTE DE MARINA-AV. | 1 oo
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 7 5 1 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 3 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 5 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV, 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3

AREQUIPA

AREQUIPA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS
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INTERCAM-BIO

BY - PASS AV.

PUENTE ANILLO

INTERCAM-BIO

BY - PASS AV.

PUENTE ANILLO

VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA C'T_tﬁ:TAEY VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CwEZTAEY
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 3 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 3 3 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 2 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV.
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO N e INTERCAM-BIO BY - PASSAV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINY, VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESDS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 3 3 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 1 7 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASS AV. PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY - PASS AV. |PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 3 3 3 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES 1 1 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 3 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 3
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3

AREQUIPA

AREQUIPA

PUENTE CHILINA Y ACCESOS

PUENTE CHILINA Y ACCESOS
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EVALUADOR 9

URDAY BENITEZ JUAN MANUEL

INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY-PASSAV. VIAL AV.
PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 1 3 1
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 1
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3
UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 1 3 3
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 1
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA

INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA-AV. | VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 4 7
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 5
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA-AV. | VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 3 1
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 3
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
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INTERCAM-BIO

PUENTE ANILLO BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 2 5 5
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5 4
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 3 3 5
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 5
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO BY - PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 4 6
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 1
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA

INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY-PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINAY|  VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 5 4 4
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 1 1
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY-PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 3 3 2
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV, 3 3
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1
UCHUMAYO
INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
INTERCAM-BIO
PUENTE ANILLO | BY-PASS AV. VIAL AV.
PUENTE CHILINA Y VIAL AV. LA FERNANDINI - AVELINO
ACCESOS MARINA - AV. VARIANTE DE | CACERES - AV
AREQUIPA UCHUMAYO VIDAU-
RRAZAGA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS 1 3 3
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3 3
AREQUIPA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5

UCHUMAYO

INTERCAM-BIO VIAL AV. AVELINO CACERES - AV
VIDAU-RRAZAGA
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EVALUADOR 10 ING LUCIO ALVAREZ SOLIS
INTERCAM-BIO BY - PASSAV. | PUENTE ANILLO PUENTE
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCEGN
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 9 3 7
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 3 1
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASSAV. | PUENTE ANILLO BUENTE
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA PTG
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. priniug
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 8 7 2
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 9
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 9

AREQUIPA

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS

INTERCAM-BIO BY-PASSAV. |PUENTEANILLO] o\~
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA-AV. | © e
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 2 2 7
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 4 7
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 8
AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY-PASSAV. |PUENTEANILLO] o\~
VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINAY
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA-AV. | © e
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 1 7
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 7
UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7

AREQUIPA

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS
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INTERCAM-BIO

BY - PASS AV.

PUENTE ANILLO

INTERCAM-BIO

BY - PASS AV.

PUENTE ANILLO

VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CT—!L:EI;\I‘;TAEY VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CT—!L:EI;\I‘;TAEY
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 3 3 5 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES] 5 2 3
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 7 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 2 5
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. ) PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 7
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASSAV. | PUENTE ANILLO PUBNI INTERCAM-BIO BY -PASSAV. [PUENTEANILLO| oy 1
VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHINS VIAL AV. AVELINO| FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 8 4 2 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES] 1 3 1
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 5 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 7 5
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 4 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 5
AREQUIPA AREQUIPA
PUENTE CHILINA Y ACCESOS PUENTE CHILINA Y ACCESOS
INTERCAM-BIO BY - PASSAV. | PUENTE ANILLO PUENTE INTERCAM-BIO BY -PASSAV. [PUENTEANILLO| o1
VIAL AV. AVELINO |  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y VIAL AV. AVELINO|  FERNANDINI - VIAL AV. LA CHILINA Y
CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS CACERES - AV VARIANTE DE MARINA - AV. ACCESOS
VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA VIDAU-RRAZAGA UCHUMAYO AREQUIPA
INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO 1 4 2 INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES] 1 5 )
CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AV. VIDAURRAZAGA
BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 1 5 BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE 5 )
UCHUMAYO UCHUMAYO
PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 4 PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. 3

AREQUIPA

AREQUIPA

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS

PUENTE CHILINA'Y ACCESOS
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RESULTADOS POR EVALUADOR

Priorities with respect to:
Goak MEJORAMIENTO DEL TRANSPORTE URBANO DE LA OUDAD DE AREQUIPA

1.- Prioridad para la implementacidn del SIT Jo0

2.- Coherencia con planes mayores 133 I

3.- Sostenibilidad ambiental 025

4.- Costos de mantenimiento L2050

5.- Criterio econdmico s>y |
6.- Impacto fisico en zonas aledaiias 052

7.- Impacto Social 122 I

8.- Reduccién de incidencias y retrasos 011 [N

9.- Reduccidn de tiempos de viajes vl |
10.- Reduccion de accidentes de transito 051

Inconsistency = 0.42
with 0 missing judgments.

llustraciéon 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 1

Mk 1.- Prioridad para la implementacion del 51T 22.6% PUENTE CHILINA Y ACCES0%S
%2.- Coherencia con planes mayores
2 5% 3 _ Sostenibilidad ambiental 24 6% PUENTE DEL ANILLO VIAL LA MARIMA -AY_ £
" %]f;'ﬁ' ':E*_““_ de mantenimiento 22 9% BY-PASS FERNANDINI-VARIANTE DE UCHUM
9 riterio econdmico
:'*""2- 9.4% b.- Impacto lisico en zonas aledafias 29.9% INTERCAMBID VIAL AVELIND-VIDAURRAZAG
o ﬂ 7.- Impacto Social
_1.13 8.- Reduccion de incidencias y retrasos
29.0% 9.- Beduccion de iempos de viajes
5_.13 10.- Reduccidn de accidentes de transito
Alternatives
W PUENTE CHILNA |l PUENTE DEL ANIL | [l BY-PASS FERNAND| [ll INTERCAMBIO V1A . . . . . . . . . . . . . . .
1 0.28 024 021 0.30 o 1 2 3 4 5 6 7 8 91 0 1 =2 3 4 &5 & 7

llustracion 2 'y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 1
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.- CEU. CRITERIOS DE EFICTENCTA EN EL USO
3.- CET. CRITERIOS DE EFICTENCIA TECNICA
4.- (15. CRITERTOS DE IMPACTO SOCIAL

.- CEE. CRITERTO DE EFICIENCIA ECONOMICA
7.- CCM. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENIMIENTO

Inconsistency = 0.28
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

1.- CSC. CRITERTOS DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACTON

5.- CPU. CRITERIO DE MEJORA EN PERMEABILIDAD URBANA

8.- C5A. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL
9.- CEV. CRITERIO DE COHERENCIA CON PLANES MAYORES
10.- CSIT. CRITERIO DE PRIORIZACION DENTRO DE LA CREACION DE UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE

Goak MEJORAMIENTO INTEGRAL Y SUSTENTABLE DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO ¥ PRIVADO EN LA CTUDAD DE AREQUIPA

llustracion 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 2

Total

16.9% 1.- CSC. CRITERIOS DE SEGURIDAD EM LA [
19.6% 2.- CEU. CRITERIOS DE EFICIENCIA EN EL U

Priorities

Alternatives

Il INTERCAMBIO V1A | [l BY - PASS AV.F

[l PUENTE ANILLO ¥

[l PUENTE CHILINA,

1 042 030

20

0.05

13.6% 3.- CET. CRITERIOS DE EFICIENCIA TECNIC!
16.8% 4.- CIS. CRITERIOS DE IMPACTO SOCIAL

8.9 5.-
5.7% 6.-
3.9% 7.-
5.2% 8.-
3.1% 9.
6.4% 10.- CSIT. CRITERIO DE PRIDRIZACION DENT

CPU. CRITERIO DE MEJORA EN PERMEAR
CEE. CRITERIO DE EFICIENCIA ECONOMIC
CCW. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENII
CSA CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MED!
CEV. CRITERIO DE COHERENCIA CON PLA

41.5% INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO C
29.7% BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE
19.7% PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AY. {

9.0% PUENTE CHILINA Y ACCESOS

llustracion 2 y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 2
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Priorities with respect to:

1.- CSC. CRITERTIOS DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACTON
2.- CEU. CRITERIOS DE EFICTENCIA EN EL USD
3.- CET. CRITERIOS DE EFICTENCTA TECNICA
4.- (15, CRITERIOS DE IMPACTO SOCIAL
5.- CPU. CRITERIO DE MEJORA EN PERMEABILIDAD URBANA
6.- CEE. CRITERIO DE EFICTENCIA ECONOMICA
7.- CCM. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENIMIENTO
8.- C9A. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL
9.- CEV. CRITERID DE COHERENCTA CON PLANES MAYORES
10.- CSIT. CRITERTO DE PRIORTZACTON DENTRO DE LA CREACION DE UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE
Inconsistency = 0.31

with 0 missing judgments.

Goak MEJORAMIENTO INTEGRAL ¥ SUSTENTABLE DE LOS SERVICIOS DE TRAHSPORTE PUBLICO Y PRIVADO EN LA CDUDAD DE AREQUIPA

142 I

242 I
159 I

122 I

070 I

oy

ey
042 I
036 I
050

llustracion 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 3

.50

Priorities

Total

Alternatives

Il WTERCAMBIC VIA Il BY

-PASS AV.F

[l PUENTE ANILLO V

[l PUENTE CHILINA

0.57

0.23

n12

.08

14.2% 1.- CSC. CRITERIOS DE SEGURIDAD EN LA (
24.2% 2.- CEU. CRITERIDS DE EFICIENCIA EN EL U
15.9% 3.- CET. CRITERIOS DE EFICIENCIA TECNIC
12.2% 4.- CI5. CRITERIOS DE IMPACTO SOCIAL

7.0% 5.- CPU. CRITERIO DE MEJORA EN PERMEAB
9.2% 6.- CEE. CRITERIO DE EFICIENCIA ECONOMIC
4.6% 7.- CCM. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENII
4.2% 8.- C5A. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MEDI
3.6% 9.- CEY. CRITERIO DE COHERENCIA CON PLA
9.0% 10.- C3IT. CRITERIO DE PRIORIZACION DENT

23.52 BY - PASS AY. FERNANDINI - VARIANTE DE

PUENTE CHILINA Y ACCESOS

56.6% INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELIND C

12.2% PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AY_{

]

7.7

=
s
X
o
-
wn
i
~
-]
Lo
—h

llustracion 2 y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 3
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Priotities with respect to:
Goak: MEJORAMIENTO INTEGRAL Y SUSTENTABLE DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO EN LA CIUDAD DE AREQUIPA

1.- CSC. CRITERIOS DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACION sy |
10.- CSIT. CRITERTO DE PRIORTZACION DENTRO DE LA CREACION DE UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE 47 I

2.- CEU. CRITERTOS DE EFICTENCTA EN EL USO by ]

3.- CET. CRITERIOS DE EFICIENCIA TECNICA A2z

4.- (IS. CRITERIOS DE IMPACTO SOCIAL o0

5.- CPU. CRITERIO DE MEJORA EN PERMEABILIDAD URBANA 072

6.- CEE. CRITERIO DE EFICTENCIA ECONOMICA L5 I

7.- CCM. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENIMIENTO ey 00 ]

8.- CSA. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL J40

§.- CEV. CRITERIO DE COHERENCIA CON PLANES MAYORES 02 I

Inconsistency = 0.11
with 0 missing judgments.

llustracion 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 4

Obi% Alt
Total [ p— 70
80 -
I .60
-80 = '-—""'#’ hh""'"'-\
70 | S INTERCAMBID |
-g! 60 -
B I .40
o
= 50 -
o. i
30
A0
L | |3l . gPW_BY_PASS AV
| |5 <>“ / 1 [PUENTE/ANILLOY|
' ' i m@TJFUENTE CHILINA Y
Aiternatives 10 [ﬁ H
Il NTERCAMBIO Wia |l BY - PASS AV F [l PUENTE ANILLO W |[l] PUENTE CHILINA oo ’”I 1 oo
1 .49 0.23 016 012 2.- CEU. CRI 4.- CIS. CRI E.- CEE. CRI 8.- CSA. CRI 10.- CSIT. C
1.-CSC.CRI 3. CET.CRI  5-CPU.CRI__ 7.CCM.CRI 9. CEV.CRI _ OVERALL

llustracion 2 y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 4
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Priotities with respect to:

L.- Prioridad para la implementacién del SIT
.- Coherencia con planes mayores
3.- Sostenibilidad ambiental
4.- Renovaciones continuas
5.- Criterio econdmico
6.- Impacto fisico en zonas aledaiias
7.- Impacto Social
8.- Reduccidn de incidencias y retrasos
9.- Reduccidn de tiempos de viajes
10.- Reduccidn de accidentes de transito
Inconsistency = 0.26
with 0 missing judgments.

Goak MEJORAMIENTO DEL TRANSPORTE URBANO DE LA CTUDAD DE AREQUIPA

llustracion 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 5

Total

16.7% 1_- Prionidad para la implementacion del SIT

1.00

.50

16.8% 2 - Coherencia con planes mayores

.80

17.6% 3.- Sostenibilidad ambiental

070

15.1% 4. - Renovaciones continuas

8.5% 5.- Criterio econdmico

.60

.50

h.0% b.- Impacto fisico en zonas aledafas

Priorities

.40

5_.42 {.- Impacto Social

.30

4 6% 8.- Reduccion de incidencias y retrasos

4.6% 9.- Reduccion de tiempos de viajes

0.20 4
.10

t.o0

Alternatives

5_.?2 10.- Reduccion de accidentes de transito

51.1% PUENTE CHILINA ¥ ACCESOS

9.6%
B.4%

21.0% PUENTE DEL ANILLOD VIAL LA HARINA -AV. !

BY-PASS FERNANDINI-VARIANTE DE UCHUM:

INTERCAMBID VIAL AVELIND-VIDAURRAZAGE

Il PUENTE CHILINA,

[l PUENTE DEL ANIL

W BY-PASS FERMAND

B NTERCAMBIC V1A

1.00

.34

.16

.14

llustracion 2 y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 5
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Priorities with respect to:

Goak MEJORAMIENTO DEL TRANSPORTE URBANO DE LA CIUDAD DE AREQUIPA

1.- Prioridad para la implementacién del SIT
.- Coherencia con planes mayores
3.- sostenibilidad ambiental
4.- Renovaciones continuas
5.- Criterio econdmico
6.- Impacto fisico en zonas aledafias
7.- Impacto Social
B.- Reduccidn de incidencias y retrasos
9.- Reduccion de tiempos de viajes
10.- Reduccidn de accidentes de transito
Inconsistency = 0.24
with 0 missing judgments.

-254 |
126 I

146 [

110
097 I

058

056 [

056 [

o4 I

053 I

llustracién 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 6

Total

Priorities

Afternatives

[l FUENTE CHILINA Il PUENTE DEL ANIL

[l BY-FASS FERMAND

Il INTERCAMBID V1A

1 1.00

n62

0.34

027

25.4% 1.- Prioridad para la implementacion del 51T
@ 2.- Coherencia con planes mapores
14.6% 3.- Sostenibilidad ambiental

11.0% 4.- Renovaciones continuas

3.7% 5.- Criterio econdmico

5_.32 b.- Impacto fizsico en zonas aledafas

5_.52 1.- Impacto Social

5_.52 8.- Reduccion de incidencias y retrasos
4.4% 9.- Reduccion de tiempos de viajes

3.3% 10.- Reduccidn de accidentes de transito

44.9% PUENTE CHILINA Y ACCES0S

27.7% PUENTE DEL ANILLO VIAL LA MARINA -AY. £

15.4% BY-PASS FERNANDINI-YARIANTE DE UCHUK

12.0% INTERCAMBID VIAL AVELIND-VIDAURRAZAG

llustracion 2 y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 6
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Priorities with respect to:
Goak MEJORAMIENTO INTEGRAL Y SUSTENTABLE DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO EN LA CTUDAD DE AREQUIPA

1.- C5C. CRITERIOS DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACION

.- CEU. CRITERIOS DE EFICTIENCTA EN EL USO

3.- CET. CRITERIOS DE EFICIENCIA TECHICA

4.- (I5. CRITERIOS DE IMPACTO SOCIAL

5.- CPU. CRITERTO DE MEJORA EN PERMEABILIDAD URBANA
6.- CEE. CRITERIO DE EFICIENCIA ECONOMICA

7.- CCM. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENIMIENTO

8.- C5A. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL
9.- CEV. CRITERTO DE COHERENCTA CON PLANES MAYORES

10.- CSIT. CRITERTO DE PRIORTZACION DENTRO DE LA CREACION DE UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE

Inconsistency = 0.31
with 0 missing judgments.

llustracién 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 7

Total

16.1% 1.- C5C. CRITERIOS DE SEGURIDAD EN LA
18.4% 2.- CEU. CRITERIOS DE EFICIENCIA EN EL U
19.3% 3.- CET. CRITERIOS DE EFICIENCIA TECHIC
13.6% 4.- CI5. CRITERIOS DE IMPACTO SOCIAL

Priorities

oo

Alternatives

Il NTERCAMBIO V1A

W EY-PASSAV.F

Il PUENTE ANILLO ¥

[l FUENTE CHILINA

1 045

0.31

013

.07

7.4% 5.- CPU. CRITERIO DE MEJORA EN PERMEAB
6.0% 6.- CEE. CRITERIO DE EFICIENCIA ECONOMIC
8.0 7.- CCM. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENII
2.1% 8.- C5A. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MED!
5.52 9.- CEV. CRITERIO DE COHERENCIA CON PLA
4.6% 10.- CSIT. CRITERIO DE PRIORIZACION DENT

48.4% INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELIND C

31.3% BY - PASS AY. FERNANDINI - VARIANTE DE

13.4% PUENTE ANILLD VIAL AY. LA MARINA - AV ¢

|

6.9% PUENTE CHILINA Y ACCESDS

llustracion 2 'y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 7
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Priorities with respect to:
Goak MEJORAMIENTO INTEGRAL ¥ SUSTENTABLE DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO EN LA CJUDAD DE AREQUIPA

1.- C5C. CRITERTOS DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACTON
.- CEU. CRITERIOS DE EFICTENCIA EN EL USO
3.- CET. CRITERIOS DE EFICIENCIA TECHICA
4.- (15. CRITERIOS DE IMPACTO SOCTAL

5.- CPU. CRITERIO DE MEJORA EN PERMEABILIDAD URBANA
6.- CEE. CRITERIO DE EFICTENCTA ECONOMICA
1.- CCM. CRITERIO DE CO5TOS DE MANTENIMIENTO

8.- (5A. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL

256 |
ey

095 I

050 I

052 I
071 I

24 IS

073 I

9.- CEV. CRITERTO DE COHERENCIA CON PLANES MAYORES 0237
10.- CSIT. CRITERTO DE PRIORTZACTON DENTRO DE LA CREACION DE UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE 02
Inconsistency = 0.15
with 0 missing judgments.
llustracion 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 8
Total Obi% A% 79
- | =" i
90—
L / —.60
80— i
i | _INTERCAMBID |
T P mPINTERCAHBIO )

Priarities

Alternatives

[l INTERCAMBIO VIA

W BY -PASS AV.F

[l PUENTE ANILLO V

[l PUENTE CHILINA

0.48

0.3 013

0.07]

70

.60

.50

40

N

A0

30

i \ BY - PASS AY.

20 S [PUENTEANILLOT|
—____.‘___\‘ —{10

10 : | JPUENTE CHILINA Y]

\ [ 1
0 1 [1 H [1 [ 0
2.- CEU. CRI 4.-CIS_CRI 6.- CEE. CRI 8.- CSA. CRI 10-CSIT. C
1.-CSC. CR 3- CET.CRI 5.- CPUL. CRI 7.-CCM.CRI 9.- CEV. CRI DVERALL

llustracion 2 'y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 8
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Priorities with respect to:

1.- Prioridad para la implementacion del SIT
.- Coherencia con planes mayores
3.- Sostenibilidad ambiental
4.- Renovaciones continuas

5.- Criterio econdmico

6.- Impacto fisico en zonas aledaiias
7.- Impacto Social

8.- Reduccidn de incidencias y retrasos
9.- Reduccidn de tiempos de viajes
10.- Seguridad en la circulacidn
Inconsistency = 0.55

with 0 missing judgments.

Goak MEJORAMIENTO DEL TRANSPORTE URBANO DE LA CTUDAD DE AREQUIPA

llustracién 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 9

Total

0.70

0.50

Priorities
S

)

0.00

Alternatives
M B-PASS FERNAND | [l INTERCAMBIO VIA 0 1 2 3 4 & B

Il PUENTE CHILINA
1 0.20

Il PUENTE DEL ANIL

0.27

0.52

E&z 3.- Sostenibilidad ambiental
MX 4_- Renovaciones continuas
15.0% 5.- Cnteno economico

MZ 7.- Impacto Social

13.7% 1.- Prioridad para la implementacidn del 51T
7.4% 2.- Coherencia con planes mayores

ose yz b.- Impacto fisico en zonas aledahas
030 8.1% 8.- Reduccion de incidencias y retrasos
2.6% 9.- Reduccion de tiempos de viajes
0.20
- 11.7% 10.- Sequridad en la circulacion
0.10

11.7% PUENTE CHILINA ¥ ACCESO5

15.6% PUENTE DEL ANILLO VIAL LA MARINA -AY. £

30.2% BY-PASS FERNANDINI-VARIANTE DE UCHUW
|
42.6% INTERCAMBIO VIAL AVELIND-YIDAURRAZAG

0.74

llustracion 2 y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON

RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 9
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Priorities with respect to:

1.- CSC. CRITERIOS DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACION
.- CEU. CRITERTOS DE EFICTENCTA EN EL USD
3.- CET. CRITERIOS DE EFICIENCIA TECKICA
4,- (15, CRITERTOS DE IMPACTO SOCTAL
5.- CPU. CRITERIO DE MEJORA EN PERMEABILIDAD URBANA
6.- CEE. CRITERIO DE EFICIENCIA ECONOMICA
7.- CCM. CRITERIO DE COSTOS DE MANTENIMIENTO
8.- (SA. CRITERIO DE SOSTENIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL
9.- CEV. CRITERIO DE COHERENCTA CON PLANES MAYORES
10.- CSIT. CRITERIO DE PRIDRIZACION DENTRO DE LA CREACION DE UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE
Inconsistency = 0.30

with 0 missing judgments.

Goak MEJORAMIENTO INTEGRAL Y SUSTENTABLE DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO EN LA CJUDAD DE AREQUIPA

231
by ]

ey ]

120 I

087 I

52 I

272 I

o057 I

051 I

015 N

llustracién 1 VALORES DE LA IMPORTANCIA DE LOS CRITERIOS PARA EL EVALUADOR 10

Total Obj% At o
90
\ —.60
B0 — \ /
bk SX3]  INTERCAMBID
" i
2 60
s i ___._a——-'x —.40
D
= 50
o i /
30
a0}
- BY - PASS AV.
30 o
120
L / \ ] \ [PUENTEANILLO|
20k
A 410
Alternatives A0 \ FUENTE CHILINA Y
Il INTERCAMBIO WA [l B - PASS AV, F Il FUENTE ANILLO V¥ [ PUENTE CHILINA i, H ﬁ} -| 1 o0
0.50 124 018 wrll | 2. CEU. CRI 4.-CIS. CRI 6.- CEE. CRI 8- C5A. CRI 10.-CSIT. C '
1.- CSC. CRI 3. CET. CRI 5. CPU. CRI 7.- CCM. CRI 9. CEV. CRI OVERALL

llustracion 2 y 3 RESULTADOS DE LA IMPORTANCIA DE LAS ALTERNATIVAS CON
RESPECTO A LOS CRITERIOS EVALUADOR 10
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UNIVERSIDAD

CATOLICA
DE SANTA MARIA

1.- Intercambio Vial Av. Avelino - Av. Vidaurrazaga

20/3/2019

Banco de Inversiones

Aplicativo Informatico del SSI

Cédigo unico de inversiones | 2228673 Fecha de Registro 22/03/2004
Cédigo SNIP 9253
N CONSTRUCCION INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES - AV. VIDAURRAZAGA -
ombre PIP
AREQUIPA
Cadena Funcional TRANSPORTE - TRANSPORTE METROPOLITANO - VIAS URBANAS
SEDE CENTRAL

Unidad Formuladora (UF)

GOBIERNOS REGIONALES - GOBIERNO REGIONAL AREQUIPA

Unidad Evaluadora (OPI)

OPI DE LA REGION AREQUIPA
GOBIERNOS REGIONALES - GOBIERNO REGIONAL AREQUIPA

Beneficiarios 0 Fuente de Financiamiento:
Responsable de Viabilidad | OPI DE LA REGION AREQUIPA Fecha de Viabilidad 23/03/2004
Situacion VIABLE Nivel Requerido para Viabilidad PERFIL
Ultimo Estudio y Calificacién | PERFIL - APROBADO Estado de la Inversion ACTIVO
Monto Viable/Aprobado 1,954,127.56
Monto del Estudio Definitivo .
o Expediente Técnico (F15) 0 Monto actualizado 1,954,127.56
¢El proyecto se ejecuta por No Monto laudo 0
etapas?
Monto carta fianza 0
(Tiene expediente técnico o
documento equivalente No iTiene registro de cierre? No
registrado?

Contrataciones

No se cuenta con informacion para el proyecto seleccionado.

Publicacion autorizada con fines académicos e investigativos

En susitnustigacicss 313 vlvide referenciar esta tesis



malucharaja@gmail.com
Texto tecleado
Anexo E
FORMATOS SNIP DE LOS PROYECTOS

malucharaja@gmail.com
Texto tecleado
1.- Intercambio Vial Av. Avelino - Av. Vidaurrazaga

http://ofi4.mef.gob.pe/bp/ConsultarPIP/frmConsultarPIP.asp?accion=consultar&txtCodigo=9253

20/3/2019

Ejecucion Financiera

Aplicativo Informatico del SSI

Codigo SIAF

2228673

Nombre del Proyecto

CONSTRUCCION INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES - AV. VIDAURRAZAGA - AREQUIPA

Tipo de Proyecto

Proyecto con Pre Inversion SNIP

PIM 2019 0 Devengado | ,
Acumulado
Ano-Mes del primer Aﬁq-l\/_les del
devengado: ultimo
devengado:
Codigo SIAF 2017155

Nombre del Proyecto

CONSTRUCCION DEL INTERCAMBIO VIAL AV. ANDRES AVELINO CACERES - AV. VIDAURRAZAGA

Tipo de Proyecto

Proyecto con Pre Inversion SNIP

PIM 2019

0 Devengado Acumulado 4,057,740.5

Ano-Mes del primer devengado:

Abril 2004 Ano-Mes del ultimo devengado: Mayo 2006

30.000.000

Avance de la Ejecucién Financiera del Proyecto

22.500.000

15.000.000

7.500.000

2004 2005

I Anual
B Acumula

= |nv.Viabl

2006

283



Aplicativo Informatico del SSI

20/3/2019
Ejecucion Financiera Anual del Proyecto
4.000.000 [ Devenga
I PIM
3.000.000
2.000.000
1.000.000
0
2004 2005 2006
Acum.
REGION AREQUIPA-SEDE CENTRAL
4,057,740.5
AREQUIPA
Devengado Mensualizado .
Ao Pia. Pim. Dev. Acum. co"%’,‘?;‘"so Certificacion
Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Set Oct Nov Dic
2004 0 35,745 35,743.31 0 0 0 | 30,120.2 5,623.11 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2005 1,723,564 | 3,996,658 3,979,809.5 0 0 0 0 | 80,802.13 157,458.26 | 813,919.46 | 397,874.5 877,254.1 701,634.42 588,511.13 362,355.5 0 0
2006 0 70,568 42,187.69 | 34,535.45 | 7,084.74 0 0 567.5 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fuente Financiamiento Ano Pim Dev
RECURSOS ORDINARIOS 2006 568 567.5
CANON, SOBRECANON, REGALIAS Y PARTICIPACIONES 2006 70,000 41,620.19
CANON Y SOBRECANON 2005 2,082,274 2,075,988.71
FONDO DE COMPENSACION REGIONAL 2004 35,745 35,743.31
FONDO DE COMPENSACION REGIONAL 2005 1,914,384 1,903,820.79
INFObras

No se encontré informacion de INFObras.
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r d r d
Banco de Inversiones
Codigo unico de inversiones | 2016155 Fecha de Registro 04/09/2003
Codigo SNIP 6864
Nombre PIP CONSTRUCCION DEL BY - PASS AV. FERNANDINI - VARIANTE DE UCHUMAYO

Cadena Funcional

VIVIENDA'Y DESARROLLO URBANO - DESARROLLO URBANO - PLANEAMIENTO URBANO

Unidad Formuladora (UF)

SUB GERENCIA DE FORMULACION DE PROYECTOS DE INVERSION
GOBIERNOS REGIONALES - GOBIERNO REGIONAL AREQUIPA

Unidad Evaluadora (OPI)

SUB GERENCIA DE FORMULACION DE PROYECTOS DE INVERSION
GOBIERNOS REGIONALES - GOBIERNO REGIONAL AREQUIPA

Beneficiarios 1,101,005 Fuente de Financiamiento: CANON Y SOBRECANON
Situacion EN FORMULACION Nivel Requerido para Viabilidad PERFIL
Ultimo Estudio y PERFIL - APROBADO Estado de la Inversion ACTIVO
Calificacion
Monto Viable/Aprobado 1,969,157
Monto del Estudio
Definitivo o Expediente 0 Monto actualizado 0
Técnico (F15)
¢El proyecto se ejecuta por No Monto laudo 0
etapas?
Monto carta fianza 0
iTiene expediente técnico o
documento equivalente No iTiene registro de cierre? No
registrado?

Contrataciones

No se cuenta con informacion para el proyecto seleccionado.
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malucharaja@gmail.com
Texto tecleado
2.- By-Pass Av. Fernandini - Variante de Uchumayo

malucharaja@gmail.com
Texto tecleado



http://ofi4.mef.gob.pe/bp/ConsultarPIP/frmConsultarPIP.asp?accion=consultar&txtCodigo=6864

24/3/2019 Aplicativo Informatico del SSI

Ejecucion Financiera

Cadigo SIAF 2016155
Nombre del Proyecto MEJORAMIENTO VIAL AVENIDA FERNANDINI - VARIANTE DE UCHUMAYO
Tipo de Proyecto Proyecto con Pre Inversion SNIP
PIM 2019 0 Devengado Acumulado 1,428,032.09
Ano-Mes del primer devengado: | Enero 2004 Ano-Mes del ultimo devengado: Agosto 2004

Avance de la Ejecucion Financiera del Proyecto

40.000.000 . B Anual
I Acumula

30.000.000 =~ |nv.Viablt

20.000.000

10.000.000

2004
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24/3/2019

Aplicativo Informatico del SSI

Dev
Acum.
1,428,032.09
ComAF;r::lﬁso Certificacion
Ene Feb Mar Abr May | Jun | Jul Ago Set | Oct | Nov | Dic

2004 0 1,428,044 1,428,032.09 399,302.81 841,414.2 0 163,999.78 0 0 0 23,315.3 0 0 0 0 0 0

Fuente Financiamiento Ano Pim Dev
CANON Y SOBRECANON 2004 1,428,044 1,428,032.09

INFObras

No se encontré informacion de INFObras.
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3.- Puente Anillo Vial Av. La Marina - Av. Arequipa

Banco de Inversiones

Codigo unico de inversiones Fecha de Registro 02/06/2003
Codigo SNIP 5393
Nombre PIP CONSTRUCCION PUENTE ANILLO VIAL AV. LA MARINA - AV. AREQUIPA

Cadena Funcional

TRANSPORTE - TRANSPORTE METROPOLITANO - VIAS URBANAS

Unidad Formuladora (UF)

SUB GERENCIA DE FORMULACION DE PROYECTOS DE INVERSION
GOBIERNOS REGIONALES - GOBIERNO REGIONAL AREQUIPA

Unidad Evaluadora (OPI)

SUB GERENCIA DE FORMULACION DE PROYECTOS DE INVERSION
GOBIERNOS REGIONALES - GOBIERNO REGIONAL AREQUIPA

Beneficiarios

0

Fuente de Financiamiento:

Situacion

EN FORMULACION

Nivel Requerido para Viabilidad

PERFIL

Ultimo Estudio y
Calificacion

PERFIL - PRESENTADO

Estado de la Inversion

DESACTIVADO TEMPORAL

Monto Viable/Aprobado 860,000
Monto del Estudio
Definitivo o Expediente 0 Monto actualizado 0
Técnico (F15)
¢El proyecto se ejecuta por No Monto laudo 0
etapas?
Monto carta fianza 0

iTiene expediente técnico o

documento equivalente No iTiene registro de cierre? No

registrado?

Contrataciones

No se cuenta con informacién para el proyecto seleccionado.
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malucharaja@gmail.com
Texto tecleado
3.- Puente Anillo Vial Av. La Marina - Av. Arequipa

http://ofi4.mef.gob.pe/bp/ConsultarPIP/frmConsultarPIP.asp?accion=consultar&txtCodigo=5393

Banco de Inversiones

Codigo unico de
inversiones

Codigo SNIP
Nombre PIP

Cadena Funcional

Unidad Formuladora (UF)

Unidad Evaluadora (OPI)

Beneficiarios
Situacion
Ultimo Estudio y
Calificacion
Monto Viable/Aprobado

Monto del Estudio
Definitivo o Expediente
Técnico (F15)

¢El proyecto se ejecuta
por etapas?

iTiene expediente técnico
o documento equivalente
registrado?

2024087

15428

CONSTRUCCION DE PUENTE CHILINA'Y ACCESOS

Fecha de Registro

22/01/2005

TRANSPORTE - TRANSPORTE METROPOLITANO - VIAS URBANAS

GERENCIA DE DESARROLLO URBANO
GOBIERNOS LOCALES - MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE AREQUIPA

OPI MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE AREQUIPA
GOBIERNOS LOCALES - MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE AREQUIPA

166,232

EN
FORMULACION

PERFIL -
APROBADO

11,500,000

No

No

Fuente de Financiamiento:

Nivel Requerido para
Viabilidad

Estado de la Inversion

Monto actualizado

Monto laudo

Monto carta fianza

iTiene registro de cierre?

RECURSOS DIRECTAMENTE
RECAUDADOS

FACTIBILIDAD

DESACTIVADO PERMANENTE

No

289


malucharaja@gmail.com
Texto tecleado
4.- Puente Chilina y accesos

http://ofi4.mef.gob.pe/bp/ConsultarPIP/frmConsultarPIP.asp?accion=consultar&txtCodigo=15428

Anexo F

TRADUCCION DEL ARTICULO BASE DE LA INVESTIGACION

ESTUDIO PRELIMINAR DE LA VIABILIDAD PARA LOS PROYECTOS

Namgeon Cho, Director de la Divisian de Investigacian en Infraestuructura del Instituto de
Investigacion Coreano para Establecimientos Humanos (KRIHS), Miembro de PIARC TC 1.4
Hyenon Park, Director Ejecutiva del Centro de Administracidn de la Inversitn en
Infaestructura pablica y privada (PIMAC), Instituto de Desarrollo de Corea (KDI)

Los Estudios preliminares de viabilidad (PFS) por sus siglas en inglés,
fueron introducidos en 1999 a raiz de la crisis financiera en Corea del Sur
v han sido una efectiva medida para seleccionar proyectos viables que
incorporen metas politicas para un balaceado desarrollo regional, asi
como una eficiencia econémica. Un total de 200 estudios para proyectos
viales han sido realizados desde 1999, dentro de los cuales 57.5% fueron
evaluados como viables. Estos estudios incluyen informacién causal y
decisiva para asignacion presupuestaria, mejoramiento de la eficiencia
de la administracién fiscal con los chequeos iniciales de proyectos
innecesarios en sus primeras etapas. Con su exitosa implementacion los
estudios (PFS) han sido ampliados a evaluaciones para proyectos de
gobiernos locales y programas de no infraestructura, asi como en
programas sociales y de recursos humanas llevando todo esto a mejorar
el proceso de investigacién publica en Corea.

Hay dos mecanismos de evaluacion para proyectos viales en Corea: una
es un detallado estudio de viabilidad y el otro es un estudio preliminar
(PFS). El primero fue introducido en los aios 70 y funcionaron como
medidas complementarias para tomar decisiones presupuestarias en
proyectos viales. Fue bastante usado para seleccionar proyectos viales
que eran viables para ser implementados con fondos del gobierno hasta
que los estudios preliminares fueron introducidos en 1999. Los estudios de
viabilidad propiamente dichos (FS) para proyectos viales son usualmente
desarrollados por el Ministerio del territorio, transporte y asuntos

maritimos, sucesor del ministerio de construccién y transporte el cual es
una implementacion para proyectos viales de mayor envergadura.
Anteriormente los FS y el desarrollo del diserio béasico fueron combinados
en un solo contrato y los resultados positivos de los FS fueron utilizados
como garantia para la asignacién del presupuesto en cada proyecto.

En los inicios de la crisis financiera de 1997-98, el gobierno coreano comenzé una
iniciativa de reforma comprensiva para mejorar la eficiencia fiscal en el gasto de
infraestructura. Hubo una creciente critica contra la validez del actual sistema
de los FS porque el 32 proyectos de 33 eran evaluados como viables de acuerdo
a los reportes. El entonces ministerio de Planeamiento y Presupuesto fusionado
con el ministerio de Finanzas y Estrategia, debatié acaloradamente con el
Ministerio del territorio, transporte y asuntos maritimos y se decidié introducir los
PFS para monitorear de cerca la implementacion de nuevos proyectos de
infraestructura a gran escala. Los objetivos de los estudios preliminares de
viabilidad (PFS), estipulados en los lineamientos operacionales de los mismos,
son los de “prevenir gastos innecesarios y por lo tanto contribuir a la mejora de
la eficiencia de la administraciéon fiscal asegurando que los nuevos proyectos a
gran escala sean implementados de una manera objetiva y transparente”, El
Acta Financiera Nacional del 2006 estipula las bases legales de los PFS.

PROCESO DE LOS ESTUDIOS PRELIMINARES DE VIABILIDAD

COBERTURA DE LOS PFS

Todos los nuevos proyectos viales cuyo costo total es de 50 millones de won
(aproximadamente 43 millones de délares) son sujetos a estos estudios
preliminares de viabilidad. Los proyectos del gobierno local y de asociacion
publica-privada estdn también sujetos a la evaluacién siempre y cuando el
subsidio del gobierno no exceda los 25 millones de délares o los 73 millones de
soles. Proyectos como edificios, instalaciones militares y legales son poco
beneficiados con los estudios PFS y por ello no son materia de alcance de los
mismos.

SELECCION DE LOS PROYECTOS

El Ministerio del territorio, transporte y asuntos maritimos o los gobiernos locales
que deseen implementar nuevos proyectos viales deben inscribir una propuesta
de estudio preliminar de viabilidad al Ministerio de Finanzas y Estrategia junto
con una solicitud de presupuesto para el siguiente afio. El ministerio de finanzas
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en consulta con el Comité fiscal de evaluacién de inversiones selecciona
proyectos sujetos a PFS, teniendo en cuenta la preparaciéon del mismo y la
urgencia. Proyectos que tomen en consideracion los planes a mediano y largo
plazo de los gobiernos, son aquellos que naturalmente tienen mayor prioridad.
Mientras que aquellos que son inconsistentes y con un mayor nivel de politicas
gubernamentales no son incluidos para poder realizarse su PFS.

Un equipo que elabora los PFS estd organizado y conformado desde ingenieros
civiles hasta expertos de mdaltiples disciplinas de firmas consultoras, incluye
también planificacién en transportes desde las universidades hasta economistas
del Instituto de Desarrollo de Corea. Para hacer que los resultados de un PFS
sean mds transparentes, objetivos y confiables, los equipos compuestos de los
miembros no relacionados con partes interesadas realizan una oferta abierta.
El equipo de investigacién debe usar los lineamientos generales desarrollados
por el Instituto de Desarrollo de Corea en orden de mantener la consistencia del
procedimiento del andlisis, la metodologia, los pardmetros del modelo, etc.

En representacion del Ministerio de Finanzas y Estrategia, el PIMAC( Centro de
administracién de la inversién en infraestructura publico-privada) supervisa y
coordina el proceso de implementacién de los PFS, hasta la organizacién de los
equipos que revisaran los reportes finales. Generalmente los PFS se llevan a cabo
durante 5 meses con fondos de 8880 délares, mientras que los estudios de
viabilidad propiamente dichos duran un ano y son mas costosos.

PROCESO PARA LA IMPLEMENTACION DEL PRESUPUESTO

Un PFS es una evaluacion provisional por lo que es seguida de un estudio de
factibilidad detallado, aunque el PFS muestre resultados positivos para la
implementacién de dicho proyecto. Cuando un proyecto es aprobado en el
proceso de pre-factibilidad, un presupuesto es asignado para implementar la
siguiente fase de estudio y se lleva a cabo el mismo a un nivel de Factibilidad
(FS) propiamente dicha. Generalmente el proceso para completar un proyecto
vial es el siguiente:

Concepdicn + PF5% + FS con diserio bdsico + Estudlios definitivos +
Adquisicion de terrenos + Construcdion + Operacion v marntenimiento

De acuerdo al Acta de Finanzas Nacional del 2006, el presupuesto
gubernamental es asignado en concordancia con este proceso sefialado. Esto con

las intenciones de mejorar la eficiencia en la inversién vial manejando los fondos
publicos desde una temprana etapa hasta la finalizacién de la construccién
final desde una perspectiva de ciclo de vida completo.

ANALISIS PARA LOS ESTUDIOS PRELIMINARES DE VIABILIDAD

Un reporte PFS estd compuesto de 4 partes principales. En la parte
introductoria se incluye: los antecedentes del proyecto, objetivos, historia y la
descripcion del mismo, también son incluidas las razones y consideraciones
generales para el estudio. Los principales problemas implicados en la
implementacién del proyecto o temas relacionados con la metodologia se
plantean después de la seccién introductoria. Estos problemas o temas
principales enfocados en esta seccién deben tener su solucidén o respuesta en la
altima parte del reporte. La siguiente parte es llevar a cabo el andlisis
econdémico financiero a través de la previsiéon de la demanda y la estimacién de
los beneficios y costos. La tercera parte es determinar la posicién econémica
nacional al implementar dicho proyecto a través del andlisis politico el cual
incluye impactos en la economia regional, evaluacién de la disparidad nacional,
disponibilidad financiera, entre otros. La parte final es la integracién de los
resultados de los andlisis econémicos y politicos utilizando una técnica
multicriterio de evaluacion.

ANALISIS ECONOMICO

El estudio de factibilidad econémico es para analizar los efectos del proyecto en
la economia nacional y de evaluar la viabilidad de la inversién. El método base
es el tradicional andlisis costo-beneficio (CBA). En orden de estimar los beneficios
y costos del proyecto vial, se pronostica la demanda de tréfico en la red vial. En
general la demanda del trdfico es estimada para un periodo de 30 afos en
términos de la informacién disponible La data obtenida en Corea es trabajada
a 30 afos en términos de 5 afos y es manejada por el gobierno.

El ratio B/C, Valor Actual neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR) son
calculados en el andlisis econémico. El andlisis de sensibilidad se lleva a cabo
también para realizar la comparacion de los resultados alterando ciertas
opciones. El impuesto no se incluye pero si el valor residual.

Los beneficios de los proyectos viales incluyen ahorros en el Valor de Tiempo de
Viaje, Costo de Operacién del Vehiculo, accidentes de tréfico y consecuencias
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ambientales (contaminacién del aire y sonora). el andlisis econémico representa
mayormente la evaluacién de los términos del proyecto en cifras monetarias.
Los costos incluyen costos de disefio, supervision, encuestas, costos constructivos,
costos anuales de mantenimiento y costos de compensacién por adquisicion de
terrenos.

ANALISIS DE POLITICAS

El andlisis de politicas provee considerables opciones de evaluacién para el
equipo de investigacion y sirve de apoyo para hacer juicios en la toma de
decisiones desde un amplio espectro de perspectivas. Aunque los términos de la
evaluacién politica no son adecuados para ser usados en el andlisis econémico,
los son para los analistas que evaldan la factibilidad de proyectos viales.

Los elementos de evaluacién para el andlisis de politicas consisten en elementos
de evaluacién generales y elementos de evaluacién especificos, el primero esté
sujeto a todos los PFS mientras que el dGltimo incluye las variables dependiendo
de las especificaciones de los proyectos viales. Los elementos generales incluyen el
grado de desarrollo regional, efectos en la economia regional, posibilidad de
recibir apoyo fiscal, consistencia con planes de alto nivel o planes relacionados.
El andlisis de politicas se ha convertido en un factor crucial para llegar a una
conclusién sobre la viabilidad de un proyecto vial desde el 2005.Esto fue cuando
el gobierno impulso el desarrollo balanceado regional como prioridad para
reducir la desigualdad econémica desarrollada entre regiones metropolitanas y
las suburbanas. Los elementos de evaluacién de andlisis de politicas son usados
en la evaluacién global o integral utilizando la técnica de Proceso Analitico
Jerarquico (AHP). La dltima etapa de evaluacién de un PFS es la de definir una
decisién final combinando el andlisis econémico y de politicas.

EVALUACION GLOBAL UTILIZANDO LA TECNICA AHP

Basados en los resultados del andlisis de factibilidad econémica y el andlisis de
politicas, un equipo de investigacién determina la factibilidad del proyecto de
manera integral reflejando las opiniones de dicho equipo.

La técnica AHP se utiliza para determinar la adecuacién de la implementacién
del proyecto en forma de valores medidos. En el andlisis integral ciertas
interrogantes como las siguientes son respondidas: si se implementa o no el

proyecto asi como decidir la prioridad en la inversion del mismo.
Recomendaciones de politicas referidas a las alternativas optimas de los
proyectos, tiempos apropiados, son también presentadas en la figura adjunta
N°2.

Si el valor AHP es superior de 0.5, el proyecto vial es evaluado como viable aun
asi el indice econémico CBR sea menor a 1.

CASOS DE ESTUDIO

Caso 1- Ruta 82 Expansion de la ruta Balam-Joam (B/C 2 1, AHP < 0.5)
El valor B/C fue estimado de 1.17, pero econémicamente viable. Aun asi el
proyecto fue determinado como inviable para ser considerado en el presupuesto
nacional. El proyecto evidencio ser de bajo nivel de adecuaciéon para un
balanceado desarrollo regional debido a que su ubicacién estaba en el drea
metropolitana de Sedl los cuales ya evidenciaban altos niveles de desarrollo. en
conclusién, a pesar de tener un valor B/C alto, el equipo que realizo la
evaluacién PFS lo recomendé como inadecuado desde la perspectiva del
andlisis de politicas y de desarrollo. el valor de AHP fue de 0.466.

Caso 2- Ruta 31 Construccion del Tunel Cheonsong Samjaheyon

(B/C <1, AHP 2 0.5)

El valor B/C fue estimado de 0.89, econémicamente inviable. Sin embargo fue
vialmente aceptado como un proyecto vial nacional para implementar un
desarrollo regional equilibrado. A través del andlisis de desarrollo regional
balanceado, se esperaba que el proyecto indujera actividades de desarrollo
regional, ya que el condado de Cheomsang mostré un nivel de desarrollo muy
bajo. Este proyecto también tenia ventajas tales como reducir la ocurrencia de
fuertes controles de tréafico de nieve y al resolver denuncias civiles por caminos
hundidos. Ademds se induciria el funcionamiento estable de vehiculos. Dicho
proyecto a pesar de no tener un alto indice costo-beneficio, fue evaluado como
viable a través de la evaluacién integral el cual incluyo un andlisis de politicas y
el de desarrollo. El valor del indice AHP fue de 0.582.
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CONCLUSIONES DE LOS IMPACTOS DE LOS PFS

De un total de 200 PFS llevados a cabo entre los afios de 1999 al 2011, cerca del
57.5% fueron determinados como viables. La mayoria de los proyectos con un
indice costo-beneficio (B/C) superior a 1 eran viables pero algunos proyectos con
un indice AHP menor a 0.5 fueron determinados como inviables. 32 proyectos
cumplieron este caso, es decir que a pesar de tener un indice B/C menor a1
cumplian con un indice AHP por encima de los 0.5, lo cual los declaro viables.

En el pasado el criterio econémico denominado y hallado a través del indice B/C
era el factor crucial para construir un proyecto vial. Sin embargo, esta prioridad
en cuanto a declarar un proyecto como viable estd a punto de cambiar al
aplicar el andlisis de politicas desde que la politica nacional ha impulsado un
desarrollo regional balanceado.

El PFS se considera un paso esencial en el proceso presupuestario. La mayoria de
los resultados de los estudios estan directamente reflejados a la formulacién del
presupuesto y estos resultados son importantes durante todo el proceso del
proyecto en el contexto de la presupuestacién. Los PFS han contribuido a la
mejora de eficiencia fiscal previniendo proyectos inviables.

Una de los més exitosos logros de los PFS se trata de los cambios en las actitudes
de los funcionarios ptblicos hacia los estudios de pre factibilidad, ya que son més
minuciosos al solicitar un presupuesto para la construccion de proyectos viales de
lo que eran antes.

En conclusion, el sistema de la elaboracion de los estudios viabilidad preliminar
(PFS) ha estado funcionando como una herramienta exitosa en la toma de
decisiones gubernamentales referidos a proyectos viales financiados durante
épocas dificiles. Esto ha contribuido al ahorro en gastos innecesarios debido a
proyectos de largo alcance, como el 57.5% de todos los proyectos evaluados
fueron declarados viables y el resto como inviables, en lugar de realizar todos los
estudios. Los PFS por lo tanto, actan como un esquema efectivo para controlar
econdémica y razonablemente los gastos presupuestarios del gobierno.

PROPUESTA DEL PROYECTO

Informacién Basica de Andlisis

dificultades para el PFS

Revision de la postura de propésito- Recolectar datos sociecondémico
geograficos y técnicos- Lluvia de ideas de ofras alternativas- 'Prmmpales

Anélisis Econémico

Andlisis de la demanda-

Andlisis del Costo-Beneficio-
Andlisis de Sensibilidad y
Finandera

Estimacion del costo y beneficio,

Andlisis de la Paolitica

Analisis de Desarrollo
Regional Balanceado

Coherenda con plan de alto
nivel y direcdones politicas.
Voluntad para el proyecto.
Riesgos del proyecto (impactos
financieros y ambientales)
Evaluacién especifica en

cada parte del proyecta

Grado de desamollo regional
rezagado

Impactos econdmicos
regionales
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LISTA DE VERIFICACION DE LA METODOLOGIA PFS

1.0 RESUMEN EJECUTIVO
Breve informacion de los objetivos y antecedentes
1.1 OBJETIVOS del proyecto. ()
1.2 RESUMEN DEL Resum_ir Ias_ ,etapas del PFS, breve_ descripcion ()
ANALISIS de la situacidn actual y las alternativas
recomendadas.
2.0 INTRODUCCION
21 Breve introduccion, los objetivos del informe y
: ESTRUCTURA DE como esté estructurado. ()
INFORMES
2.2 PROGRAMACION Indicar la programacion del estudio. ()
2.3 CONSU!'TOR (ES) Y Consultores involucrados y el personal de ()
HOMOLOGO (S) contraparte
3.0 ANALISIS DE CUESTIONES DE DESARROLLO
Indicar el area del Proyecto, politica y legislacion,
3.1 SITUACION ACTUAL @ estructura institucional y financiera, el analisisy la | ()
vision general de la situacion actual y su impacto.
Analisis de las futuras necesidades y andlisis de la
3.2 NECESIDAD DE demanda, es decir, tipicamente 5 - 10 afios de ()
DESARROLLO proyecciones y estimaciones.
3.3 OPINION DE LOS Percepciones de los grupos de interés del ()
INTERESADOS proyecto_
Indicaciones considerando opciones institucionales
3.4 OPCIONES y financieras, la financiacion publica versus la ()
INSTITUCIONALES Y | privada, sefiala por qué el proyecto aparece como
FINANCIERAS lo hace, etc.
4.0 IDENTIFICACION DEL PROYECTO
Recomendaciones y andlisis del estudio para
mejorar la situacion urbana. Amplias Alternativas y
4.1 | RECOMENDACIONES | sojyciones técnicas y de disefio preliminar, ()
aspectos institucionales y socio-
medioambientales.
Descripcion del proyecto a incluir:
- Titulo del Proyecto
- Sector / Subsector
- Ubicacion (mapas, fotos segln sea necesario)
- Entidad ejecutora
- Descripcion y aspectos técnicos
- Los beneficios del proyecto y los resultados
4.2 - Beneficiarios ()

DESCRIPCION DE LOS
PROYECTOS

- Impactos ambientales

- Los costos del proyecto

- Costo de Operacién y Mantenimiento

- Calendario de implementacion recomendado
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5.0 OBIJETIVOS DE IMPACTO DE DESARROLLO

Evaluacion preliminar de los objetivos de impacto
de desarrollo probables del proyecto en términos
de mejora del medio ambiente urbano, la

5.1 EVALUACION > | ()
reduccion de la pobreza urbana, la mejora de la
gestion urbana.

Evaluacion preliminar de posibles impactos
5.2 IMPACTOS ADVERSOS | 34versos ambientales y sociales y como ()
AMBIENTALES Y mitigarlos por salvaguardias (ambiental, los
SOCIALES pueblos indigenas y las personas reasentadas).

6.0 ANALISIS FINANCIERO

6.1

COSTOS DEL
PROYECTO

Las estimaciones preliminares y resumen de los
costos del proyecto identificados y priorizados.

6.2

LOS INGRESOS
MUNICIPALES

Analisis de los ingresos municipales actuales,
recurrentes generados internamente y otros
ingresos (fondos de fuentes irregulares que
pueden variar significativamente de un afio a
otro). Ademas, el andlisis de subvenciones y
situaciones de préstamos.

6.3

GASTO MUNICIPAL

El analisis de los gastos ordinarios, otros gastos

(operacién 'y mantenimiento, posiblemente,
electricidad, etc) y el gasto de desarrollo
(capital).

6.4

ANALISIS ECONOMICO
Y FINANCIERO

Las estimaciones preliminares de los costos del
proyecto. Analisis de la situacién actual de la
inversién para derivar una dotacién financiera
para financiar los proyectos de inversién
identificados. Llevar a cabo el andlisis financiero
y / 0 econémico del proyecto. Elaborar diversos
escenarios de financiacion teniendo en cuenta
los posibles préstamos / subvenciones de los
bancos de desarrollo, las posibles inversiones
privadas y contribucién del gobierno, las
proyecciones de producciobn de estados
financieros requeridos para evaluar la viabilidad.

6.5

CONCLUSIONES

Conclusiones y observaciones de la situacion
actual de la inversién y la capacidad de pago
para financiar los proyectos de inversién
identificados.

7.0

IMPLEMENTACION DE ACUERDOS

7.1

IMPLEMENTACION Y
ARREGLOS DE
OPERACION

Recomendar y elaborar arreglos de
implementacion y operacion probable para el
proyecto (s) incluyendo el posible potencial de
la inversion publico-privada (PPP). Indicar las
posibles debilidades institucionales y las
medidas sugeridas para rectificar la situacion.

()
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8.0 RIESGOS
8.1 EVALUACION La evaluacion inicial de los riesgos claves para
cada propuesta del proyecto. ()
Identificar las principales hipotesis
recomendadas que se hacen para proyectos.
Indique si existe alguna circunstancia fuera del
8.2 SUPUESTOS _contro'l, del proyecto_’recomendado,_ que | ()
impediria la consecucion de los objetivos
principales. Estas suposiciones se analizaran
en la etapa de factibilidad.
Identificar los riesgos tanto para la
implementacion y sostenibilidad. Indicar las
8.3 RIESGOS ()

estrategias de gestién de riesgo, si es relevante
para desarrollarse mas en el escenario de
viabilidad.

9.0 ESTUDIO DE VIABILIDAD CONSECUENTE (si es necesario)

9.1

ESTUDIOS ADICIONALES

Indicar la necesidad y las razones de mas
estudios, si es necesario.

()

9.2

REQUERIMIENTOS DEL
ESTUDIO DE
FACTIBILIDAD

Brevemente resumir los requisitos para indicar
los datos probables y las necesidades de la
encuesta, experiencia requerida, instalaciones
de apoyo, las ubicaciones y las instituciones
para ser consultadas, las habilidades
requeridas en el equipo y el tiempo del
requerimiento.

()

10.0 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES Y

Resumir las conclusiones y recomendaciones

10.1 del estudio. Resaltar las cuestiones clave y ()
RECOMENDACIONES | sygerir el camino a seguir para el gobiernoy / o
local de la ciudad.
11.0 ANEXOS
Para ser adjuntados como por ejemplo, hojas
11.1 APENDICES de datos y encuestas necesarios, descripciones ( )

detalladas técnicas y de costos, fichas de
proyectos, referencias clave, etc.
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