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Resumen

Las centralidades son sistemas en constante evolucion a través de etapas desde
su formacion. Estas inician por una necesidad social comun, donde la llegada de
nuevas actividades principales influye en su evolucién territorial. Por lo tanto, para
entender mejor este fenOmeno se tiene como objetivo analizar la influencia de la
accesibilidad hacia los usos de suelo en zonas industriales, para lograrlo se utilizd
un enfoque cualitativo de tipo bésica con un disefio de investigacion
fenomenoldgico — longitudinal, donde los resultados indicaron que los factores para
la formacion de estos conglomerados se ven perjudicados por su infraestructura
vial que funcionan como bloqueos urbanos, donde los efectos que dejé la actividad
industrial influyen en la percepcion de la poblacion y se impone sobre la
movilizacion. De esta manera demostramos que la necesidad de accesibilidad en
estas etapas, tendra relacion directa con los usos de suelos, ya que, a inicios de
este proceso, la necesidad por transporte publico se presenta como modo
predominante, donde luego, la accesibilidad pasara a ser influida por estos mismos
usos de suelos ya conformados, en donde la caminata sera la mas requerida, pero
estara limitada por la calidad y perspectiva de las vias que dejaron las actividades

anteriores.

Palabras clave: accesibilidad urbana, usos de suelo, movilidad urbana,

centralidades, atractores urbanos.
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Abstract

Centralities are systems in constant evolution through stages since their formation.
These begin with a common social need, where the arrival of new main activities
influences their territorial evolution. Therefore, to better understand this
phenomenon, the objective is to analyze the influence of accessibility towards land
uses in industrial areas, to achieve this a basic qualitative approach was obtained
with a phenomenological - longitudinal research design, where the results indicated
that the factors for the formation of these conglomerates are harmed by their road
infrastructure that function as urban blockades, where the effects left by industrial
activity influence the perception of the population and prevail over mobilization. In
this way we show that the need for accessibility in these stages will be directly
related to land use, since, at the beginning of this process, the need for public
transport is the predominant mode, where later, accessibility will become influenced
by these same land uses already formed, where the walk will be the most required,
but it will be limited by the quality and perspective of the roads that the previous

activities abandoned.

Key words: urban accessibilty, land use, urban mobility, centralities, urban

attractors.
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I. INTRODUCCION.

La zona industrial de Lima Norte colindante a la Panamericana Norte por el
este, hoy Los Olivos, para los afos 40 presentaba actividades industriales
resultantes de la expansion del Centro de Lima y el mejoramiento del puerto del
Callao (Ludeiia, 2008, p. 92), para Joseph, Pereyra y Marin (2009), esto generé la
necesidad por puestos de trabajo que fueron aprovechados por migrantes del norte
del pais, los cuales encontraron trabajos en puestos industriales y comerciales

ubicados en ambos lados de la Panamericana (pp. 83-91).

Sin embargo, para el afio 1989, la creacion del distrito de Los Olivos, que
desagreg6 esta zona del distrito de San Martin de Porras, generé la necesidad por
usos no industriales para la satisfaccién de las actividades que requeria esta
poblacidn, lo que evitd la consolidacidon de la industria como principal actividad, en
una zona donde actualmente coexisten usos industriales y los nuevos usos
educativas, residenciales y comerciales. En el afio 2006, segun el Plano de
Zonificacion de Los Olivos (2006), esta zona presentaba una tipologia de industria
liviana y gran Industria, en donde el 23% de los terrenos no residenciales se
encontraban sin uso o vacios (Ver anexo 1). Estos terrenos de gran tamafio que
podian cubrir el arribo de gran cantidad de poblacién, ademas de la mejora de la
Panamericana Norte y la creacion de la avenida Universitaria, provocaron la

inminente llegada de nuevas actividades productivas a la zona.

La existencia del Colegio Precursores de la Independencia Nacional (PIN) y
el colegio IE. 2078 nuestra Sefiora de Lourdes, ambos inaugurados en el afio de
1972 mas la llegada de la Universidad César Vallejo en el afio 2008, con sus
respectivas gestiones para su cambio de uso de suelo, modificaron la funcién de
esta gran area, en donde la UCV actiia como el atractor predominante de la zona,
ya que segun Regalado (2012), hasta el afio 2011, este generaba mas de 80 mil
viajes por dia (p. 416), convirtiéndolo en el mayor generador de viajes de Lima
Norte. Esta experiencia, desde la llegada de esta universidad, atrajo la atencion de
otros centros universitarios que percibieron la misma oportunidad de inversién en
esta zona, lo que genero la llegada de la Universidad de Ciencias y Humanidades
en el 2009 y la Universidad Privada del Norte en el 2010 forjando un aumento

continuo de viajes hacia esta zona con el pasar de los afos.



La llegada de estos centros de educacion superior, ademas de tiendas por
departamentos y organismos publicos a la zona, incrementaron la llegada de
poblacion flotante a través de los afios. Solo la poblacion universitaria para el afio
2010, segun el 1l Censo Universitario Nacional (2011), fue de 12415 estudiantes,
mientras que, segun la pagina web de estas universidades, para el afio 2016 se
registraron 89397 estudiantes, septuplicando el nUmero de alumnos que llegaban
al conglomerado universitario. Este incremento poblacional, originé nuevas formas
de movilizacion, fomentando la llegada de nuevas empresas de transporte que
cruzan la zona (Ver anexo 2), como también la creacién de paraderos formales e
informales de mototaxis a los alrededores de las universidades, esto generd un
cambio en la apreciacion de las personas hacia la zona, en donde paso de ser una
zona industrial a percibirse como un Conglomerado Universitario (CU).

Ademas, la necesidad de acceder al eje principal de llegada que es la
Panamericana Norte, generd que las empresas de transporte utilicen ciertas vias
locales, las cuales no son aptas para el transporte publico, causando problemas no
solo a la infraestructura de sus vias sino también a calidad de vida en estas zonas
aledafias, asimismo, se generaron pequefios establecimientos comerciales y
viviendas con fines comerciales y habitacionales que tratan de abastecer las
necesidades de su poblacion, no solo para las universidades sino también para la

zona residencial y sus alrededores.

Dicho esto, entendemos que en esta parte de Los Olivos, la consolidacion
de estos nuevos usos de suelos dentro de una zona industrial sin una previa
adecuacion urbana, fue determinante en la forma en como las personas llegan, se
mueven y viven dentro del conglomerado, ademas sabemos que este fendbmeno de
movilidad se viene dando en varios puntos de Lima Norte, y consideramos que esta
relacionado al limitado estudio que se tuvo sobre la accesibilidad de la zona, como
también a las distintas definiciones que tuvo la movilidad a través de los afios, por
ejemplo, Aardn et al. (2019), comentan que en el siglo XX el factor principal de
movilidad era el vehiculo, donde el transporte predominaba sobre la persona. A
través de los afios estas definiciones comenzaron a variar a favor del peaton, donde
Tanikawa y Paz (2021), priorizan la accesibilidad del transelnte sobre todo medio

motorizado con el propoésito de generar una movilidad urbana sostenible.



Se debe tener en cuenta que las ciudades estan formadas por multiples
factores que son necesarios para su adecuado funcionamiento, y la predominancia
de una sobre otra, puede causar en la persona una perspectiva no idénea de la
ciudad. En paises en el cual el transporte publico predomina sobre la personay lo
vuelve un actor secundario, donde su infraestructura vial se encuentra por debajo
de la tierra 0 en puentes vehiculares, podria influenciar de manera negativa en
algunos aspectos de la salud mental, Jacobs (1992), comenta que la persona
percibe a la ciudad por sus caracteristicas, si sus calles presentan cualidades
negativas, la ciudad sera negativa para el transeunte, requiriendo de un paisaje

urbano con mejores cualidades.

Es asi que, con la finalidad de seguir influenciando el avance en los
conceptos teoricos y aportar a nivel de conocimiento practico para la ciencia, se
disefié a modo de objetivo principal, analizar la influencia de la accesibilidad hacia
los usos de suelo en el conglomerado universitario de Los Olivos, con la cual se
procuré responder la pregunta principal ¢ De qué manera la Accesibilidad influye en

los Usos de Suelos en el Conglomerado Universitario de Los Olivos?

Asi mismo surgieron nuestros tres objetivos especificos, siendo el primero
analizar de qué manera las nuevas actividades del conglomerado inciden sobre las
rutas por las cuales las personas se movilizan, lo que formulé la pregunta ¢ De qué
manera la actividad del suelo incide en los medios de movilizacion en el
Conglomerado Universitario de Los Olivos?, ademas de identificar la forma en que
la perspectiva de las personas influye en su eleccién por qué rutas movilizarse, lo
gue generd la pregunta ¢ De qué forma el comportamiento social de las personas
influye en los modos de transporte en el Conglomerado Universitario de Los
Olivos?, y por ultimo determinar de qué modo los medios de movilizacion actian
sobre los servicios complementarios en el conglomerado universitario, creando la
pregunta ¢De qué manera los medios de movilizacion actian sobre los servicios

complementarios en el conglomerado universitario de Los Olivos?

El conocimiento que se tiene de la zona y las preguntas formuladas
anteriormente forjo el planteamiento de la hipotesis general de investigacion, donde
la accesibilidad reflejada en los modos y medios de movilizacion de la zona influyen
de forma directa en la forma de movilizarse hacia los distintos usos de suelo en el

conglomerado universitario de Los Olivos.
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ll. MARCO TEORICO.

El presente trabajo estudioé la influencia de la accesibilidad sobre los distintos
usos de suelo, tomando a la persona como el actor principal de movilidad y
analizado desde teorias que lo relacionan con la ciudad y su movilizacion, estos
requieren de métodos que expliquen y profundicen esta relacion, pero que, al no
encontrarse investigaciones expresamente sobre usos de suelo y accesibilidad,
antecedentes concernientes a la movilidad urbana tomaron importancia como

principal fuente de investigacion.

El primer estudio de Segura y Jiménez (2020), quienes a partir de su estudio
en la GAM de San José (Costa Rica), concluyen en que la ineficacia de las vias de
movilizacion, no se planean en relacion de los usos de suelos ya existentes, lo cual
coincide con los exdmenes realizadas en la zona de estudio, siendo la caminata, el
caso mas critico de esta investigacion, debido al nulo o escaso nivel de
infraestructura peatonal hacia los paraderos seleccionados de la zona, similar al
estudio de Rojas et al. (2019), quienes estudian la relacién entre los distintos
equipamientos de la localidad de Los Angeles (Chile), y la proximidad a sus modos
mas importantes de transporte, concluyendo que la accesibilidad de los centros y
periferias de esta ciudad presentan grandes diferencias, las zonas con facilidades
de acceso, presentan mejores y mayores oportunidades con respecto a la
necesidad de su poblacion, aun asi, recorra largas distancias, pero siempre con el

deseo poder acceder a pie.

Ademas Jordi (2017), quien a través de un estudio sobre el impulso de la
utilizaciéon de vehiculos de transporte no motorizados en la ciudad de Sevilla
(Espafa), concluye que estos sirven como alternativa para solucionar los prejuicios
que tiene el transporte urbano, ya que hoy en dia las ciudades estan disefiadas
para el beneficio del transporte motorizado tanto privado como publico, en donde el
uso de la bicicleta o caminata vuelve la ciudad mas habitable, gracias a su libertad
de movimiento y el contacto con la imagen de la ciudad. Estas investigaciones
analizan la relacion entre los usos de suelo o equipamientos, con la movilizacion
del transelnte, en los cuales se resalta la necesidad por una mejor accesibilidad
peatonal entre el origen y el destino, como menciona Fitch (2017) en su teoria sobre

el territorio.
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Existen dos articulos que muestra la predominancia del vehiculo motorizado
en la ciudad, siendo el primero el de Mateu, Segui y Ruiz (2017), quienes en su
investigacion sobre los viajes de cercania en Mallorca (Espafia), concluyen que la
congregacion moderada de personas por actividades turisticas, aumentd la
necesidad social de movilizarse en esta isla, ya que los viajes de proximidad
examinados muestran una mayor cantidad de desplazamientos no motorizados a
través de los afios, sin embargo, estas movilizaciones no son méas que el 30% del
total de desplazamientos al dia, en donde el transporte publico masivo y la

utilizacion del automovil o taxis, todavia son los mas utilizado.

De la misma manera Navarro et al. (2018), seleccionaron 4 avenidas
importantes para la estructura del transporte urbano de la ciudad de Santiago
(Chile), con la finalidad de analizar los beneficios de una buena red de transporte
hacia los tiempos de viajes y a la imagen urbana, donde concluyen que, para evitar
una segregaciéon urbana influenciada por los costos de viajes y la calidad de la
infraestructura de transporte, las mismas vias no deben funcionar como bloqueos

en la ciudad.

Mientras tanto, Obregon y Betanzo (2015), quienes a través de los patrones
de viajes que tienen la poblacion de la Zona Conurbada de Querétaro (México),
afirman que el ingreso econdmico de la persona influye en la decision de elegir el
medio de transporte a utilizar, sobre todo en poblacién con ingresos medios y
medios bajos, en donde la calidad del sistema de transporte urbano, mas el tiempo
de viaje, ademas del tiempo de llegada hasta el paradero y la espera, agranda la
decision del usuario a su no utilizacion. Igualmente Calonge-Reillo (2018), estudia
la relacién entre los medios de movilidad y la forma en cémo la poblacion del sur
del AM de Guadalajara (México) acceden a los servicios de la ciudad, donde
concluye que, la manera en la que se movilizan en esta area, depende del estrato
econdémico de su poblacién, mencionando que en periferias menos acomodadas
buscan recorrer la ciudad a través de medios de movilizacion no motorizados, es
aqui donde se requieren mas los recursos viales de su entorno para su
aprovechamiento.

También Lopez et al. (2019), investigan la relacion entre los grupos sociales
y la necesidad de movilizarse hacia atractores de salud en La Plata (Argentina),
donde concluyen que la distancia entre el origen y destino, mas el ingreso del

12



usuario y su género, condicionan la llegada hacia estas actividades, ademas que la
necesidad del transporte publico por sortear la congestion vehicular, entorpecen el
recorrido e incrementa el tiempo de llegada al destino. En estas tres
investigaciones, determinan que los costos en la movilidad son de gran importancia
para la utilizaciéon de modos de transporte tal y como comenta Campos, De Rus y

Nombela (2007) en su teoria de la economia del transporte.

Por otro lado, Serrano & Duran (2020), estudian la expansién socioespacial
y la complejidad de las periferias que presentan las centralidades en la ciudad de
Quito (Ecuador), en donde tienen como conclusion que la aglomeracion de ciertas
actividades en nodos centrales, se caracterizan por su gran accesibilidad y su bajo
indice de fragmentacion, estas actividades atraen y compactan nuevos elementos
qgue llegan a este espacio como complemento, donde la localizacion de estos

nuevos servicios requiere de facil conectividad.

De la misma manera Zumetsu, Barria y Barrientos (2020), evaltan la
influencia de la estructura urbana referente a la accesibilidad de dos barrios en
evolucién en Valdivia (Chile), el cual concluye que la cercania que tiene la poblacion
desde su origen hasta los principales nodos de actividades, fomenta la
intensificacion de usos ubicados dentro de este recorrido, atrayendo mayor
congregacion de personas, siempre y cuando su condicién espacial y la calidad de
este espacio favorezca a esta movilizacion. Finalmente, el concepto de complejidad
relaciona la interaccién entre la persona, el area y la actividad, influidos por el factor
de la proximidad, en la que Miramontes, Lugo y Sosa (2017) definen esta dinamica

como Sistemas Complejos.

Por ultimo, dos investigaciones netamente sobre generadores de viajes, que
estan elaborados en el mismo sector industrial de Lima Norte, hacen referencia de
manera indirecta a la complejidad de la zona. El primero concierne a Ramirez
(2017), donde analiza la movilidad reflejada en el transporte publico desde su
aparicion y su progresivo avance, como elemento que interviene en el desarrollo de
los conglomerados de Lima Norte (Peru), el cual concluye que el ordenamiento de
estas centralidades, en torno a las actividades urbanas, a los usos de suelo y la
oferta por transporte publico, limitan ciertos patrones de movilizacién, sobre todo
en zonas con cercania a nodos de gran densidad vehicular con presencia de

transporte publico menores.
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Con respecto a lo anterior, Vega (2017) también se centré en el proceso de
reorganizacion de las centralidades de Lima Norte (Peru), el cual buscé analizar la
dimension que tiene el conglomerado comercial de Independencia como atractor y
su influencia en la percepcion del usuario, el cual concluye que los viajes motivados
por necesidades de adquisicion de productos o de consumo requieren de
proximidad entre el origen y su destino, donde los defectos del entorno por el cual
la poblacion transita, generan en el poblador una percepcién negativa e insegura

de la zona.

El andlisis de los antecedentes, recuperod aspectos importantes que requiere
la movilidad para su funcionamiento en las ciudades, dirigidos hacia estudios como
la de Dupuy (1995), en su teoria del territorio del automovil, que relaciona a la
cultura vehicular con una sociedad mecanizada, la cual no permite la
transformacion de esta a una ciudad moderna, en este sentido el vehiculo
motorizado se ha convertido en el medio de movilidad por excelencia de las
personas, segun Cruz (2018), las principales caracteristicas de estas ciudades
mecanizadas, favorecen la utilizacion de vehiculos motorizados sobre otros modos

de movilizacion y al excesivo uso de las vias publicas como estacionamientos.

En paises norteamericanos los medios de movilizacion predominan sobre su
territorio, vias subterraneas y puentes vehiculares por los aires que cubren las
ciudades, solo fomentan una perspectiva poco agradable para las personas, Kruse
(2019), se refiere a estas tipologias como una forma de segregador, sobre todo en
ciudades que presentan vias o puentes vehiculares con gran cantidad de carriles y

niveles.

Si bien estos disefios buscan acortar tiempos de viajes, ya que la poblacién
requiere de llegar a tiempo a sus centros de trabajo o estudios, Meng, Rau y
Mahardhikha. (2018), comentan que las ciudades deben comprender el
comportamiento de las personas en los viajes desde su origen hasta su destino,
donde el tiempo de viaje del usuario inicia desde la llegada al paradero, mas su

tiempo de espera, seguido del recorrido en el vehiculo hasta su destino.

En Latinoamérica la necesidad por movilizacién se ve reflejado en los modos
de transporte, ya que, en estos paises, existe una gran variedad de empresas de

transporte tanto publicos como privados, Regalado (2019), comenta que estas
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practicas sociales de viajes abarcan aspectos de origen y destino, y nhormalmente
son realizados través del uso del transporte urbano formal e informal, ya que Angotti
e lIrazdbal (2017), reafirman que los problemas de congestion vehicular
generalmente estan ligados a la deficiencia de su infraestructura vial como factor
principal, afectando no solo a los desplazamientos de estos vehiculos, sino también

a la accesibilidad peatonal.

Avances en la infraestructura vial de las ciudades, ya sean proyectos de
renovacion o disefio de nuevas rutas, ademas del aumento del sector automotriz a
nivel mundial fomentan en la poblaciéon un nivel de autonomia y libertar para la
eleccion de rutas de viaje y modos de transporte para llegar a su destino, estos
viajes se incrementan en el eje central de la ciudad, sobre todo en centros de
aglomeracién urbanos, donde los tiempos de viaje aumentan mientras la distancia

hacia los centros van creciendo (Rodriguez, 2021).

Si bien el modo de transporte por buses es el principal en ciudades
Latinoamericanas, en los ultimos afios, la necesidad por modos mas rapidos de
llegada, influencio6 a la cuantificacion de los automoviles de servicios publicos como
el taxi, y aln mas en los ultimos 10 afios a través de aplicativos de celulares, segun
Moreira, Espinoza y Zapata (2020), esto se da debido a los avances de nuevas
tecnologias informaticas que favorecen a la infraestructura vial, adicionando este

nuevo modo de transporte que en afios anteriores no estuvo planificado.

Nuevos estudios sobre los principios que tienen Campos, De Rus y Nombela
(2007) en su relacion con la economia en el transporte, muestran que debido a
factores econdémicos, caracteristicos de estados en progreso, el transporte
motorizado se muestra como el modo predominante de la ciudad, este presenta
variedad de costos, algunos mas accesibles que otros, en donde transporte publico
formal que brinda el estado, a pesar que presentan un costo elevado, es la segunda
forma elegida por la poblacion para trasladarse debido a que presenta una
infraestructura adecuada y disefiada para la reduccion del tiempo de llegada.

Los grupos de familias con un nivel economico bajo, que presentan una
cantidad de integrantes mayor a 4.15, realizan normalmente un promedio de 7.5
viajes al dia (Poveda, Marquez y Monroy, 2017, p. 28), es asi que la utilizacién de

la bicicleta y la caminata podrian ser alternativas de ahorro, debido a que el coste
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total de transporte diario sobrepasa sus capacidades monetarias mensuales,
siendo la razén por la cual siempre buscaran estar mas cerca a sus actividades
diarias, es asi que segun Sagaris y Landon, (2017), la eleccion del uso de la
bicicleta fomentara una mejor planificacion urbana de ejes peatonales y ciclistas en

la ciudad, y servird como un modo sostenible para la poblacion en afios futuros.

Existe una relacién entre el desarrollo de las ciudades y los usos de suelo,
como por ejemplo los negocios de todo tipo y su dependencia con la necesidad de
la persona, Fitch y Leal (2012), los considera como agentes econdmicos, los cuales
fomentan que el individuo en la ciudad requiera llegar a zonas centrales para poder
trabajar y movilizar sus productos, generando que estos incurran en costos diarios
de movilizacion, ademas Avellaneda (2008), expone que estos agentes fomentan
qgue las ciudades presenten usos de suelos dispersos, los cuales generan mayor
tiempo de movilizacion, generando un mayor uso del transporte publico y por ende

mayores costos de viaje.

Por otro lado un enfoque proporcionado por ciudades europeas pretende
llegar a una “ciudad después del auto” la cual consiste en devolver al ciudadano de
pie como protagonista principal de la ciudad, en base a comprimir al automaévil, mas
no eliminarlo, y sistematizar la movilidad en relacién al auto privado, traspasandolo
hacia medios sostenibles, saludables y seguros para poder transitar, manejar
bicicleta y utilizar el transporte masivo, por otro lado otro enfoque promovido por la
industria del automovil, petrolera y constructoras de obras publicas, pretende

solucionar los problemas de movilidad con la utilizacion de tecnologias modernas.

Figura 1

Caracteristicas de movilidad
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Estos enfoques presentan caracteristicas que sirven como analisis de
estudio relacionado a la teoria sobre el territorio de Fitch (2017), donde se precisa
que el tamafio de la ciudad, como un espacio delimitado, es un componente
significativo en la eleccion de viajes de una ciudad, pocos centros latinoamericanos

logran convertirse en ciudades compactas o estan en camino de.

Este tipo de ciudades presentan anclajes necesarios para el funcionamiento
de la cotidianidad de las personas, segun Monnet (2010), el término de
territorialidad integra a un conjunto de actividades entrelazados por ejes dentro de
una misma zona, es asi que dentro de este territorio se efectian todas las
necesidades de la poblacion, favoreciendo a la disminucion del tiempo de llegada
a estos centros, donde Gasca (2017), se refiere a estas como centralidades, las
cuales presentan grandes ventajas de localizacién y accesibilidad debido a su
ubicacion estratégica en vias primarias, y también por el entorno, la densidad y la
trama urbana (Leck, 2011, p.37).

Figura 2

Estructura de ciudades compactas
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Nota: Elaboracién propia a partir de Dupuy, 1995.

Estas actividades estructuran la ciudad, generando modelos que se
relacionan, segun Fitch, Escobar y Marmolejo (2017) de dos maneras, dentro de
una zona y entre zonas, la primera presenta actividades existentes como las

comerciales, residenciales, recreativas e industriales, mientras que la segunda

17



corresponde a cualidades acerca de las personas, bienes y dinero, Biles, (2020),
comenta que en Latinoamérica estos atractores presentan caracteristicas
importantes para analizar la revalorizacion de los suelos urbanos en los alrededores

de estos, a partir de los factores econdémicos y politicas de crecimiento urbano.

Entonces, a partir del andlisis anterior, la teoria de la Complejidad se
presenta como eje teorico principal, puesto que Lugo, Miramontes y Sosa (2017),
afirman que la perspectiva de los sistemas complejos, ofrecen procedimientos
concernientes para el analisis de ciudades en evolucidén, donde se pretende
descubrir el porqué de la interaccion de sus componentes, el funcionamiento de sus
mecanismos de organizacion, ademas de los flujos de informacion, movilizacion y
recursos (p. 30). Esto es fundamental para el enfoque de investigacion, puesto que
Hernandez, Ferndndez y Baptista (2014), determinan que la esencia de lo
cualitativo busca comprender al fendbmeno a partir de las experiencias de sus

actores, dentro de espacios versatiles en relacion a su contexto urbano (p. 358).

Para la complejidad, el ordenamiento de la ciudad consta de la organizacién
e interaccion de los distintos actores con la finalidad de complementarse entre si
(Ruiz, 2001, p. 7), ya que para Wagensberg (2000), estos sistemas son evolutivos,
autoreplicantes y dindmicos. Es asi que, desde esta interaccidn, estos agentes van
aprendiendo y adaptandose a su entorno, donde segun Aquilué y Ruiz (2021), estos
sistemas complejos pueden evolucionar a grandes y cada vez mayores escalas
pero que también, ciertas veces pueden ser inestables y desarmarse (p. 13), para
Steadman (2008), esto se da debido a planificaciones urbanas que se interponen a

su evoluciéon y nuevas actividades que distorsionen la necesidad social.

Estos sistemas muchas veces pueden ser dependientes a su origen, puesto
gue Narvaez, Mireles y Cruz (2016) expresan que el estado original de su entorno,
determina la conducta inicial de estos y su comportamiento a través del tiempo,
resultando en movilizaciones similares, pero no iguales, producido por los cambios
realizados a su estado inicial (p. 526). En otras palabras, estas zonas van surgiendo
a través de las experiencias vividas, ya que sus componentes captan informacion
necesaria para la creacion de nuevas actividades que generan movilizacion entre
estas, pero que, para Elliot-Cooper, Hubbard y Lees (2019), si su infraestructura de
movilidad no es confiable, estas aglomeraciones afectaran tanto a las personas

como a sus modos de transporte.
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Es asi que para estudiar la Movilidad Urbana desde la complejidad es
necesario conocer la definicion de esta, como también la de sus dimensiones,
donde la mas acertada y que se relaciona al fenémeno, es la de Herce (2019), el
cual precisa que es la esquematizacion de la ciudad, la cual tiene como finalidad
garantizar que “la calle” acepte a todos los usuarios de manera ordenada, evitando
la automatizacion y predominancia del vehiculo, bajo los principios de densificacion,
concentracion y diversificacion, ya que para Simon (1991), esto generara

interacciones sociales.

Por ende “la calle” debe ser accesible para todos, entonces, la Accesibilidad
toma importancia y se muestra como una de las variables de investigacion, y se
definié a esta como la facilidad de la persona que tiene para desplazarse por la
ciudad desde su origen hasta su destino, similar a la definicion de Ba et al. (2021),
los cuales determinan que este, es el libre desplazamiento para realizar sus
actividades diarias, y que generalmente no solo esté relacionado con el camino mas

corto sino en la calidad de infraestructura vial (p. 217).

Para la realizacion de esta funcién se requieren de Medios de Movilizacion,
por el cual la persona transita en su rutina diaria, donde Mundé (2002), define a
este como el conjunto de mecanismos de entramados interrelacionados que
funcionan como ejes de movilizacidén para el beneficio de un objetivo comun, esta
red de vias integradas por donde se transporta todo el flujo de usuarios desde su
origen hasta su llegada busca la eficiencia conveniente no solo para el usuario sino

también para la ciudad.

Para su utilizacién, estas vias deberan presentar disefios efectivos, de lo
contrario podria afectar su uso, influido por el Comportamiento Social de la
poblacidn, la cual Paramo (2014), la define como el actuar de la persona desde la
perspectiva que tiene de la ciudad. Esto puede definir el modo de transporte que
se utiliza para movilizarse por la ciudad, donde Zunino (2018), lo delimita como la
interaccién en la calle entre el usuario, la infraestructura vial y los distintos actores
viales como los motorizados y no motorizados, es decir modos que el usuario

selecciona para su traslado a través la de la ciudad.

Esta movilizacién a través de la ciudad, tiene como finalidad la realizacién

de la actividad que el poblador requiere, es aqui en donde los Usos de Suelo, sirven
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como destino de esta necesidad, donde Greenwald y Boarnet (2001), lo describen
como generadores de viajes para la realizacion de las actividades sociales en un
determinado espacio. Esta accion busca cubrir las distintas necesidades que la
poblacion presenta y tiene relacion con la Actividad del Suelo, donde Chavez et al.
(2015), lo define como la variedad de tipologias de actividades urbanas que

presenta la ciudad.

Estos usos presentan Factores de Atraccién que pueden lograr captar el
interés de la persona, ya sean propios o externos, a esto Soutar y Turner (2002), lo
definen como el grupo de caracteristicas y factores que influye en las tomas de
decisiones de la poblacion como mecanismo de eleccion de llegada a los centros

de servicios urbanos, donde existe una diversidad de ofertas que estos brindan.

Muchas veces estas actividades no cubren en su totalidad con la necesidad
de su usuario, generando Usos Secundarios que apoyan a la actividad principal,
donde Gdmez et al. (2018), los nombra como Servicios Complementarios, el cual
lo define como equipamientos que complementan a el uso principal consolidado en
la ciudad y que asisten a este para su funcionamiento, en el cual Silva, Gonzales y
Feget (2020), lo relaciona a factores econdmicos, ya que estos generan
interacciones entre la actividad y el usuario, respondiendo a las necesidades

sociales y la no totalidad de servicios que el uso principal brinda.

[l. METODOLOGIA

3.1. Tipoy disefo de investigacion.

Esta indagacion present6é un tipo de investigacion Basica, ya que no
posee propasitos aplicativos inmediatos para obtener conocimientos, donde se
buscé profundizar y ampliar los conocimientos existentes a la realidad,
presentando un enfoque Cualitativo, partiendo desde el constructivismo como
paradigma principal, puesto que este, innova en la forma de comprender mejor
la creacion de conocimiento, en escenarios donde la persona recupera el
protagonismo, y este participa interpretando los factores del fendmeno segun
sus experiencias vividas (Mir0, 1994, como se cito en Saavedra y Castro, 2007).

También presentd un nivel Explicativo, ya que esta investigacion buscé

dar a conocer un hecho o fenbmeno real, a través de sus caracteristicas y
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propiedades, ademas de ampliar el poco conocimiento existente, y exponer las
causas que genera A sobre B. Por ultimo, se presentdé un disefio de
investigacion fenomenoldgico-longitudinal, debido a que tenemos como
propdsito comprender las experiencias de nuestra poblacién y analizar los
componentes en comun de estas vivencias a través de ciertos periodos de

tiempo.

3.2. Categorias, Subcategorias y Matriz de Categorizacion.

En este estudio se tom6 como primera variable la Accesibilidad, la cual
la definimos como la facilidad en la que el usuario se moviliza para llegar desde
su origen hasta su destino, ésta variable se encuentra conformada por sus tres
categorias, las cuales son, los medios de movilizacion con las subcategorias
Ubicacion de Paraderos, Valorizacion de puentes peatonales, Conectividad
entre aceras y Empleo de ciclovias. La segunda categoria Modos de transporte
con sus subcategorias Eficiencia de buses, Particularidades del uso de
mototaxis, Eleccion de recorrido peatonal, Manejo de bicicletas y el Uso del
auto privado, finalmente nuestra tercera categoria fue el Comportamiento
Social con sus subcategorias Percepcion de seguridad y Sensacion de confort.

Asi mismo, se presento la segunda variable Usos de suelo, estos se
definen como el objetivo final del viaje de la persona, el cual es llegar a su
destino, esta variable estuvo conformada por la categoria, Servicios
complementarios, con su subcategoria Densidad de poblacién predominante,
conexion entre usos, nuestra segunda categoria fue, los Factores de atraccion
con sus subcategorias Locacion urbana, proximidad a usos secundarios y
nuestra ultima categoria fue la Actividad de suelo con las subcategorias

Educativos, Publico, Industrial y Comercial. (Ver Anexo 3).

3.3. Escenario de Estudio.

Esta investigacion tuvo como area de estudio al Conglomerado
universitario del distrito de Los Olivos, Lima, ubicado en cercanias del trébol de
la Panamericana Norte con la avenida Universitaria, puesto que las
universidades se imponen sobre actividades industriales, esta franja industrial

genera distintas contrariedades que también afectan a los distritos aledafios, y
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si bien zona presenta nodos comerciales, estos ya presentan estudios
importantes. Se decidié analizar este conglomerado, ya que, la existencia de
dos avenidas importantes que parten la zona, la segregan en 4 areas distintas
a diferencia de los nodos comerciales, ademéas de la todavia presencia de

grandes fabricas y almacenes que contindian sus actividades.

Figura 3
Escenario de estudio.

Nota: Elaboracion Propia. Fuente: Google Earth.

3.4. Participantes.

Esta investigacion tuvo como actor principal al estudiante universitario,
ya que se analizé que existe una mayor cantidad de desplazamientos a los
equipamientos educativos por parte de su alumnado, este actor se dividid por
sexo Yy localizacién, ya sea dentro o fuera de la zona de estudio, como también
por turnos, mafiana o noche, siendo un total de 14 estudiantes. Este
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participante fue fundamental para poder analizar las distintas perspectivas de
esta poblacion flotante.

Se analiz6 también a un Docente universitario, tomando como actor
principal a un Arquitecto conocedor del tema de Movilidad urbana, para
brindarnos su experiencia sobre este fenbmeno como también sus vivencias
dentro del conglomerado.

Por otro lado, se seleccion6 también al estudiante de la I.E. 2078
“Nuestra Sefiora de Lourdes” donde se incluyé a 6 estudiantes, especialmente
de nivel secundario mayores de 15 afos, debido que a esta edad puede llegar
de manera autbnoma a su centro de estudio, dandonos su punto de vista sobre
este fendmeno en la zona.

Asimismo, se analiz6 al segundo actor principal que es el poblador de la
zona, este fue un participante importante en nuestra investigacion, el cual se
eligié a 4 pobladores, uno por cada zona ya antes mostradas, ya que éste
presenta gran cantidad de informacion requerida para esta investigacion y nos
proporcioné su percepcion de movilizacién dentro de la zona industrial y
comercial, ademas de los cambios urbanos que se dieron en la zona durante el
periodo de tiempo de estudio.

Finalmente, en esta investigacion no se incluyé al trabajador industrial,
ya que este solo presenta dos viajes en el dia, para ingresar y salir de su centro
laboral, al no presentar movilizacién dentro del rea de estudio, la informacion
gue puede aportar no beneficiaria este estudio.

Asimismo, no se selecciond al comerciante tanto formal e informal, ya
gue por temas de aislamiento social por la pandemia del COVID-19 y protocolos
de seguridad, muchos de los puestos cerraron, por ende, los comerciantes

informales no se encuentran laborando actualmente.
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Tabla 1

Participantes de entrevistas.

Fuente de

Informacién Tipo N° Herramienta
TURNO
M N
Estudiante Dentro de la Hombre 11 Entrevista Semi
Universitario 212 de estudio Mujer 1 1 Estructurada
Fuera de la Hombre 3 3 Entrevista
; _ Focus Group
zona de estudio Mujer 2 2 Virtual
Docente Conocedor del Arauitecto 1 Entrevista a
Universitario tema q Profundidad
Dentro de la Hombre 2
Estudiante  2°"@ de estudio Mujer 2 Entrevista
de Colegio Fuera de la Hombre 1 Grupal
zona de estudio Mujer 1
Zona Norte Cabez_a_ de 1
Familia
Cabeza de
Zona Sur Familia 1 Entrevista Semi
Zona Este Cit;er:sﬁli a?e 1 Estructurada
Poblador
Cabeza de
Zona Oeste . 1
Familia
Total 25

Nota: Elaboracion propia

3.5. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos.

Se utilizé la entrevista como técnica primordial de recoleccion de datos,
el cual estuvo dividida en 4 tipos, entrevista semiestructurada debido a la
flexibilidad que esta presenta y la necesidad de formular contra preguntas si es
pertinente, la segunda fue la entrevista a profundidad, esta se realizo al
conocedor del tema, debido a que se presentd nuestra realidad problematica
como introduccion a la entrevista y esto facilitdé al especialista para entender y

darnos un enfoque de nuestra investigacion, en la tercera se formul6 una
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entrevista focus group virtual a través de la plataforma zoom, donde se analizo
las respuestas de manera grupal a los estudiantes universitarios, debido a que
las opiniones grupales pueden ser undnimes como también pueden variar, asi
lograr generar un debate entre estos y conocer la perspectiva e historias de
cada uno de los participantes, de la misma manera con la entrevista grupal, que
se dio a los estudiantes de colegio, todas estas tuvieron como instrumento para
la recoleccion de datos, una guia de preguntas por cada tipo de entrevista (Ver
anexo 7).

El analisis fotografico es una de las técnicas aplicadas en la
investigacion, esta se dio a través de fichas de observacion de campo y fichas
fotograficas como instrumento de recoleccion de datos. (Ver anexo 4y 5). Otras
de las técnicas utilizadas es el analisis de imagenes satelitales, el cual se
realiz6 mediante fichas de imagenes de la zona como instrumento de
recoleccion de datos, la observaciéon se empledé a través de la herramienta
Google Earth en cuatro periodos. Finalmente, la técnica que también se utilizo
es el andlisis de mapas de uso de suelo y como instrumento de recoleccién de

datos se elabord un cuadro de cantidades.

3.6. Procedimiento.

El procedimiento para recoger los datos de investigacion, fue a través de
las entrevistas presenciales a pesar de la coyuntura que vivimos actualmente,
en el cual se tomaron todas las medidas necesarias, siguiendo los protocolos
de salud obligatorios.

La entrevista Focus Group virtual se realizd a los estudiantes
universitarios, lo cual se obtuvo con el siguiente procedimiento; primero, se
tiene una guia de entrevista, luego se contact6 a los entrevistados para pactar
la fecha y hora en que se realizara dicha entrevista. Una vez llegada la fecha,
se procedio a la realizacion de las preguntas y su respectiva grabacién, ademas
de solicitar el consentimiento a las personas entrevistadas. Se siguieron los
mismos pasos para la realizacion de la entrevista a profundidad destinada al
docente universitario.

Para las entrevistas semiestructuradas que se realizaron a los

estudiantes universitarios y al poblador residente de la zona, se realizé el
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siguiente procedimiento; teniendo la guia de entrevista, se selecciono el area
de estudio, siendo la zona 1, 2, 3y 4, asimismo la fecha y hora de realizacion
de las entrevistas. Una vez llegada la fecha pactada, se procedi6 a efectuar la
entrevista.

Finalmente, para la entrevista grupal destinada a los estudiantes de
colegio del nivel secundario, tuvo el siguiente procedimiento, primero se formul6
una guia de entrevista, para luego contactarnos con el centro educativo para la
aprobacion del ingreso a la institucién, posteriormente pactar la fecha y hora en
la que se realizara dicha entrevista. Una vez llegada la fecha, se procedio a la
realizacion de las preguntas y su respectiva grabacion, ademas de solicitar el

consentimiento de la persona entrevistada.

3.7.  Rigor Cientifico.

Se respetaron las similitudes metodoldgicas con otras investigaciones
con el mismo procedimiento de andlisis, como modo de verificar la
sistematizacién en la recoleccién de datos, pero con una dependencia externa
al conseguir nuestros propios datos.

Consideramos que la credibilidad de esta investigacion esta dada por la
importancia que tiene el fendbmeno hacia la persona, las respuestas
prolongadas del entrevistado sobre el sentir en la zona nos favorecieron al
aportar gran cantidad de datos que conociamos, pero también de datos
desconocidos por nosotros, los cuales resultaron correctos al verificarlos.

Esta informacién brindada por el entrevistado se encuentra registrada a
través de grabaciones de voz en el caso de las entrevistas semiestructuradas
y por videoconferencia via zoom para las entrevistas grupales focalizadas,
cuyas respuestas se encuentran transcritas y guardadas en un archivo Word,
tal y como se respondio, para luego ser trasladadas al método de analisis de

datos, respetando los pasos obligatorios para la realizacién de los resultados.

3.8. Método de andlisis de datos.

Como método de analisis de datos se utilizé el Anéalisis del Discurso, con
la finalidad de extraer las declaraciones de nuestros actores en base a sus

experiencias vividas en el area de estudio, las cuales plasmaron en una Matriz
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de analisis de posiciones discursivas, donde también se adicionaron los
resultados de los instrumentos de recoleccion de datos, esto sirve como
estrategia que facilita principalmente el desarrollo de los objetivos propuestos
en una investigacion cualitativa (Sayago, 2014).

3.9. Aspectos éticos.

Se aseguré que las muestras tomadas en esta investigacion, contaron
con la aprobacion del entrevistado para la recoleccion y privacidad de sus
datos, y que la recoleccion de los antecedentes, Unicamente son de revistas
indexadas con cadigo DOI.

Con respecto a la autoria y publicacion de los resultados, nosotros como
investigadores mostramos integridad y veracidad de todos los datos, métodos
y resultados que utilizaremos para justificar esta investigaciéon, respetando
siempre todos los articulos del codigo ético de CONYTEC, ademas del Articulo
22 de la Ley 30220 de la SUNEDO en relacion al Cédigo de Etica en
Investigacion de la Universidad César Vallejo del 2017.

Como manera de proteccion al menor, en la ejecucion de la entrevista al
estudiante de colegio, se realiz6 una solicitud firmada por nuestra universidad
como también por la directora del colegio seleccionado (Ver anexo 6). Se
respetara toda la base legal que presenta el informe nombrado anteriormente,
ademas de seguir con todas las fases y practicas necesarias para respetar el

codigo moral y ético de la investigacion.

IV. RESULTADOS Y DISCUSION.

4.1. Factores para la creacion del Conglomerado Universitario.

La generacion de actividades portuarias, como en el Callao en los afios
20, generaron ejes industriales, como por ejemplo la avenida Argentina y
Colonial, que requerian de conexiones directas con el centro (Ledgard et al.,
2007, p. 51).

Para finales de los afios 30 la Panamericana Norte estuvo ubicada en la
avenida Gerardo Unger, proveniente desde Caqueta, para luego ser reubicada

en la avenida Alfredo Mendiola, este fue el principal factor para la creacion del
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CU debido a que las caracteristicas que presentaba esta via favorecieron la
movilizacion de vehiculos motorizados de Norte a Sur y a imponerse como ruta
necesaria y fundamental para la ciudad.

Es asi que la expansion hacia las periferias adicionado a la instauracion
del aeropuerto Jorge Chavez en los afos 60, influencio la creacion de avenidas
como Tomas Valle y Canta Callao, que conectan con la Panamericana Norte,
en estas interseccion se generaron nuevos puntos industriales que se abrieron
paso desde la avenida Tomés Valle hasta la avenida 25 de enero.

La creacion de los distritos de San Martin de Porres y Comas en los afios
50, influenciado por la migracion de pobladores de provincia hacia esta nueva
periferia, que requerian de empleos mayormente industriales, generaron la
necesidad de movilizacion hacia estas zonas, esto impulsé la creacion de la
ruta Universitaria en los 80 y su término como avenida en los afios 90, esto
contribuy6 en la creacién de nuevas empresas de transporte que crucen estas
rutas, en donde hasta 1993, s6lo existian 6 lineas de transporte para estas dos
avenidas principales.

La conformacién de nuevos centros poblados, asentamientos humanos
y urbanizaciones, fomenta la necesidad por actividades educativas,
comerciales y de ocio, ademas, debido a la evolucion acelerada en la densidad
poblacional zonal, estas actividades predominantes no logran consolidarse.
Esta necesidad por movilidad a estos ejes como también al centro, ya sea por
motivos laborales o de educacion, generara ain mas que se creen mayor
cantidad de lineas de transporte, en el caso de esta franja industrial, en solo 5
afios se adicionaron 7 lineas de transporte publico, sobre todo en la avenida
principal.

En zonas donde las rutas de transporte se crean para incentivar su
desarrollo, tal es el caso de la avenida Panamericana y Universitaria ,como
también el término del trébol en su interseccion en el afio 2004, ademas del
crecimiento poblacional y economico, la oferta por movilidad excedera la
demanda, hasta que este progreso ya se encuentre constituido, es asi que este
efecto generard oportunidades de inversion publicas, influido también por
caracteristicas como la ubicacion o el tamafio de los terrenos vacios o en

desuso que presente la zona, es asi que este exceso de oferta por transporte
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publico, podra ser resuelto por actividades que generan gran cantidad de
movilizaciones al dia, teniendo como resultado la llegada de la Universidad
César Vallejo en el afio 2008, el cual inicio un desarrollo poblacional no
considerado para zonas con dependencia a actividades distintas.

Este fendmeno no solo atrajo la atencién de la UCV sino también de
otros centros educativos como la UCH, la UPN y otras actividades (Ver figura
4), en solo tres afos el crecimiento exponencial de la poblacion flotante genero
gue la necesidad zonal no solo sea por actividades educativas ni de transporte,
sino que también se requieren actividades que complementen a la actividad
principal, es asi que se crearon locales comerciales y habitacionales en
cercanias de los usos principales que demandan de conexiones directas entre
ambos, ya que se requiere que esta movilizacion se desarrolle sencillamente y

de manera rapida.

Figura 4
Creacion y Evolucién de los nuevos usos de suelo 2004 - 2019.
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Nota: Elaboracion Propia. Imagen: Google Earth.

Estas actividades, ahora principales, aprenden y evolucionan entre si,
puesto que las caracteristicas de la zona se lo permiten, es asi que estos usos

crecen en tamafio y se expanden hacia terrenos aledafnos, ademas la cantidad
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de terrenos libres, fomentara la llegada de mas actividades de la misma
tipologia, como es el caso de la UTP que llego a la zona en el afio 2016.

A pesar que todavia exista una mayor cantidad usos industriales en la
zona, la percepcion que se tiene de estas areas cambid, esto debido a que se
percibe una mayor cantidad de poblacion educativa a diferencia de la poblacion
residente, por lo tanto, estos factores demograficos, econdmicos y de movilidad

han permitido el surgimiento de este denominado Conglomerado Universitario.

4.2. Lainfraestructura vial como bloqueos urbanos.

Segun la Clasificacion del Sistema Vial Metropolitano de la Municipalidad
Metropolitana de Lima (2010), la avenida Panamericana Norte es una via
expresa Nacional/Regional que conecta a la gran mayoria de distritos de Lima
como también a las provincias del interior del pais, en la cual se permite el
transito de vehiculos de carga pesada, esta se caracteriza por ser una via
rapida, mientras que la Avenida Universitaria se presenta como una via Arterial,
en el cual acceden gran volumen de transito proveniente de las vias colectoras
de algunos distritos importantes como Cercado de Lima, Los Olivos, San
Miguel, Carabayllo, Comas y San Martin de Porres, y tiene la cualidad de ser
una via de velocidad media.

Las caracteristicas que presentan estas avenidas como la tipologia, el
disefio e inclusive la cantidad de carriles, favorecen la utilizacion del transporte
publico, los entrevistados que ingresan al CU desde fuera, perciben a esta zona
como accesible vehicularmente, pero respuestas como la de MTV
(comunicacion personal, 8 de mayo, 2022), una cosa es accesibilidad y otra
cosa es el transporte; da a entender que existe una contrariedad entre los
modos de transporte y que todavia se percibe una predominancia por la
utilizacion de vehiculos motorizados.

La Panamericana Norte al ser una via rapida carece de seméaforos y
cruces peatonales a nivel, este tipo de avenidas, divide en dos espacios que
tienen distintas caracteristicas, en este caso la zona urbanizada de la franja
industrial, de la misma forma la interseccién entre dos avenidas importantes sin
un tratamiento, genera espacios sin usos que podrian servir como espacio

publico, por donde la zona suroeste del CU podria llegar facilmente a la zona
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norte donde se ubican la gran mayoria de usos principales, este trébol también
genera que la carga vehicular de la universitaria llegue a la panamericana,
aumentando el tiempo de viaje en 8 minutos solo en 1.2 km de recorrido.

Por otro lado, la zona este del CU (Comas) presenta rutas como la
avenida Metropolitana que posee caracteristicas no adecuadas para su uso, la
carencia de vehiculos de transporte publico y sus vias en pésimas condiciones
generadas por las fabricas y almacenes, fomentan el uso necesario del
mototaxi como modo para acortar tiempo, a pesar de poder llegar caminando.

La necesidad principal del usuario se ve reflejada en el factor tiempo, el
cual se impone sobre la forma de desplazarse a través de los medios de
movilizaciéon, como también al factor costo que depende de la distancia de
trnsito, esta necesidad de recorrer la menor distancia posible desde su origen
hasta los destinos intermedios y finales, se ven alterados por la existencia de
las avenidas Panamericana Norte y Universitaria que segregan y dividen en
sectores al CU como se nombrd anteriormente, esta division sectorial separa

las actividades secundarias de los usos principales (ver figura 5).

Figura 5
Usos principales y secundarios con paraderos formales e informales de

mototaxis divididos para la Panamericana Norte (2009-2019).
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Nota: Elaboracion Propia. Imagen: Google Earth.

Esta division fuerza al peatdn a la utilizacion de puentes peatonales, que

por el estado en que se encuentra, sus caracteristicas y la cantidad de estos,
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aumentan el tiempo de movilizacion, siendo la mototaxi, una herramienta
rapida, economica y espaciosa, para llegar a destinos cercanos, pero que,
debido a la existencia de estas vias, gran cantidad de mototaxis terminan su
trayecto en paraderos intermedios, mas no el destino final.

La poblacién proveniente de la zona oeste del CU se ve afectada por
este fenomeno, respuestas como la de MCC (comunicacion personal, 8 de
mayo, 2022), el problema es que a mi la moto me deja frente a la universidad
y tengo que cruzarlas con maquetas, es incomodo y pierdo tiempo cuando
estoy con los minutos en contra; reflejan lo poco eficaz que se vuelven los
mototaxis por la influencia de estas vias.

Investigaciones como las de Serrano y Duran (2020), que afirman que la
conformacién de nuevas centralidades, aglomeran a otras funciones
especializadas, las cuales son complementarias para el usuario, estas
funciones son las de comercio, ocio y/o entretenimiento, los cuales acrecientan
la movilizacion de personas hacia estos, afirmando lo que se pudo analizar en
las entrevistas realizadas, las cuales sostienen que el centro comercial ubicado
en el paradero “3 postes” en la avenida Panamericana Norte, el cual presenta
entidades financieras, tiendas por departamento y tiendas de comida rapida,
cubre las necesidades tanto de la poblacién flotante como también del residente
de la zona, aumentando la cantidad de viajes a través de la mototaxi hacia esta,
en rutas donde no existe la posibilidad de utilizar el transporte publico, esto es
similar a las conclusiones de Ramirez (2017), que comenta que en Lima Norte
se ha producido un incremento de actividades comerciales ubicadas en puntos
estratégicos que cubren la necesidad del poblador en relacién a su proximidad
al destino.

De igual modo Mateu, Segui y Ruiz (2017), reafirma este punto, ya que
comenta que los conglomerados por agrupacion generan mayores puntos
laborales y comerciales en su perfil demogréfico, los cuales genera colectivos
gue estimulan la movilizacion cotidiana hacia estos usos, pero discutimos con
sus resultados al exponer que los viajes hacia actividades que congregan gran
cantidad de personas, sobre todo en viajes a proximidad, muestra un mayor
nivel de desplazamientos con medios no motorizados, esto es apoyado por

Calonge (2018), que comenta que en los desplazamientos por proximidad,
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sobre todo en los viajes para la realizacion de las actividades diarias como las
compras o la educacion, se utilizan mas los modos no motorizados, acudiendo
a estas en bicicleta o a pie, ademas de Jordi (2017), que asegura que la
movilizacion a través de medios no motorizados, brinda a la persona libertad
de movimiento, autonomia y conexion con su entorno, en donde las falencias
del transporte publico y la facilidad de cruzar por vias secundarias genera un
aumento fraccionado de este modo de transporte en la ciudad

Asimismo, no coincidimos con lo anterior ya que, se ha verificado que la
no adaptacion del conglomerado universitario ante la llegada inminente de
poblacién flotante, adicionado a las avenidas nacionales con gran cantidad de
vehiculos motorizados de todo tipo, dificultan e incomodan la movilizacion entre
el origen y el destino, no solo a los modos no motorizados sino también a los
vehiculos menores mecanizados. Esto es similar a lo que comenta Lopez et al.,
(2020), quien en su investigacion concluye que las areas urbanas
incorrectamente planificadas y la posterior llegada de nuevos usos de suelo a
la zona, influenciara de manera negativa, sobre todo al peaton, debido a la
incorrecta infraestructura peatonal y vial en direccion a los distintos paraderos.

Por otro lado, las vias secundarias también influyen a los usos de suelo,
sobre todo a los usos educativos, donde la avenida Alfredo Mendiola sirve como
segregador entre el paradero y las universidades, esto influenciado por la
topografia de la zona, ya que los paraderos estan ubicados en los inmediatos
de la Panamericana y Alfredo Mendiola, lo cual genera que las escaleras den
directamente en la pista sin ningun espacio de espera (ver figuras 6y 7).

Esto se da también debido al nulo tratamiento espacial por parte de las
actividades principales, sobre todo si se ubican en zonas urbanizadas, tal es el
caso de la UTP, en donde si bien, respeta los reglamentos para su construccion,
la carga peatonal que presenta en horas punta, donde normalmente inician o
terminan las clases, se ve aglomerada en solo una acera peatonal de 1.8 m de
ancho, en el cual también se posicionan los comerciantes formales e

informales.
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Figuras 6y 7

Inadecuada infraestructura peatonal en vias de Alfredo Mendiola (2012-2022).

Nota: Fotografias Propias (2022).

Es asi que en investigaciones como la de Rojas et al. (2019), afirman
gue los lugares con mayor concentracion de actividades urbanas, se presentan
como areas muy viables y con elevados registros de accesibilidad, tanto como
para la caminata, como también para los distintos modos de transporte, lo cual
discrepamos por el hecho de la existencia de las vias panamericana,
universitaria y Alfredo Mendiola, los cuales fomentan el uso de sélo dos puentes
como medio de movilizacion de toda la poblacién flotante y la todavia existente
zona industrial, los cuales causan al usuario pérdida de tiempo, no solo en los
viajes de ingreso o salida de la zona, sino también en las movilizaciones
intermedias que tienen dentro del tiempo que se encuentren en el lugar.

Esto es apoyado por Alvarado, Adame y Sanchez (2017) y Zumelsu,
Barria y Barrientos-Trinanes (2019), en donde ambos concluyen que la
movilidad, en centros con gran intensidad de usos y que congregan cantidades
elevadas de personas al dia, se ven afectadas por obstaculos urbanos, puesto
gue regularmente estos estan ubicados en zonas accesibles vehicularmente
por ende su infraestructura vial segrega al peaton.

Ademas, Vega (2017), también apoya esto al comentar que la
precariedad de disefio en vias de circulacion con gran flujo peatonal, ademas
del comercio informal que ocupan las aceras, influye en la decision del peatén
por donde movilizarse, en donde este, inventa caminos para lograr atravesar
esta aglomeracién, sobre todo en zonas donde las sefalizaciones viales no
ofrecen al peatén ninguna prioridad ni proteccion, afirmando el punto de
Aglomeracion y bloqueos urbanos.
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4.3. La perspectiva de la ciudad sobre la movilizacion.

La llegada de nuevos atractores a la franja industrial de Los Olivos no
modificé la dinamica urbana, las fabricas y almacenes todavia prevalecen en la
zona, puesto que observo que el 68% de los terrenos todavia se mantienen
como tal. El impacto que tuvieron estas industrias se vio reflejado en las
caracteristicas que presentan las vias secundarias, tales como, baja
iluminacién nocturna, escasez de areas verdes, nula sefializacion vertical,
pistas y veredas agrietadas y con gran cantidad de tierra, ademéas de la
excesiva cantidad de vehiculos de carga pesada estacionados en las veredas.

Las cualidades iniciales de los medios de movilizacion, como
consecuencia de la formacién de este eje industrial, no son las mas adecuadas
en relacion a las medidas, sefializacion e infraestructura reglamentarias para la

movilizacién poblacional, a diferencia de las calles en zonas mas urbanizadas.

Figuras 8

Estado de la infraestructura de movilidad en la calle San Andrés, 2013.

Nota: Imagen recuperada de Google Maps (2022).

Las fabricas y almacenes generan una imagen urbana pobre que no
podra ser regenerada hasta que estas actividades industriales pierdan terreno
y dejen de ser los usos predominantes de la zona. Es asi que la inseguridad en
las calles, la inseguridad causada por vehiculos motorizados, la inseguridad en
puentes y paraderos peatonales y la inseguridad en las distintas partes del dia,
a partir de la perspectiva de la persona, se convierten en factores que influyen
a evitar ciertas rutas de desplazamiento y a formar rutinas de movilizacion que
tengan igual o mejor acceso hacia los usos de suelo, los cuales seran utilizados
por los distintos colectivos que presentan estas zonas.
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Esta perspectiva, a partir de la calidad de las calles con presencia
industrial, es generado por las caracteristicas de estas mismas actividades
industriales, generalmente estas, presentan terrenos extensos con uno o dos
ingresos principales, ademés, los cercos perimétricos normalmente de
albafileria, genera que exista poca actividad peatonal, puesto que el actor
predominante no es la persona, si no los vehiculos de carga pesada y liviana
gue ingresan a estas industrias, los cuales regularmente se encuentran
estacionados en cercania a los ingresos principales, y colocados muchas veces
sobre las veredas (ver imagen 9 y 10). Esto puede generar temor por parte de
la persona, que como medio de proteccion evita caminar por estas aceras y

toma las pistas como medio de movilizacién peatonal, exponiéndose a peligros.

Figuras 9y 10

Vehiculos de carga pesada sobre vias de circulacién.

A
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Nota: Fotografias propias (2022).

La evolucion zonal se reflej6 mayormente en los cambios de usos de
suelo, pero los medios de movilizacion todavia presentan cualidades para la
movilizacion de poblacién industrial, los puentes peatonales presentes creados
desde los afios 90, no muestran ningun signo de accesibilidad para todas las
personas. Sibien son puentes con no mas de 30 afios, su infraestructura estuvo
disefiada solo para el trabajador industrial, a partir del 2008, estos sufren
diariamente cargas no previstas por la evolucion poblacional educativa. La
perspectiva de la persona hacia estos puentes y paraderos, generan que cierta
cantidad poblacional cree nuevas rutas y elija distintos puntos de movilizacion,
estos puentes en cierto punto de tiempo, terminaran siendo peligrosos para el

peaton.
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La perspectiva que se tiene de los puentes, es de inseguridad, las
barandas de seguridad, no presenta la altura adecuadas para el proteccion de
la vida de la persona, ademas el ancho de los puentes mas utilizados por la
poblacion, que solo presentan dos carriles peatonales, genera que exista
aglomeracién en estas, aun asi, siguen siendo las mas utilizadas porque son
las mas cercanas a todos los atractores presentes en la zona.

La creacion de nuevos puentes peatonales, como es el caso del puente
Santa Luisa en el afio 2009, se da debido a que la perspectiva zonal inicié un
cambio en la actividad zonal. A pesar de que exista un desarrollo en los medios
de movilizacién a causa de nuevos generadores de viajes en la ciudad, si la
ubicacion de estos medios no favorece a dirigirse directamente y de manera
rapida a su destino, estos no seran utilizados en su totalidad a pesar que
presentan mejores y mayores caracteristicas que los puentes y paraderos

creados anteriormente (Ver figura 11).

Figura 11
Caracteristicas de puentes del conglomerado universitario, 2022.
I——

Puente Villa sol Puente San Genaro Puente Santa Luisa

Nota: Elaboracion Propia. Fotografias propias (2022).

Por otro lado, existen perspectivas tanto positivas como negativas para
el uso de la mototaxi, tanto los bloqueos, como el estado de las calles genera
gue las personas eviten caminar por estas, influenciado también por la
existencia de gran cantidad de mototaxis informales que aparecieron a partir de
la llegada de los primeros atractores, en donde mayormente la utilizacion de
este medio, genera desconfianza en el usuario si se va a recorrer alguna de

estas vias.
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Respuestas como la de PR (comunicacion personal, 2 de mayo, 2022),
siento que los mototaxis me van a robar cuando paso por esas calles, y AV
(comunicacion personal, 2 de mayo, 2022), espero a que el mototaxi se llene
para poder subir, si esta vacio no lo tomo porque podrian llevarme por otro lado;
dan a entender los prejuicios que se tiene de este medio de transporte.

El sentir de la persona, relacionado a la inseguridad ciudadana de la
zona, en el 85% de los entrevistados es un tema de percepcion, donde solo 1
comentd que un conocido suyo sufrid un robo en la zona, mas no el mismo.
Robles (2016) afirma esto al concluir que el miedo a ser robado es un obstaculo
mayor que la misma delincuencia y que esta sensacion puede forzar a la
persona a modificar su rutina diaria (p. 84).

Las vias secundarias en zonas urbanizadas, tales como la Av. Central,
San Bernardo y Av. México, son las mas utilizadas como medio de movilizacion
peatonal por los colectivos de la zona, como los estudiantes universitarios, el
poblador de la zona y el estudiante de colegio, debido a que estas presentan
un mayor flujo peatonal en horas punta, ya que son las que presentan mayor
cantidad de puestos comerciales, de ocio, como también habitaciones para
estudiantes, a diferencia de las vias secundarias industrializadas como San
Hernan, San Genaro, Zinc y Metropolitana, las cuales son rutas que se utilizan

mayormente para la movilizacion de mototaxis (Ver figura 12).

Figura 12

Flujos de movilizacion en vias secundarias 2019.
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Nota: Elaboracion Propia. Imagen: Google Earth.
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Esta utilizacion de la mototaxi se inicia a partir de la consolidacion de las
nuevas actividades en la zona, donde, luego que el transporte publico perdiera
predominancia como modo, la mototaxi se superpone a este por el aumento de
los viajes a proximidad, en donde la necesidad por llegar a tiempo rapidamente
predomina sobre el factor econdmico. Es asi que Hernan, Orjuela y Ferrari
(2019) concluyen que la necesidad por la utilizacion de este modo de transporte,
esta basado mas en el tema econdmico (p. 46), con el cual no coincidimos
debido a esta necesidad social y obligatoria de llegar a cualquier costo hacia su
destino.

Por otro lado, Bernal (2021), determina que su utilizacion esta
influenciada mayormente por un tema de exclusién social (p. 156), con el cual
coincidimos, puesto que existe una predominancia del transporte publico sobre
las vias principales, es asi que la de la mototaxi, sirve como medio para
trasladar a la poblacién por rutas donde el transporte publico no puede ingresar.

Las vias con mayor flujo de mototaxis se encuentran ubicadas dentro de
la franja industrial del distrito, donde result6 que los entrevistados, evitan cruzar
estas zonas por la percepcion de inseguridad y los mototaxis informales
nombradas anteriormente, pero que, debido a la necesidad de llegada a su
destino, se podria utilizar este medio de movilizaciébn de manera colectiva. Esta
sensacién de inseguridad de la poblacion esta relacionada por las cualidades
actuales que presenta esta franja, las cuales son causa de la industria, mas no
por actividades delictivas como se percibe.

Segun el Mapa de Riesgo y el Mapa del Delito del distrito de Los Olivos
(2019), (Ver anexo 9y 10), las zonas con mayor cantidad de delitos contra el
patrimonio son realizados mayormente en areas urbanizadas, ademas los
delitos realizados a través de los mototaxis se encuentran mayormente fuera de
esta franja industrial (Ver figura 13), sobre todo en vias con mayor cantidad de
flujo peatonal como la avenida Central y la avenida México, como también en la

avenida San Bernardo, pero en menor escala.
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Figura 13
Denuncias realizadas por el Lugar del Hecho 2015-2019
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Nota: Elaboraciéon Propia a partir del DATACRIM — INEI, 2019
4.4. Efectos EconOmicos a partir de la Aglomeracion de Usos del Suelo.

El distrito de Los Olivos se caracteriza por brindar diferentes actividades
productivas, ya sean comerciales, industriales, educativos, etc. A inicios de los
afios 2000 esta franja industrial comenzo un proceso evolutivo generado por la
llegada de actividades productivas, que, como consecuencia, terrenos en
desuso ubicados en cercanias a estas, cambiaron de actividad para volverse
locales comerciales que complementan la actividad principal.

En zonas donde la actividad predominante no cubre las necesidades de
su poblacién, se crean actividades secundarias en puntos estratégicos,
normalmente en los inmediatos de los usos, que serviran como apoyo a los usos
principales, estas pequefias empresas pugnhan entre si para generar mayor
cantidad de usuarios, es asi que la ubicacion de estos, se vuelve indispensable

para su crecimiento.
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Regularmente, en zonas donde existen gran cantidad de bloqueos
urbanos, como avenidas principales a desnivel o vias rapidas que eviten el libre
transito por la ciudad, los puentes peatonales funcionan como la Unica manera
de poder llegar a sus destinos, es asi que estos locales comerciales buscan
ubicarse estratégicamente lo mas cerca posible a estas infraestructuras, por
otro lado si los terrenos inmediatos a las actividades principales presentan el
tamafio adecuado para albergar pequefios puestos comerciales, seran
utilizados como puntos comerciales debido a su necesidad por proximidad.

Es asi que Garcia (2008), a partir de la complejidad por aglomeracion,
explica que estos usos complementarios requieren de la mayor cercania posible
al atractor principal y ubicarse en la misma recta que este, puesto que, al
localizarse en paralelas, estas infraestructuras pierden importancia espacial
debido a los tiempos de movilizacién (p. 65).

Lo ocurrido en el CU de Los Olivos, difiere con esto debido a que las
caracteristicas de la franja industrial no favorecen a la creacién de locales
comerciales de pequefa escala, en donde el 72% de los puestos comerciales
especializados se encuentran ubicados en manzanas distintas a los usos
principales, los cuales funcionan como principal fuente de servicios para estos
colectivos, no obstante, si se presenta la oportunidad de inversién por
actividades comerciales de mediana escala, estos podrian incluirse dentro del
espacio principal y albergar distintos tipos de servicios dentro de este local, lo
gue podria convertirlo en un uso principal, como es el caso del local “Misturita”.

Estos locales comerciales ubicados proximos a los usos principales, no
cubren la necesidad de toda su poblacion, puesto que regularmente son locales
disefiados de manera improvisada (ver imagen 14 y 15), los cuales, debido a
los distintos tipos de puestos no especializados en un solo rubro, generaran
locales abarrotados y con largas colas de espera para poder realizar su funcion,
esto regularmente ocurre en horas pico de la mafiana y la noche, y en mayor
escala en horarios de la tarde, puesto que se combinan los ingresantes de turno
mafiana y turno tarde al medio dia, y los ingresantes de turno tarde y turno

noche al finalizar el horario de la tarde.
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Figuras 14y 15

Usos complementarios comerciales.

Nota: Fotografias propias (2017).

Estas dindmicas de aglomeracion segun Avilés y Canizalez (2015),
activan nuevas actividades relacionados a la actividad principal que revitalizan
estas zonas, distinto a lo ocurrido en el CU, puesto que la relacion actividad-
usuario genero el deterioro de ciertas infraestructuras peatonales, tal es el caso
del puente César Vallejo, que su excesivo uso resulté en su clausura en el afio
2014, esto trajo consigo la caida de locales comerciales ubicados en cercania,
debido a que los usuarios debian recorrer mayor distancia y utilizar otros
puentes mas lejanos para poder llegar a este punto. A pesar de esto, a partir de
la llegada de mas usos principales, la zona seguird evolucionando y generara
mas puntos comerciales en puntos cada vez mas alejados del centro del CU.

Con la llegada nuevas actividades principales, surgen interacciones que
se ven reflejadas en la aparicion de no solo actividades comerciales, en el caso
de las centralidades universitarias, también se generan necesidades
residenciales, donde los pobladores en cercanias a estas actividades,
acondicionan sus viviendas para acoger a este colectivo proveniente de
provincias, del extranjero o que trabajan y estudian.

Segun el Il Censo Nacional Universitario (2010), existe una gran cantidad
de estudiantes que podrian requerir de estos espacios (ver tabla 2), estos
estudiantes buscan alojamientos ubicados en cercanias a las universidades en
las que puedan llegar caminando o con algin vehiculo motorizado, esto es
similar a las reflexiones de Zemelsu et al. (2020), donde mencionan que las

cercanias que tiene la poblacion hacia su destino, promueve la accesibilidad
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peatonal que genera un alto nivel de movilidad, sin embargo la calidad de
infraestructura vial puede ser un impedimento este recorrido, es decir, las
personas no optaran por elegir rutas necesariamente cortas, sino movilizarse

por vias en buen estado.

Tabla 2
Estudiantes provenientes de provincia y del extranjero, y estudiantes

gue estudian y trabajan, 2018

Total de estudiantes del CU

Tipo de Estudiantes

. o 153,155.00
universitarios
Cantidad Porcentaje
Provenientes de Provincias 1,684.71 1.1%
Provenientes del Extranjero 1,378.40 0.90%
Estudian y Trabajan 18,378.60 12%
Total 33,693.71 22.0%

Nota: Elaboracion propia a partir de INEI (2011).

Por otro lado, existe una relacion usuario-actividades, para el caso del
poblador de la zona, se crearon usos comerciales principales, que soslayan la
movilizacién a otros puntos lejanos para realizar sus actividades diarias. Tal es
el caso de las tiendas por departamento que cumplen la funcién no sélo de
servir como fuente de abastecimiento poblacional, sino también como espacios
de descanso, ocio y de servicios alimenticios que cubren las necesidades
secundarias del colectivo universitario, generando mayor movilizacion en
mototaxis por ser viajes a proximidad.

La llegada de servicios publicos, como la SUNAT, tienen el mismo efecto
gue los usos educativos de generar tanto viajes a proximidad como también
viajes desde fuera de la zona, sin embargo, cada uso presenta distintas
caracteristicas, en el caso de las actividades publicas, genera gran cantidad de
viajes al dia provenientes desde fuera de la zona, pero su capacidad no permite
el ingreso de toda esta poblacion, generando largas colas en los exteriores de
esta. Los efectos de las entidades publicas generan la misma necesidad
comercial, pero de distinta tipologia, lo que adiciona mayores usos productivos,

pero con objetivos distintos.
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V. CONCLUSIONES.

Las centralidades son sistemas cambiantes y en constante evolucion a

través de fases, estas inician por una necesidad social comun, donde la llegada de

nuevas actividades principales influye en su evolucion territorial.

La necesidad de accesibilidad a través de estas etapas tendra una relacion

directa con los usos de suelos, ya que a inicios de este proceso, la demanda por

transporte publico se presenta como modo predominante y necesario, donde luego,

la accesibilidad pasard a ser influida por estos mismos usos de suelos ya

conformados, en donde la necesidad por una movilidad mas libre como la caminata,

sera la mas requerida, pero estara limitada por la calidad y perspectiva de las vias

gue dejaron las actividades anteriores.

La presencia de nuevas actividades productivas dentro de una zona industrial
no impacté de manera directa hacia los medios de movilizacion, puesto que,
a inicios de la formacion de estas centralidades, las calles inmediatas a las
industrias, presentan caracteristicas similares a las de su estado actual, sin
embargo, a partir de la evolucion continua de estas actividades, ciertas
infraestructuras peatonales se vieron perjudicadas por los efectos de las
nuevas actividades, en donde la construccion de nuevos puentes y paraderos,
no mejorod la movilidad de las personas.

La perspectiva de las personas sobre los medios de movilizaciébn en zonas
industriales si influye en la decision de moverse por vias secundarias, debido
al impacto generado por la industria hasta la actualidad, adicionado a los
nuevos modos de transporte publicos que utilizan estas rutas, esto genera
miedo en la poblacion, obligandolo a movilizarse por rutas que aglomeran gran
cantidad de personas y puestos comerciales, generando efectos negativos
sobre la infraestructura peatonal.

Los medios de movilizacion actian como bloqueos e impedimentos en la
movilizacion hacia los servicios complementarios, puesto que estos requieren
de conexiones directas e inmediatas a los usos principales, ademas, estos
también generan aglomeracion en sus ingresos, tanto de sus colectivos como
de factores externos como el comercio y actividades que se realizan en la

infraestructura vial, que funcionan como espacios publicos improvisados.
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VI.

RECOMENDACIONES.

Se recomienda analizar a detalle todos los factores de movilidad, puesto que la
supremacia de estos, uno sobre otros, conlleva a generar centros
congestionados, por ende al encontrarse en zonas de expansion urbana es
necesario proyectar la tasa de poblacién flotante desde la llegada de actividades
que generen gran cantidad viajes a futuro, asi poder realizar acciones que
ordenen y planifiquen esta evolucién, con la finalidad de buscar una movilidad
sostenible a partir de la formulacién de “calles completas” que integren todos los

factores de la movilidad urbana.

. Recomendamos estudiar los resultados tedéricos de la fragmentacion urbana a

partir de la metropolizacion de la ciudades, con la finalidad de formar
componentes que estructuren la ciudad de manera homogénea social y
espacialmente, ya que al iniciando una gentrificacion zonal, generara distintos
puntos de poder, ya que la ubicacion de los actores arquitectonicos de las
centralidades en un mismo sitio, generara acaparamiento de sus medios y

modos de movilizacion.

También se recomienda que, en temas de accesibilidad, se tomen en cuenta los
aspectos relacionados al comportamiento social, ya que consideramos que la
perspectiva que tiene la persona de la ciudad, interviene en las decisiones de los
colectivos en su eleccion de por donde movilizarse, este panorama puede llevar
a lecturas incorrectas de la ciudad, debido a los nuevos flujos de movilizacién
generados por estos aspectos que se tiene de la calle, puesto que muchas veces

estas ideas son erréneas.

.Por dltimo, recomendamos analizar los efectos socio-espaciales de la

comunicacion entre Actividades Primarias, partiendo desde el analisis de las
economias por aglomeracién, puesto que las teorias relacionan este fenémeno,
mayormente son factores econdémico-espacial, y sectorizados, que generan

actividades economicas secundarias de gran alcance en los conglomerados.
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Al finalizar la investigacion surgieron aspectos que nos hicieron preguntar
¢, Qué tanto el factor social podria afectar a los medios de movilizacion? o ¢como
afectard la llegada de nuevos atractores a la movilidad en &reas industriales?, las

cuales pueden servir para futuras investigaciones.

Por otro lado, consideramos que es recomendable analizar a la movilidad
urbana desde una investigacion mixta, sobre todo en temas de accesibilidad,
puesto que, el desarrollo de una encuesta o el analisis de flujos vehiculares y
peatonales para conocer los volimenes de movilizacion por periodos de tiempo,

favorecera la naturaleza de los resultados.

También, exhortamos a las municipalidades de Los Olivos y de Lima
Metropolitana, a desarrollar proyectos que vayan acompafados de analisis de
accesibilidad, de forma que podria evitar una supremacia entre factores de la
movilidad, en el cual la movilidad urbana sostenible podria servir como punto de
partida para futuros proyectos, pero siempre teniendo en cuenta el factor de

integracion espacial entre todos sus elementos.

Para finalizar, invitamos a los estudiantes y docentes a impulsar mas
investigaciones sobre accesibilidad urbana, la cual es poco estudiada desde
nuestra carrera, ya que esta podria llevarnos a entender mejor las necesidades de
la ciudad y sus colectivos.
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ANEXO N° 1
TERRENOS NO RESIDENCIALES VACIOS O EN DESUSOS EN EL 2003

Nota: Elaboracion propia (2022)
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ANEXO N° 2
Tabla 3
Empresas de transporte que cruzan el CU, 1985-2019

Ruta desde su

Periodo Total Nombre Afio .
creacion
Sol de Oro S.A. 1986 X
Virgen de la Puerta S.A. 1987
Translima S.A. 1988
SESOSA 1992
El R4pido S.A. 1993 X
ETUCHISA 1993
La Gran Estrella
1985- .. sSAC/NOvVOBUSSAC. 209 %
2008 Inversiones y 2001
Representaciones Polo S.A.C.
Simén Bolivar S.A. 2002 X
Transport Tigrillo S.A. 2002 X
Levi ExpressS(.j:-Transportes 2004
La Nueva Estrella S.A.C. 2005
San Felipe Express S.A. 2005 X
Consorcio Santa Barbara S.A. 2011 X
Grupo Express del Peri S.A.C 2013 X
2009- Sur Express S.A. 2016 X
2019 6 Real Star Del Peru SA.C. 2017 X
TRANS NORCOM
CORPORATION S.AC. 2%/ X
Corporacion Innovativa S.A.C. 2018 X

Nota. Elaboracién Propia a partir de Moovit y SUNAT (2022).
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Tabla 4

Matriz de Categorizacion

ANEXO N° 3

Universitario de
Los Olivos?

Universitario de
Los Olivos.

(02) Docente Universitario especialista Arquitecto e Ingeniero

Entrevista a profundidad

COMPORTAMIENT PERCEPCION DE

(04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2H - 2M)

Entrevista Semiestructurada

TEMA DE TITULO
DE PREGUNTA PREGUNTAS OBJETIVO OBJETIVOS i i -
INX(I:EI%EG INVESTI GENERAL ESPECIFICAS GENERAL ESPECIEICOS VARIABLES CATEGORIAS SUBCATEGORIAS FUENTES TECNICA
GACION
(04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2 TM (HyM) - (2 TN (HyM)) Entrevista Semiestructurada
g UBICACION DE (08) Estudiantes Universitarios (F.C.U) (4 TM (2Hy2M) - (4 TN (2Hy2M)) Entrevista Focus Group virtual
Q o 3 PARADEROS
< -
! Q < (04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (15 - 16 afios) (2H-2M) Entrevista Focgs Group
g é i presencial
2 "'2" g (04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2 TM (HyM) - (2 TN (HyM)) Entrevista Semiestructurada
g 9 6 VALORIZACION DE (08) Estudiantes Universitarios (F.C.U) (4 TM (2Hy2M) - (4 TN (2Hy2M)) Entrevista Focus Group virtual
Q
% = % PUENTES PEATONALES (04) Poblador cabeza de familia de la zona Norte, Sur, Este y Oste Entrevista Semiestructurada
o o
9., o a MEDIOS DE (04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (15 - 16 afios) (2H-2M) Entrevista Focus Group
o o Fat MOVILIZACION
: = 8 (04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2 TM (HyM) - (2 TN (HyM)) Entrevista Semiestructurada
o L =~
o (@) ¢De qué manera la “D-' Analizar la manera CONECTIVIDAD ENTRE (02) Docente Universitario especialista Arquitecto e Ingeniero Entrevista a profundidad
~ d actividad de suelo n que la actividad de ACERAS . i i
& a incide en los g suelo incide en los (04) Poblador cabeza de familia de la zona Norte, Sur, Este y Oste Entrevista Semiestructurada
9 o % medios de 0w n medios de (04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (15 - 16 afios) (2H-2M) Entrevista Focus Group
E oo movilizacién del [oXNe] movilizacién en el
n S (04) Poblador (1 por zona)
> 0 = Conglomerado D5 Conglomerado - - — -
<Z( > 8 6 Universitario de e Universitario de EMPLEO DE CICLOVIAS (02) Estudiante universitario femenino (D.C.U) (1TM Y 1 TN) Entrevista Semiestructurada
g (33 S n Los Olivos? 9 8 Los Olivos. <D( (02) Estudiante universitario masculino (D.C.U) (1 TM Y 1 TN)
e < 3
= o o - O w a (04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2 TM (HyM) - (2 TN (HyMm)) Entrevista Semiestructurada
2 = . 28 =
o o EFICIENCIA VIAL DE
<D{ E E o T o % BUSES (02) Docente Universitario especialista Arquitecto e Ingeniero Entrevista a profundidad
a w = Q= ri
= 9 5 °<c g '<_( 8 (04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (F.C.U) (15 - 16 afios) (2H-2M) Entrevista Focus Group
> U] 0= ==
@] P ) = 2 < (04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2 TM (HyM) - (2 TN (HyM)) Entrevista Semiestructurada
S () Z 2] o PARTICULARIDADES
3 [a) g & > DEL USO DE (04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (D.C.U) (15 - 16 afios) (2H-2M) Entrevista Focus Group
< = oz MOTOTAXIS
w
[a) [=) Z Q5 (04) Poblador (1 por zona) (Am@ de casa) Entrevista Semiestructurada
= <
-
[%) =
9 % 5 MODOS DE (04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2 TM (HyM) - (2 TN (HyM)) Entrevista Semiestructurada
N L ELECCION DE
=} t)" o TRANSPORTE RECORRICDCO?)EATONAL (04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (D.C.U) (15 - 16 afios) (2H-2M) Entrevista Focus Group
0 [w] <
g ; =} (04) Poblador (1 por zona) (Am@ de casa) Entrevista Semiestructurada
=4
3 < éDe qué forma el =5 Identificar la (04) Poblador (1 por zona) (Am@ de casa)
2] o comportamiento =1 forma que el MANEJO DE
=] & 0 I L . . .
> = social de las z comportamiento BICICLETAS (02) Estudiante universitario femenino (D.C.U) (1 TMY 1 TN) Entrevista Semiestructurada
[a)] <§( personas influye < social influye a los (02) Estudiante universitario masculino (D.C.U) (1 TM Y 1 TN)
g - en los modos de = modos de
S =) transporte en el < transporte en el USO DEL AUTO (01) Docente Universitario de otra carrera Entrevista Semiestructurada
[=3) a Conglomerado E Conglomerado PRIVADO
0 L <
L o =
Q -~
() <
<

O SOCIAL SEGURIDAD

(08) Estudiantes Universitarios (F.C.U) (4H - 4M)

Entrevista Focus Group virtual

58



(04) Poblador (1 por zona) (Cabeza de familia)

Entrevista Semiestructurada

(04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (D.C.U) (15 - 16 afios) (2H-2M)

Entrevista Focus Group

SENSACION DE
CONFORT

(04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2H - 2M)

Entrevista Semiestructurada

(08) Estudiantes Universitarios (F.C.U) (4H - 4M)

Entrevista Focus Group VIRTUAL

(04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (D.C.U) (15 - 16 afios) (2H-2M)

Entrevista Focus Group

DENSIDAD DE
POBLACION FLOTANTE

Area de transparencia de cada universidad (Portal web)

Analisis documental

Escenario de estudio (Elaboracién de mapa de uso de suelo)

Analisis de mapa de uso de suelo

SERVICIOS PREDOMINANTE - - » . . .
COMPLEMENTARI Escenario de estudio (observacion fotografica) Analisis fotografico
0s prrm
CONEXION ENTRE Escenario de estudio (Elaboracién de mapa de uso de suelo) Andlisis de :;Tgs de uso de
uUsos
Escenario de estudio (observacion presencial y fotogréfico) Analisis de fichas campo
(04) Estudiantes Universitarios (D.C.U) (2H - 2M)
Entrevista Semiestructurada
LOCALIZACION (04) Poblador (1 por zona) (Cabeza de familia)
URBANA (02) Docente Universitario especialista Arquitecto e Ingeniero Entrevista a profundidad
FACTORES DE . . =~ . ~ .
ACTRACCION (04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (D.C.U) (15 - 16 afios) (2H-2M) Entrevista Focus Group
(08) Estudiantes Universitarios (F.C.U) (4H - 4M)
Entrevista Semiestructurada
PROXIMIDAD A USOS .
o SECUNDARIOS (04) Poblador (1 por zona) (Cabeza de familia)
d (04) Estudiantes de colegio de 4to y 5to afio de secundaria (F.C.U) (15 - 16 afios) (2H-2M) Entrevista Focus Group
] P
. ., Determinar la %} Area de transparencia de cada universidad (Portal web) Analisis documental
¢De qué manera w
manera en que los a i - i N . "
los factores de factores de o Escenario de estudio (Imagenes satelitales) Andlisis fotografico
atraccion 9 EDUCATIVO Alisi
h atraccion n . . " Andl
contribuyen en la . o} Escenario de estudio (Elaboracién de mapa de uso de suelo) nélisis de mapas de uso de
e contribuyen en la suelo
utilizacién de los tilizacion de |
medios de utl |zacd|'on de 0s Escenario de estudio (observacion presencial y fotografico) Analisis de fichas campo
movilizacién en el me I?S, © . . . N P -
movilizacién en el Escenario de estudio (Imagenes satelitales) Analisis fotografico
Conglomerado Conglomerado
Uni\;ir(s)llti:‘r)l;)?de Universitario de PUBLICO Escenario de estudio (Elaboracién de mapa de uso de suelo) Andlisis de :;Tss de usode
i Los Olivos. ACTIVIDAD DEL ) ' ” : ) P
SUELO Escenario de estudio (observacion presencial y fotografico) Analisis de fichas campo
Escenario de estudio (Imagenes satelitales) Andlisis fotografico
INDUSTRIAL Escenario de estudio (Elaboracién de mapa de uso de suelo) Andlisis de :jajss de uso de
Escenario de estudio (observacion presencial y fotografico) Analisis de fichas campo
Escenario de estudio (Imagenes satelitales) Andlisis fotografico
COMERCIO Escenario de estudio (Elaboraciéon de mapa de uso de suelo) Andlisis de :i‘l)ss de uso de
Escenario de estudio (observacion presencial y fotografico) Andlisis de fichas campo
™™ TURNO MANANA H HOMBRE D.C.U DENTRO DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO
TN TURNO NOCHE M MUJER F.CU FUERA DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO

Nota: Elaboracion propia
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ANEXO N° 4
FICHAS DE OBSERVACION

FICHA DE OBSERVACION DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-

2019.

FECHA

05/05/22 | HORA DE INICIO | 9:47 am | HORA DE TERMINO | 10:24 am |FICHAN® | 01

SECTOR

Av. Alfredo Mendiola, desde el Jr. Manuel

2 UBICACION de Lara hasta la Calle San Bernardo.

SERVICIOS COMPLEMENTARIOS

CONEXION ENTRE USOS

DESCRIPCION

Existen una gran variedad de usos en cercania a las universidades, se pudo observar
gue estos usos estan destinados a complementar los servicios que estos no brindan.
Estos locales comerciales tienen como caracteristica la presencia de pequefias
tiendas en su interior tales como; librerias, impresiones y copias, venta de comida y
juegos. Regularmente estos locales comerciales estan ubicados en cercania a las
universidades, en este caso, el 90% de los locales comerciales que pudimos

encontrar estan cruzando la avenida Panamericana Norte.

DESCRIPCION

Las caracteristicas que estos locales comerciales presentan, influyen al estudiante
universitario en su decisién para elegir cual de todos estos locales utilizara. En el
caso de la UPN el 100% de los locales comerciales estan ubicados cruzando la
Panamericana Norte, mientras que los estudiantes de la UCH al no presentar en
cercanias ningun lugar comercial, recurren a esta misma zona como destino. En el
caso de la UCV presenta un local comercial a su lado derecho, ademas de los que
estdn ubicados cruzando la Panamericana Norte, cuyos usuarios también serdn los
estudiantes universitarios de la UTP, los cuales no necesariamente necesiten cruzar

la Panamericana Norte.
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FICHA DE OBSERVACION DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-
2019.

FECHA | 05/05/22 | HORA DEINICIO | 11:19 am |HORA DE TERMINO | 11:45am |FICHAN® 02

Auxiliar Av. Metropolitanay

SECTOR 4 UBICACION Av. San Bernardo.

SERVICIOS COMPLEMENTARIOS

CONEXION ENTRE USOS

Se ha observado que, en la Av. San Bernardo, hay viviendas que presentan anuncios
de alquiler de habitaciones destinados para alumnos universitarios, la conexion que
presentan estas viviendas en relacién a su ubicacién con la UCV y la UTP es

relativamente cerca, el estudiante de la UCV no necesita cruzar la Av. Panamericana

DESCRIPCION

Norte para llegar a su destino a diferencia del residente que estudia en la UTP.

Se ha podido observar que en la auxiliar de la Av. Metropolitana existe mayor
cantidad de anuncios de alquiler de estas habitaciones, sobre todo desde el cruce de
la Av. Metropolitana y la Av. México hasta el Jr. Rio Perené, la conexidn que presenta
estas viviendas en relacién a su ubicacion con la UCV, UPN y UCH es relativamente

cerca, pero debido a la existencia de fabricas como YOBEL, Molltalia y gran cantidad

DESCRIPCION

de almacenes generan vias en las cuales podria ser dificil de movilizarse a pie, sobre
todo en el turno noche (6:00 pm a 11:00 pm), utilizando el mototaxi como medio de

transporte para movilizarse a su universidad a pesar de la cercania entre estas.
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FICHA DE OBSERVACION DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS,

2008-2019.
FECHA | 05/05/22 HfI)VF:éIODE 09:03 am | HORA DE TERMINO | 09:42 am | FICHA N° 03
SECTOR 1 UBICACION Calle San Andrés y Av. Alfredo Mendiola

SERVICIOS COMPLEMENTARIOS

CONEXION ENTRE USOS

Un complemento que presentaba la UCV, UTP y UCH en la Calle San Andrés, era
un terreno destinado para estacionamiento de vehiculos privados,
especialmente para docentes, trabajadores de las universidades y los
trabajadores industriales, este estacionamiento se ubica dentro de la zona
industrial, en cercania de estas tres universidades, lo cual generaba que esta

poblacién camine una distancia aceptable, pero en vias donde se percibe mucha

DESCRIPCION

inseguridad. Mientras que en la Av. Alfredo Mendiola existia una zona destinada
al estacionamiento de vehiculos, mayormente utilizados por estudiantes
universitarios de la UCV y el comerciante tanto formal como informal de la zona,

siendo este recorrido aceptable y facil.

62




FICHA DE OBSERVACION DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS,
2008-20109.

FECHA | 05/05/22 HI(IJ\IF:SODE 9:47 am |HORA DE TERMINO | 10:24 am |FICHA N° 04

Av. Alfredo Mendiola, desde el Jr. Manuel de

SECTOR 2 UBICACION Lara hasta la Calle San Bernardo.

SERVICIOS COMPLEMENTARIOS

CONEXION ENTRE USOS

Hemos podido observar que existen locales de ocio como discotecas y bares,
ubicados en la Av. Alfredo Mendiola y la Calle San Bernardo en la que ingresan
en su gran mayoria estudiantes universitarios, en cercania a las universidades de

la UCV, UTP y la UPN, lo cual generaba que estudiantes de la UCV, UPN y la UCH

DESCRIPCION

cruzaran la Panamericana para dirigirse a éstos, mientras los de la UTP recorrian

una distancia minima para llegar a estos.
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FICHA DE OBSERVACION DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-

2019.

FECHA l 05/05/22 l HORA DE INICIO | 9:00 am HORA DE TERMINO | 01:37 pm |FICHAN® | 05

ACTIVIDAD DEL SUELO

EDUCATIVO

Se pudo observar 4 universidades (UTP, UCV, UPN y la UCH), ademds de 25 colegios entre
nacionalesy particulares de nivel inicial, primaria y/o secundaria, también se encontraron
3 academias pre universitarias y 4 institutos. El 75% de estos se encuentran ubicados en
la parte Oeste de la Panamericana Norte, la cual es una zona con mayor grado de

urbanizacion de la zona Este de la Panamericana Norte.

PUBLICO

Hemos podido observar 02 entidades publicas, una de estas es la SUNAT, la cual esta
ubicada en la interseccion de la Av. Alfredo Mendiola con la Av. Central (Zona 2), esta
genera usos que complementan sus necesidades, como por ejemplo oficinas de servicios
contables. El Centro de Operaciones de la PNP dentro de la Zona 6 que brinda cierta

seguridad a la pequefia poblacidén que vive en esa zona.

INDUSTRIAL

Se sabe que los terrenos ubicados entre la Av. Panamericana Norte y la Av. Metropolitana
fue destinada a la industria, actualmente las zonas 3,1 y 6 presentan distintas
caracteristicas. La Zona 3 presenta un 72% de usos comercio industrial, la Zona 1 presenta

el 52% de usos fabrica-almacén. La Zona 6 presenta 89% de usos almaceneros.

COMERCIO

Esta drea presenta una gran predominancia por la vivienda comercio, la cual tiene un 93%
de los terrenos destinados al comercio, sobre todo en las zonas 2 y 6, mientras que solo
el 6% estd destinado al comercio especializado, la cual esta ubicado mayormente en la
Panamericana Norte y el 1% para mercados (La Esperanza ubicado en el cruce de las vias
Gerardo Unger y la calle San Bernardo y el Mercado HIPER en la Av. Metropolitana) y
tiendas por departamentos (Tottus ubicado en el paradero 3 Postes y Economax en la Av.

Santa Elvira).
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ANEXO N° 5

FICHAS FOTOGRAFICAS

FICHA FOTOGRAFICA DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-2019.

FECHA |05/05/22| HORA DEINICIO |09:03 am | HORA DE TERMINO 09:42 am FICHAN® | 06
1: Esquina de Av. Alfredo Mendiola con Av. San
SECTOR 1 UBICACION Bernardo
2: Paradero PIN
SERVICIOS COMPLEMENTARIOS
SUBCATEGORIA: CONEXION ENTRE USOS

e y
\ }
"

\ 1

|

COMENTARIO:

COMENTARIO:

o El pase peatonal no cumple con las

medidas necesarias para la
movilizacién del usuario de este
paradero.

e Los escalones no cumplen con la
medida  necesaria para su
utilizacion.

¢ Nula senalizacidn horizontal.

e El cruce peatonal no conecta con la
bajada peatonal.

o El nivel de la vereda se encuentra
10 cm mas alto que el

peatonal.

pase

e La via de Alfredo Mendiola corta la
circulacién desde el paradero hasta el
colegio.

e Existe gran cantidad de buses de carga
pesada como también de transporte
publico.

e La Av. San Genaro es una via de bajo
transito peatonal debido a la
existencia de fabricas y almacenes.

o El
paseo peatonal hacia los paraderos,

comercio informal obstruye el

generando que los estudiantes

tengan que llegar al paradero a través
de las areas verdes.
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FICHA FOTOGRAFICA DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-2019.

SUBCATEGORIA: ‘

$

COMENTARIO:

e La entrada posterior de la UTP
debido a su ubicacién en el Jr. San
Lino, presenta gran aglomeracién de
buses de carga pesada estacionados
en las aceras peatonales.

¢ La entrada al estacionamiento de la
UTP en el Jr. San Lino, adiciona la
circulacién de automdviles privados,
generando una mayor congestidn
vehicular y ruido.

FECHA | 05/05/22| HORADEINICIO | 9:47 am |HORA DE TERMINO | 10:24 am FICHA N° | 07
SECTOR 1 UBICACION 1: Paraderg UTP — Av. Panamericana Norte
2:Jr. San Lino
ACTIVIDAD DEL SUELO 7
EDUCACION

COMENTARIO:

e La entrada principal de la UTP si
bien estda en cercania del paradero,
el nivel del paradero es superior a
1m, lo cual a ciertas personas se les
dificulta el acceso a estas por falta
de rampas peatonales.

e Gran aglomeracion de estudiantes
en las pistas por la falta de espacio
en la calle debido a la cercania de
su entrada a la pista y el comercio
informal, sobre todo en horas
puntas.




FICHA FOTOGRAFICA DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-2019.

FECHA |05/05/22| HORA DEINICIO |09:03 am | HORA DE TERMINO 09:42 am FICHAN° | 08
. 1: Entrada de la UPN
SECTOR 1 UBICACION 2: Entrada de la UCH
ACTIVIDAD DEL SUELO
SUBCATEGORIA: EDUCACION
COMENTARIO:

COMENTARIO:

ela UPN presenta dos locales
separados por un almacén, este
genera movimiento vehicular de
carga pesada, lo cual muchas veces
los

evita el libre trénsito de

estudiantes.

e La entrada de la UCH, debido a que
no presenta un espacio receptivo
para sus estudiantes, genera que
todo el comercio informal se ubique
en las aceras peatonales.

ela UCH al
entrada, genera la aglomeracién de
los estudiantes en su ingreso.

presentar una sola

e Debido a su ubicacidn en la Av.

Universitaria, los estudiantes que
llegan desde la Av. Panamericana
Norte, tienen que caminar desde el
paradero de la UPN hasta su destino

o utilicen mototaxis.
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FICHA FOTOGRAFICA DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-2019.

FECHA |05/05/22 | HORA DE INICIO

9:47 am |HORA DE TERMINO | 11:08 am FICHA N°

09

SECTOR 1 UBICACION

1: Av. Alfredo Mendiola N° 6155-Frente a la UPN (Zona
2)
2: Calle Los Silicios N° 5534 (Zona 6)

ACTIVIDAD DEL SUELO

SUBCATEGORIA:

PUBLICO

S==N ||
|

|

|

R RN T

COMENTARIO:

e Debido a su ubicacidn en la calle Los
Silicios  (Calle  Industrial), los
trabajadores utilizan la calle como
estacionamiento, ademas que esta
via es tomada como botadero de
vehiculos embargados y también de
los vehiculos de carga pesada en sus
alrededores. Todos estos vehiculos
muchas veces bloquean el libre
transito peatonal.

COMENTARIO:

e Generan en ciertas horas del dia
entre semana (lunes a viernes), la
aglomeraciéon de personas que
quieren ingresar a este,
ocasionando largas colas en las
aceras peatonales, la cual
interrumpe la circulacién de las
personas.
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FICHA FOTOGRAFICA DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-2019.

FECHA |05/05/22 | HORA DE INICIO

10:39 am | HORA DE TERMINO ’ 11:08 am FICHAN® | 10

SECTOR 1 UBICACION

1: Jr. Los Silicios con Calle Niquel (AICASA EXPORT)
2:Jr. El Sodio

ACTIVIDAD DEL SUELO

SUBCATEGORIA:

INDUSTRIAL

COMENTARIO:

e Muchos de los almacenes ubicados
en esta zona, utilizan como
estacionamiento las pistas e
inclusive las aceras peatonales,
muchas de estas vias, debido a la
gran cantidad de movilizaciéon de
camiones, se encuentran en
pésimas condiciones.

COMENTARIO:

e Varias de las caracteristicas que
presentan los almacenes de esta
zona son desmontes en sus
alrededores, pistas destruidas, sin
areas verdes y aceras peatonales
con tierra y sin continuidad.
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FICHA FOTOGRAFICA DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-2019.

FECHA |05/05/22 | HORADEINICIO |09:03 am | HORA DE TERMINO 09:42 am FICHAN® | 11

1: Av. Alfredo Mendiola con Av. Gerardo Unger
SECTOR 1 UBICACION 2: Calle San Andrés — A espalda de la fabrica de
Molitalia

ACTIVIDAD DEL SUELO
INDUSTRIAL

SUBCATEGORIA:

COMENTARIO:

e La ubicacion de un terreno vacio
reservado para la industria, generd
la llegada de camiones de carga
pesada que se estacionaban sobre
espacios destinados para areas
verdes, esto fue aprovechado por
el comercio informal y tomado
como talleres mecdnicos en la via

publica, la cual trajo consigo

personas del mal vivir.

COMENTARIO:

e La existencia de grandes fabricas en
la Calle San Andrés, la baja
iluminacién, la inexistencia de
aceras peatonales genera que esta
zona no sea muy transitada por las
personas, tanto pobladores de la
zona como estudiantes de las
universidades y colegios.
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FICHA FOTOGRAFICA DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-2019.

FECHA |05/05/22 | HORADEINICIO |10:39 am | HORA DE TERMINO | 11:08 am FICHAN® | 12

1: Av. Alfredo Mendiola con Calle Zinc (TOTTUS)

SECTOR ! UBICACION 2: Av. Alfredo Mendiola con Av. Los Platinos (NISSAN)

ACTIVIDAD DEL SUELO
SUBCATEGORIA: COMERCIO

COMENTARIO:

eProducto a su ubicacion en

cercania a la Panamericana Norte,
esta tienda por departamento
genera gran movimiento de
personas, sobre todo la poblacién
gue vive a sus alrededores y los
estudiantes universitarios de Ia
zona, debido a que también cuenta
con bancos y restaurantes de
comida  rapida. Toda esta
poblacién puede llegar caminando
0 en mototaxi.

COMENTARIO:

ol s

e Esta tienda especializada genera el
flujo de camiones de carga pesada,
los cuales dafan las vias tanto
peatonales como  vehiculares.
Ademads de ser utilizado como taller
mecdanico, lo cual atrae gran
cantidad de automoviles para ser
reparados.
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FICHA FOTOGRAFICA DE CAMPO

ESCUELA PROFESIONAL DE ARQUITECTURA

ACCESIBILIDAD Y USOS DE SUELOS DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO DE LOS OLIVOS, 2008-2019.

FECHA |05/05/22| HORA DEINICIO |09:03 am | HORA DE TERMINO 09:42 am FICHAN°® | 13
1: Mcdo La Esperanza-Av. San Bernardo con Av. G.

SECTOR 1 UBICACION Unger
2: Av. Alfredo Mendiola- Al lado de la UCV

ACTIVIDAD DEL SUELO

SUBCATEGORIA: COMERCIO

COMENTARIO:

e |La

eEste mercado trae gran flujo

ela gran mayoria de mototaxis

cercania de los puestos
comerciales de este mercado a las
vias vehiculares, genera el riesgo
qgue la poblacién sufra algun tipo

de accidente.

peatonal a mediados del dia, los
cuales se ven afectados por el
trdnsito vehicular, ya que no
existen semaforos y no hay un

control vehicular.

transitan en contra del sentido
vehicular.

COMENTARIO:

e Debido que se encuentra en
cercania a la UCV, este logra captar
cantidad de
estudiantil en ciertas horas del dia,
lo cual genera que en este trayecto

atraigan

“‘-"““Mi Ul
““\‘ Y

gran poblacion

comercio ambulatorio,
estos estan ubicados dentro de una
area de estacionamiento, circulando
por estas vias tanto el peatén como

el automovil.
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ANEXO N° 6

SOLICITUD PARA LA I.E. 2078 NUESTRA SENORA DE LOURDES

« 7 'HOEDUCATIVOP 5 N'SST@
HUESTRA SEASRA DE L' URDEE™
YANTA LUILA “LOS OLIVOS™ )

MESA DE PARTES '
ﬁ UNIVERSIDAD CESAR VALLFE‘ N “&——«ﬁﬂ———i
|

- <

"Afio del Fortalecimiento de la Soberania Nacional"

CARTA N2 005-2022-UCV-LN/EP-AR

Lima, 09 de Abril de 2022

Serores:

I.E. 2078 “Nuestra Sefiora de Lourdes”

De mi mayor consideracién:

Es grato dirigirme a Ud. para saludarlo cordialmente y presentarle a los alumnos
Abel Fernando Falcén Bellido con DNI N° 72579902 y Stefany D"Jesus Nufiez
Bonilla con DNI N° 46752348, estudiantes de la Facultad Profesional de
Arquitectura de nuestra institucion; quienes se encuentran realizando El Desarrollo
de su Proyecto de Investigacién titulado “Accesibilidad y Usos de Suelo en el
Conglomerado Universitario de Los Olivos, 2008 - 2019 ” para realizar entrevista a
cuatro alumnos del nivel secundario donde ustedes custodian.

Al respecto le solicito tenga a bien brindarle las facilidades que el caso amerita para
hacer posible el logro de sus objetivos académicos.

Agradeciendo la atencién que brinde al presente, hago propicia la ocasién para
expresarle mi consideracion y aprecio.

Atentamente,

Mg, Arg. Riclrda Uga ‘hamorro
Cocrdinador de la Escuela Prof al de Arquiteclura
Fiial Lima Nor!
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ANEXO N° 7

RESPUESTAS A LA ENTREVISTA SEMI ESTRUCTURADA PARA LOS
ESTUDIANTES UNIVERSITARIOS DCU

UBICACION DE PARADEROS:

1.

¢, Qué opinidn tiene usted acerca de la distancia que recorre desde el paradero

gue usualmente utiliza hasta su centro de actividades?

Luis Piscoya:

La distancia que recorria desde el paradero a mi casa hasta la universidad era
segura, ya que no he sentido ningun peligro porque habia bastante iluminacién,
excepto por un tramo que es apagado, ya que es una zona de almacenes.
Michelle Cérdova:

En las épocas que yo estudiaba, me movilizaba en mototaxi porque
relativamente estaba cerca, el paradero de mi casa se llama Sarita Colonia y
utilizaba mototaxis que eran formales, también para ir a la universidad hay otro
paradero de mototaxis que se llama Enrique Meyer, pero eran informales, estas
me llevaban al paradero del puente que actualmente esta clausurado (frente a
la UCV) y Siempre iba a ese paradero, no necesariamente para ir a la
universidad sino también para ir a otros lugares, pero tal vez por eso lo
clausuran, porque no era un puente estable, como era zona industrial no estaba
pensado que de repente tanta aglomeracion de personas, en este caso los
estudiantes, bajaban ahi y cruzaba en masas y se podria dar que en cualquier
momento se pueda caer y cuando lo clausuraron me dejaban en el paradero
Yambal. Mi opinion acerca de la distancia era buena, rapida y llego en menos
de 5 minutos a la Panamericana.

Jorge Luis Cristobal:

Por temas de movilizacion se encuentran en una zona buena, debido a que
estan cercanas a las entradas, pero por temas de comodidad se seria mejor
gue estén un poco mas alejadas para evitar la acumulacion de personas en

toda esa zona.
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Luz Mendoza:

Primero recorro una distancia desde la Tupac (2 cuadras mas para arriba) en
este caso es una distancia de 15 a 20 minutos a pie, caminando y en mototaxi
es como a 5 minutos o menos

Para ir en moto primero yo camino las dos cuadras para llegar a la universitaria,
agarro ahi la moto y la moto obviamente me deja en la Panamericana en la
puerta que esta al costado del PIN, me deja entonces a veces a esa puerta y
cuando esta cerrada por ende yo tengo que caminar hasta la puerta de delante
la puerta cuatro, creo que es una distancia corta, entonces para mi es accesible

llegar a la Universidad.

VALORIZACION DE PUENTES PEATONALES:

2. ¢, Qué importancia tiene para usted la cantidad de puentes peatonales que

existen dentro del conglomerado universitario?

Luis Piscoya:

Bueno, me parece importante pero muy escasa, el puente de la UTP es muy
importante, en realidad los tres puentes son importantes, porque los
estudiantes cruzan para tomar carro de vuelta a casa o centro de labores,
deberian implementar uno mas, pero el puente de la UPN se encuentra muy
inestable, ya que cuando cruzan se mueve 0 se siente las vibraciones,
considero que el puente de la UTP es uno de los mejores y mas
complementado.

Michelle Cérdova:

Considero que estad bien la cantidad de puentes peatonales, ya que son
exactamente 3 puentes para las tres universidades, el puente de la UTP y de
la UCV lo siento un poco mas estables, el de la UPN es mas angosto y las
pocas veces que he subido a ese puente, es mas angosto y tiembla un poco,
la que mas utilizo es el puente de Yambal.

Jorge Luis Cristobal:

Con la aparicién de la UPN, los 3 puentes que hay en las 3 universidades
principales creo que ya no dan abasto por lo que seria mejor si hay uno mas

para evitar todo ese cumulo de persona que estan cerca de los paraderos.
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Luz Mendoza:

Ahora estamos en una desventaja por no tener habilitado el puente del medio,
pues el puente mismo queda en medio de la UCV, porque al frente estan los
mejores ploteos y mas baratos a comparacion de los que estan en misturita,
entonces creo yo que estariamos en desventaja practicamente en eso y mas
que todo para las personas que vengan de la Panamericana al irse tendrian
que irse por otro paradero y al llegar de puente piedra tendrian que caminar

mas lejos entonces estamos en desventaja en cuanto a los puentes peatonales

CONECTIVIDAD ENTRE ACERAS

3. Hemos observado que no todas las veredas se encuentran conectadas ¢Qué

piensa usted acerca de las veredas?, ¢ Tuvo alguna experiencia con éstas?

Luis Piscoya:

Para dirigirme a casa, mi ruta es de la avenida Central y cuando vas caminando
no hay continuidad, es decir hay vereda después tierra y luego sigue la vereda
e incluso hay una rampa que esta mal y dificulta mucho para caminar y lo rodeo
caminando por la pista, también existe una parte madereras , los camiones se
ponen en fila ocupando la vereda como también la gente que hace cola para la
SUNAT y todo incomoda y el peatdén va a buscar la mejor forma para ver su
transito libre y con la mayor seguridad.

Michelle Cérdova:

En la zona de las universidades hay partes que no tienen veredas y para mi
tiene una calificacion muy baja e incluso -0 porque muchas veces me he
lastimado saliendo de plotear o cuando compraba materiales, trasladarse con
todas esas cosas por las veredas era dificil. Para ir a mi casa caminando tenia
el mismo problema.

Jorge Luis Cristobal:

En las veredas la acumulacion de personas por las ambulantes que hay, tanto
gue aparece el comercio como los comerciantes, la accesibilidad se corta y
como que perjudican la movilizacion de punto a punto por lo que no fue creo
previsto para este tema de tantas personas que hayan llegado y un poco alto
impacto negativo a movilizarse ahi y por todo el cimulo de personas que se

juntan y la mezcla de actividades, sin un orden
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e Luz Mendoza:
Las veredas para mi son horribles porque a veces caminaba distraida y pues
al costado de la universidad hay un grifo que obviamente pasan camiones,
carros grande y buses, mas que estas veredas por ahi estan llenas de pura
trocha y también asaltan por las noches y luego otro también que hay mucho

comercio, demasiado comercio que no te permite ni siquiera poder caminar.

EFICIENCIA VIAL DE BUSES

4. ¢ Cual es su posicién acerca de la utilizacion del transporte publico como modo
para trasladarse a su centro de actividades?

e Luis Piscoya:
No he utilizado un transporte publico, ya que no habia un bus que me llevara a
mi casa o a la universidad.

e Michelle Cérdova:
He utilizado transporte publico para ir a otros lugares, a las universidad poco, e
incluso para ir a los centros comerciales que estan en la panamericana no
utilizo el transporte publico en la Panamericana sino tengo otras rutas que me
llevan a estos centros, pero hay excepciones cuando no tengo mucho tiempo,
suelo usar la Panamericana.

e Jorge Luis Cristébal:
Para mi es la mejor manera, pero mal implementado en la zona, debido a que
con mas y mejor transporte publico seria menos el trafico para llegar ahi, pero
por la falta de control y tantas unidades que se ha generado por tantas personas
gue llegan al lugar, se genera un desorden, lo que perjudica el supuesto buen
transporte publico que a las finales no llega a esa zona. Sin embargo, cuando
me mudé a la zona por la distancia me movilizaba a pie, pero antes si, antes
de llegar si usaba el transporte publico es diario.

e Luz Mendoza:
Como yo te habia comentado, yo vivo mas cerca de la de la Panamericana, mi
anico modo de transporte o mejor dicho el Unico vehiculo que yo tomo parair a
la Universidad son los mototaxis y solamente pasan motos, no hay ningun carro
que te lleve de la Tupac hasta la UCV si hay, pero tendrian que darse muchas

vueltas.
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PARTICULARIDADES DEL USO DE MOTOTAXIS

5. ¢ Cudles son las razones por las cuales usted utilizaria los mototaxis?
e Luis Piscoya:
Los mototaxis son de gran utilidad para mi, ya que me dirijo con este modo de
transporte a la universidad como a mi centro de trabajo y la sensacién que me
causa es de rapidez y de menor costo a comparacion de un taxi

e Michelle Cérdova:

Los mototaxis es el modo de transporte que mas utilizo para llegar a esa zona,
ya que para mi es mas practica, rapida y mas facil de trasladarme para llegar a
mi destino, ademas que son formales por ello me siento mas segura, algunas
veces he utilizado mototaxis que no son de mi paradero habitual pero el
problema es que a mi la moto me deja frente a la universidad y tengo que
cruzarlas con maquetas, es incomodo Yy pierdo tiempo cuando estoy con los

minutos en contra.

e Jorge Luis Cristébal:
Porque era el Unico método de transporte por zonas cercanas, lo que el
transporte publico solo pasaba por las avenidas principales y si uno queria irse
a unos sitios mas cerca, pero por avenidas mas pequefia era la Unica forma de
movilizarse aparte de la peatonal o bicicleta, pero usualmente no lo utilizaba
porque a las zonas cercanas que me dirigi mayormente me dirigia a pie.

e Luz Mendoza:
Primero, lo utilizo para llegar mas rapido, porque es facil, pero también yo me
puedo ir caminando porque estoy cerca de la universidad y segundo porque
estoy en la carrera de arquitectura y lo uso cuando traigo maquetas pesadas,
entonces es de gran utilidad y me cobran 0.80 céntimos. Es econdmico.

ELECCION DE RECORRIDO PEATONAL

6. ¢Cudles son las razones por las cuales usted llegaria caminando a las
universidades?

e Luis Piscoya:
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La primera razon era porque caminando me ahorraba los pasajes y la otra es
porque cuando salia temprano de mi casa, podia darme el lujo de ir caminando
hasta la universidad por la avenida Central.

Michelle Cérdova:

La ruta que tenia para caminar me generaba algo de miedo, me da la impresion
de una zona insegura por los almacenes por eso lo hacia solo en las mafanas,
en otros horarios no lo hacia. Otra de las razones por las que caminaba, era
porque tenia tiempo. Raras veces caminaba en las noches y si lo hacia era por
una ruta en especial, por donde habia mucho comercio, especialmente en por
el Jr. Manuel de Lara, donde habia mucha iluminacion hasta cierto tramo y
luego tomaba y bus.

Jorge Luis Cristébal:

Como lo mencioné la aparicion de tanta gente dio origen a que los vendedores
ambulantes y todo se implemente en las aceras y para llegar desde la vivienda
hasta la Universidad era un tema de esquivar a todas las personas, porgue no
se podia transitar y mas que estudiaba en la carrera de arquitectura e ir con
maquetas y planos, todo eso era peor, porgue uno estaba mas con peligro que
no le pase nada a tu trabajo qué poder mover libremente, preferiria caminar por
la pista que habia menos carro que caminar por la acera que habia mas
personas.

Otros de los motivos es cuanto apareci6 tanta gente antes de la pandemia, el
comercio de alimentos o cualquier cosa estaba el alcance por esa zona era
facil, porgue solo esta en la avenida principal donde se llegan las universidades,
pero por las zonas aledafias eso es un sitio normal para caminar el problema
era cuando uno tenia que acercarse a tomar el carro para otro lado, ya que los
paraderos estaban siempre en los puntos de acumulacion de personas, era la
Gnica ruta para salir y como que uno no prevenia el tiempo para ver si podia
agarrar el carro o no, porque en ese momento se llenaba todo y te generaba
ese problema en paradero de colas y demas.

Luz Mendoza:

Voy caminando a la Universidad cuando tengo tiempo disponible, como para
darme ese lujo de irme caminando, otro porque en medio de camino pues hay

varios comercios entonces a veces antes de yo pasarme para la Universidad,
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pues nos haciamos o tomamos un cafecito o un jugo simplemente almorzamos,
entonces es mas que todo es eso 0 son cambios de turno de la Universidad o

simplemente tengo bastante tiempo para poder llegar.

MANEJO DE BICICLETAS

7. Se ha observado que existe una baja infraestructura de ciclovias en el
conglomerado universitario ¢Qué le hace falta a la zona para manejar bicicleta
libremente?
e Luis Piscoya:
¢,Creo que quitarle espacio al carro no?, en la avenida central la berma central
no tiene nada de verde, ahi podria hacerse una ciclovia.
¢ Michelle Cérdova:
No manejo bicicleta por esa zona, por la misma razén que no estd pensado
para las personas que quieran desplazarse en bicicleta, pero si veo que pocas
personas lo hacen, pero me hubiese agradado ir en bicicleta a la universidad.
e Jorge Luis Cristébal:
Primero seria regularizar el transporte publico y privado, debido a que las calles
estan en su modo exacto, para eso tendria que verse bien como combinar lo
peatonal con la bicicleta, porque no hay manera de andar con bicicletas por ahi,
la Unica forma es de dirigirse con su bicicleta por la pista de los autos, no hay
ningun tipo de movilizacion a menos de la universitaria, evitaba manejar
bicicleta, porque no habia un lugar fijo para ir por ahi y uno tenia que esquivar
personas y se ponia activar carros.
e Luz Mendoza:
No hay una ciclovia, he visto que varias veces que la Tupac a la Universidad
pues es bien peligroso, las motos son también ventajosa al manejar, pero
también imprudentes y ha habido varios casos que yo voy caminando y
entonces ahi, pero desde dos motos una moto lineal y un mototaxi entonces
eso no tendria que haber una ciclovia practicamente para que pueda ocurrir

€Sso0.
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PERCEPCION DE SEGURIDAD

8. ¢ Cudles son las partes del dia que considera usted que son las mejores para
movilizarse?

e Luis Piscoya:
Transitaba en las mafianas o tardes porque me sentia mas seguro, en las
noches la ruta para ir a mi casa de la universidad era muy oscura en ciertos
tramos y presiento que me van a robar.

e Michelle Cérdova:
Turno mafiana de todas maneras, Yo estudiaba en las mafianas y pocas veces
en las tardes, ya que en el turno noche me sentia poco segura, cuando lo hacia
caminando utilizaba dos rutas dependiendo cuanta gente habia, en las
mafianas pasaba caminando por el mercado y por las tardes por la Av. Central,
ya que por esa via habia mucho comercio, tanto de comidas como de tiendas.

e Jorge Luis Cristobal:
Me sentia més confortable en la mafiana, porque al ver mas gente como que
uno presentia que habia mas seguridad, por lo mismo que habia mas gente,
porque al momento de uno de transitar de noche ya eran pocos los que
uno llegaba y que como que notaba mas espacios vacios.

e Luz Mendoza:
Mi horario durante el dia para caminar a la Universidad es en la mafana y tarde,
en la noche yo he caminado del tramo de la Universidad hasta la universitaria
o hasta la avenida metropolitana, si es que voy a comer porque hay mucha
gente, también en metropolitana hasta la Tupac, hay como que mas luz y mas
comercio en las noches, pero no es peligroso creo que mas accesibles en la
mafiana y en la tarde hasta las 18:00 de la tarde.
Considero que es mas seguro por la mafiana obviamente, porque en la mafiana
todos se van a trabajar o todos van a estudiar o simplemente las mamas salen
a los mercados y hay varias personas, como te digo no hay varios comercios
hay varias tiendas en donde la gente concurre y tu puedes caminar normal, En

la tarde lo mismo, pero yo prefiero mas en la mafana
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SENSACION DE CONFORT

9. ¢Cudl es la perspectiva que tiene sobre los paraderos y puentes que utiliza
regularmente dentro del conglomerado universitario?

e Luis Piscoya:
En el paradero de mototaxis de Huandoy con la Av. Central es muy importante
porque hay en las 4 esquinas, y los mototaxis se encuentran mas que todo por
la aglomeracion de la gente, y me sentia seguro porque eran seguros, tenian
sus chalecos con sus nombres, en los paraderos de la universidad estaba muy
apagado y también las veredas no estaban bien, por la misma topografia habia
muchos niveles.

¢ Michelle Cérdova:
Bueno si le dieran un mejor tratamiento a los puentes que estan frente a las
universidades, definitivamente ayudaria, por el tema de los paraderos para mi
el mejor es el de Yambal, porque es mas espacioso y tiene mas iluminacion,
por otro lado, el paradero de Santa Luisa es el mas estable, pero al no haber
un buen tratamiento de espacio lo hace sentir inseguro.

e Jorge Luis Cristobal:
Es muy baja sobre importancia, porque se notan muy descuidados tanto los
paraderos como los puentes, porque en todo el tiempo que estuve viviendo o
gue estudié no se noté una mejora ni un cambio y no te sentias comodo, porque
primero las bancas eran las justas, el espacio tanto para tomar el carro y como
para estar esperando se combinaban y no como habia un orden o funcionalidad
en eso y mas que estaban tan cerca los puentes que la misma estructura del
puente ocasionaba un inconveniente tanto para dirigirse del paradero hacia el
puente o de movilizarte ti mismo.

e Luz Mendoza:
A ver de atraerme, no me atrae nada porgue primero, los puentes te juro que
caminan bastantes personas o en las salidas por ejemplo en el fin de salida de
la UCV este puente parece que se va a caer y en los en los paraderos de las
motos estan todas amontonadas, ahi ni siquiera existe un buen disefio, es mas
porque hacen cola para poder agarrar motos, bueno yo hacia cola para poder

seguir una moto una cola literal, al costado pasaban la gente que es que los
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chicos que salian del PIN y de la Universidad también entonces es bien
incbmodo esa area para agarrar una moto en la noche y pues los puentes ni

hablar aparte de la delincuencia eso le suma.

LOCALIZACION URBANA

10. ¢Qué facilidades cree usted que tiene su centro de actividades para poder
llegar a éste?

e Luis Piscoya:
Era bien comodo, porque mi ruta era directa y lo sentia confortable llegar a la
universidad, aunque preferiria que en la Panamericana crucen caminando, mas
que todo por seguridad.

¢ Michelle Cérdova:
Las facilidades que daba la UCV eran las entradas, a veces ingresaba por la
principal porque el pabellébn que me tocaba clases estaba cerca a esa entrada
o por la entrada lateral cuando no habia tanta gente.

e Jorge Luis Cristébal:
Mi facilidad para llegar a la UCV, en tanto paraderos, puentes y como fue un
nacleo principal todo fue cambiando en su entorno, fue uno de los nucleos
principales. Una de las caracteristicas que tiene la UCV es que esta entre la
avenida principal y entre las dos avenidas secundarias que conectan las
carreteras principales de esa zona, tanto en direccidn norte sur y este oeste, e
incluso cuando salia por la puerta del costado era para irme; por ejemplo,
tiendas que no habia por esa zona como a las tiendas de hipermercados que
estaban mas hacia el sur, que era toda la panamericana.

e Luz Mendoza:
Pero es dependiendo de como uno viene, en mi caso que yo vengo de la Tupac
a veces es una ventaja como también una desventaja, porque en la puerta que
esté al costado del PIN donde me deja la moto a veces esa puerta esta cerrada,
por ende yo tengo que pasar y caminar por todo el grifo para poder llegar a la
puerta numero cuatro (puerta principal), entonces seria grandioso que esa
puerta esté abierta, inclusive para turno noche, porque esa puerta la cierran a
las 20:00 de la noche, esa es su hora de cerrar de esa puerta, en cambio la

puerta principal esta abierto hasta que todos salgan.
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RESPUESTAS A LA ENTREVISTA A PROFUNDIDAD PARA EL DOCENTE DE
ARQUITECTURA

Docente: Arg. Mauricio, Tamariz Vela (MTV)
LOCALIZACION URBANA

1. Hemos observado la presencia de usos de suelo educativos como también
viviendas-talleres y comercio dentro del conglomerado universitario ¢Como cree
usted que la existencia de fabricas y almacenes dentro de esta zona, influyan en el
libre transito de la poblacion flotante que intenta llegar a los usos mencionados

anteriormente?

Yo empecé a ensefiar en el 2011 en la UPN, entonces cuando la Universidad no
sé si sabes, pero cuando cruzabas para pasar a la UPN, era imposible, era una
maratén, la gente subia y bajaba y tenia que hacer cola tipo metropolitano para
subir y bajar, demorada 5 minutos para cruzar el puente, entonces cuando después
estaba ensefiando en la UCV, que fue en el 2013, dos afios de diferente, yo venia
de Surco, utilizaba un colectivo y me bajaba en la puerta de la universidad, ahi no

habia problema.

EFICIENCIA VIAL DE BUSES

2. Se sabe que para el aflo 2008, 09 empresas de transporte presentaban rutas
gue cruzaban esta zona, mientras que para el afio 2019 esta cantidad se duplico
¢, Cual es su opinién sobre de la demanda de buses de transporte publico y la

influencia que tiene estos en la poblacion flotante?

Cuando me mude mas o menos por Universitaria, yo preferia tomar transporte
publico hasta el paradero de Villa sol (antes de cruzar a la Panamericana), luego
tomaba mototaxi y me dejaron el puente de la UPN, donde cruzaba para ir a la
universidad. Porque si esperaba el carro que daba la vuelta en la universitaria era
demasiado tiempo, es mas, a veces he bajado del taxi cuando ya daba la vuelta y
he bajado en la oreja y caminaba, entonces una cosa es accesibilidad y otra cosa
es el transporte. Para ir a la UCV Inicialmente habia solo un puente después
crearon dos puedes porgue la gente era demasiado.
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CONECTIVIDAD ENTRE ACERAS

3. Se sabe que existe una gran cantidad de poblacién flotante; ademas, la llegada
de nuevos usos de suelo, fomentaran mayor cantidad de viajes en la zona, los
cuales se movilizaran por la red de aceras peatonales ¢ Cudles cree usted que son
los resultados negativos del alto trafico de transeulntes hacia la utilizacion de las

aceras peatonales y cuéles cree que son sus causas?

Bueno pienso que las aceras estan desde antes de las universidades y no estan
pensadas para recibir un gran publico y vas a encontrar EN LA UNIVERSITARIA
CON LA PANAMERICANA con problemas de veredas, es una zona terminal, hay
terrenos baldios no sé por qué razén y hay un cruce de ahi bien feo que esta todo
tirado y ahi encuentras varios niveles, por otra parte, la Panamericana en la zona

de las universidades, los carros que siempre pasan la luz no respetan.

USO DEL AUTO PRIVADO

4. Se conoce que en la zona transitan una elevada cantidad de vehiculos de
transporte publico en horas puntas, ademas de observar gran variedad de vehiculos
de transporte de carga pesada ¢Como cree usted que la preferencia del usuario
por movilizarse en automdévil privado e individual influya en la eleccion de este a

pesar de tener como destino una zona industrial?

El recorrido que hacia en auto a la UPN, era utilizando toda la Universitaria hasta
la Av. Metropolitana, y volteaba en u para ir a la universidad, otra ruta es ir por la
universitaria y daba la vuelta en la Panamericana y rodeando las universidades
hasta llegar a la UPN, para ir a la UCV hacia lo mismo y me estacionaba atras del
colegio PIN. Yo voy a esa zona porque tengo que trabajar, sino lo hiciera, no lo

hago e incluso para ir a los supermercados.
MOTOTAXIS

Por ejemplo, las mototaxis es un medio que evita estar en medio de todo el trafico
de las avenidas principales, posiblemente su facilidad de cruzar vias secundarias

lo vuelve tan atractivo para el usuario.
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INSEGURIDAD

Es peligroso, yo de la Vallejo venia hasta el paradero de la UCH, como no habia

carro a eso de las 11: 00 de la noche, caminaba toda esa ruta para tomar el carro

en la Universitaria, no cruzaba el puente.

RESPUESTAS A LA ENTREVISTA SEMI ESTRUCTURADA PARA EL
POBLADOR DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO

VALORIZACION DE PUENTES PEATONALES

5. ¢ Como evaluarias el estado de los puentes peatonales que regularmente utiliza?

6. Coméntanos ¢, Cree usted que el estado de los puentes peatonales influye en su

decision para utilizarlos?

Fritz Suarez:

Yo creo que si o sea es unaforma de ayuda para los peatones, esos
puentes, por qué no habria forma de cémo cruzar, ahora que tramo en tramo
en hay algunos sitios que no tienen, tienen que caminar una vuelta enorme o
tomar una unidad que les hagan pasar al otro lado. Como ves la calle es larga
y Yo no puedo pasar al otro lado, sin tomar en puente y si yo quisiera irme para
el Centro de Lima si no se puede tendria que irme hasta arriba o bajar, entonces
es importante los puentes.

Casiano Delgado:

Yo soy una persona de edad por lo que el puente mas cercano,
lamentablemente no cuenta con rampas y me dificulta poder subir las escaleras
para cruzar el puente, creo que deberian implementar los puentes que estan
en la Av. Panamericana, definitivamente no esta bien equipado ese puente.
Gregorio Tapia:

Bueno por el momento estdn bien, estan limpios, porgue hay unos chicos
venezolanos que lo limpian, los puentes se mantienen limpios, para las
personas de edad seria bueno que haya rampas, porque por ejemplo para mi,

las piernas ya no dan y es fastidioso subir los escalones.
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Cirila Quispe:
Se mantienen limpios, para otras personas les serviria que pongan rampas,
pero para mi no me convendria porgue seria mas lejos, en cambio cuando hay

escaleras es mas rapido, tienen sus ventajas y desventajas.

CONECTIVIDAD ENTRE ACERAS

7. ¢, Como cree usted que el estado de las veredas influye en su decision de elegir

por cual calle movilizarse?

Fritz Suarez:

Si me conecta con todas las zonas, el problema es que no es continua, con
bicicleta no se puede pasar y mucho menos pasar con personas en sillas de
rueda. Cada vecino hace sus veredas y no las hace al mismo nivel.

Casiano Delgado:

Lamentablemente todas las veredas estan mal, como ves, todos los tractores o
camiones que pasan, malogran las veredas, como les comenté, todos esos
carros se estacionan en las veredas, no se puede pasar, tenemos que rodear
e ir por las pistas.

Gregorio Tapia:

Puedo decir que no estan tan buenas, pero tampoco tan malas, por aca si estan
bien disefiadas diria yo, pero tiene partes malas como en Marafién en donde
hay bastantes tiendas de camiones y las paran malogrando.

Cirila Quispe:

Las veredas, cada uno soluciona sus veredas, por ejemplo, esta vereda, esta
maltratado o roto, el estado no lo va arreglar sino uno mismo, ahora las pistas
son igualitas, aqui estaban con huecos y los propietarios se han organizado de
cada casa y han rellenado, por ejemplo, en las veredas no existen una
continuidad, uno sube y baja y eso sucede por lo que les dije, cada uno hace

su vereda, pero hasta hora camino con normalidad.

PARTICULARIDADES DEL USO DE MOTOTAXIS

8. Coméntanos ¢ Cudl es su opinién acerca del uso del mototaxi como modo para

poder movilizarse por todas las calles de la zona?
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Fritz Suarez:

Bueno como le digo, para la movilizacion de los mototaxis en esta zona es muy
importante, es como tomar un taxi en el centro de Lima, por ejemplo, aqui tu
vas a la esquina y tomas moto, para las personas ancianas toman moto, te vas
a las dos paralelas tomas moto, la gente nos hemos adecuado a tomar una
moto ya que es mas practico, me voy al mercado para comprar, utilizan moto,
es el més utilizado por qué estamos en una via auxiliar y la moto puede
transferirse como subir y bajar.

Casiano Delgado:

Aqui usamos mucho los mototaxis, pero hasta cierto momento, como dije yo
voy al mercado y tomo moto para ir y no todos son formales, eso también da
un poco de miedo, porgue te pueden robar

Gregorio Tapia:

Es un beneficio enorme, tanto para los mototaxistas como para el publico,
porque hay mucho publico que a veces que quiere ir a cierto lugar y ahorran
tiempo, como es una zona urbana esta bien que haya moto, porque por ejemplo
para ir al mercado se tiene que ir con moto y no con carro, y por esta zona todas
las rejas estan abiertas para los mototaxis.

Cirila Quispe:

Si te facilita, pero cuando te vas lejos, a veces cuando voy a comprar y traigo
bulto tomo mototaxis o también cuando veo que no estan transitando muchas

personas, todo por seguridad porque por aqui roban.

ELECCION DE RECORRIDO PEATONAL

9. ¢ Qué caracteristicas presenta la zona por las cuales le permitiria a usted poder

movilizarse a pie?

Fritz Suarez:

En la zona encuentras siempre una moto o pero cuando no hay tengo que salir
corriendo, asi como ves ahorita hay movilidad de carros, las veces que no hay,
por ejemplo en las tardes, caballero tiene que salir y caminar hasta el paradero

y tomar una moto en la via central.
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Casiano Delgado:

Si, caminamos muy a menudo por esta zona, ya sea para comprar en el
mercado o ir al colegio o0 a otros lugares, pero es incomodo porque los camiones
siempre estan pasando, porque esta zona es industrial. Las veredas estan
siempre rotas, en mal estado, e incluso se estacionan en las veredas y nosotros
no podemos hacer nada.

Gregorio Tapia:

Bueno como por esta zona hay comercio, si transitan personas, pero no muy
de noche.

Cirila Quispe:

La verdad muy pocas caracteristicas, como ves las pistas estan dafiadas y
muchas veces las motos no quieren pasar por esos baches, lo que me obliga a
caminar por calles vacias llenas de tierra y sin plantas por la cantidad de

fabricas que hay.

EMPLEO DE CICLOVIAS

10.

¢,Cual seria su opinién acerca de la red de ciclovia que presenta esta zona?
Fritz Suarez:
No utilizo bicicleta, porque tengo una moto lineal y para dirigirme a otro lugar lo
hago caminando, como por ejemplo el mercado porque esta cerca.
Casiano Delgado:
Muy pocas personas utilizan, en mi casa no la utilizamos porque para ir al
mercado nos vamos en moto o caminando, por esta zona mas que todo es
caminando.
Gregorio Tapia:
Bueno tenemos de la Universitaria, pero no es mucho porgue va hasta la Av.
Metropolitana, no utilizo la ciclovia.
Cirila Quispe:
Aqui no hay espacio, por aqui utilizan, pero no hay espacio, siempre se van por

la pista.
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PERCEPCION DE SEGURIDAD

11.

¢, Cual es su opinidn sobre la presencia de una zona de fabricas y la

posibilidad de movilizarse a través de ésta?

Fritz Suarez:

En situacion de las fabricas es bien tedioso la seguridad en altas horas de la
noche, porque la fabrica tiene su resguardo solo para ellos; no para los
pobladores; por ejemplo, aqui siempre asaltany alay a la vueltay en la esquina
a veces ha habido balaceras, alla en el mercado, encuentros de personas
indeseables, por ahi siempre asaltan y a la vuelta de la esquina a veces ha
habido balaceras, a partir de las 5:00 pm poco y a las 7:00 pm ya nadie pasa
por ahi y cuando no hay luz se bloquea totalmente, nadie sale y todos cierran
sus puertas, cuando no hay luz se bloguea totalmente no nadie sale, todos
cierran sus puertas. Si hubiera mas casas, seria diferente.

Casiano Delgado:

La seguridad es buena de alguna manera nos proporciona porque aca a la
vuelta esté la estacion de policias, entonces cualquier rato estd pasando de civil
o uniformado y eso nos no sé favorece bastante.

Gregorio Tapia:

A mi no me afecta tanto, porque yo tengo movilidad, tengo un auto privado,
para mi no hay tanto problema, si es accesible porque hay acceso para todos
los lados.

Cirila Quispe:

Por esta zona roban, en cada esquina hay pandilleros, ya me han robado
anteriormente. Yo pienso que hay fabricas y almacenes hay trabajadores y
cuando te pagan ya estan en las esquinas para robar, de igual forma con los
estudiantes, ellos cargan laptop para estudiar, y que hace el delincuente, te
quita todo. Antes era una zona mas tranquila, antes que llegue las

universidades, ha aumentado la delincuencia por la llegada de los estudiantes.

PROXIMIDAD A VIAS PRINCIPALES

12. ;Como cree usted que el vivir en cercanias a dos importantes avenidas influye

en su decision de movilizarse dentro y fuera de la zona?
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Fritz Suarez:

Es rutinario, yo creo que esta via (Av. Metropolitana) pasan todos los carros
que suben y bajan te llevan donde tienes que ir, porque aca hay carros que te
llevan hasta el Centro de Lima, ejemplo la Av. Universitaria de igual manera,
subes y te vas mas al fondo que te puedes ir hasta Villa el Salvador y cuando
bajas a la Tupac es de igual manera, o sea estas en un punto donde te puedes
movilizar sin necesidad, por aca pasan los micros mas lentos y por la
Panamericana mas rapido.

Casiano Delgado:

Hoy en dia en cualquier sitio ya no es como para vivir libre, porque aca cuando
se amontonan los carros es desesperante, hay demasiado trafico y en
la Panamericana se llena todo y los carros se meten por cualquier sitio, por
universitaria esta hace casi un afio, mas de un afio que esta cerrado y nos
perjudica, la verdad que aguanto por la necesidad.

Gregorio Tapia:

Me facilita bastante, hay personas por ejemplo van por la Panamericana y
también por la Universitaria, para ir al Callao, son avenidas que pueden acceder
a cualquier lado.

Cirila Quispe:

Me favorece la Panamericana con la Universitaria, porque esta cerca, pero
como te digo si yo cargo mi celular tengo que tomar mototaxis, que por cierto
hay formales e informales, cuando tengo tiempo puedo ir caminando ahi no

tengo ningun problema.

LOCALIZACION URBANA

13. Existen en la zona edificaciones destinadas a universidades, fabricas,
almacenes, mercados, centros comerciales, entre otros ¢ Cual es su punto de vista
sobre la experiencia que tiene usted viviendo en una zona con gran variedad de

edificaciones?

Fritz Suarez:
Esta rodeado por estas empresas, ya sea universidades o de fabricas y la

ventaja es que hay trabajo, segundo; la seguridad es muy poco, tercero, a
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veces vemos por la contaminacion, pero cdmo ves que estamos en el cono no
es mucho, pero si hay otras empresas que si vota mucha contaminacion.
Casiano Delgado:

Zona es netamente para industria, sino que para los que vivimos y a veces
tenemos un centro como solventar la vida, por ejemplo, este trabajo (una
tienda), por el trabajo estoy aca por necesidad porque esta zona no
es residencial sino industrial, pero si, la mayoria hacen sus talleres, en esta
zona vivimos muy pocos, aca solamente vimos y al costado; nadie mas,
después el resto tiene taller al costado claro que vive o sea cuidan o trabajan
toda la noche al frente de ahi no vive nadie.

Gregorio Tapia:

Estamos en una zona de viviendas, nosotros estamos tranquilos a comparacion
de Lima mismo, las fabricas o almacenes que estan frente a la Panamericana
no nos afecta, e inclusive el aire mismo va desde el norte al sur, en realidad no
nos afecta las industrias ya que estan cruzando la panamericana.

Cirila Quispe:

Mucha delincuencia y por las fabricas y almacenes que estan en los
alrededores traen olores verdaderamente desagradables, también mucha bulla

por las mafanas y tardes, porque por la noche es tranquilo, pero inseguro.

RESPUESTAS A LA ENTREVISTA FOCUS GROUP PARA ESTUDIANTES DE

COLEGIO DENTRO DEL CONGLOMERADO UNIVERSITARIO

UBICACION DE PARADEROS

14. ¢;Cudl es el motivo por el cual ustedes eligen su paradero habitual a diferencia

de otros? ¢ Se les hace facil llegar?

Porque el paradero que uso es mas seguro

Porque siempre utilizo ese paradero

Ya sabemos como es la zona y elegimos ese paradero

Hay gente que podemos conocer en algunos sitios y se siente mas seguro.

Estamos acostumbrados a tomar el carro desde chiquitos

Si es facil llegar porque:
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¢ Yo llego caminando porque estoy cerca del colegio

¢ Yo llego en moto porque estoy relativamente cerca del colegio

VALORIZACION DE PUENTES PEATONALES

15.  ¢Qué opinién tiene usted acerca de los puentes peatonales que
regularmente utiliza?

e Siempre lo utilizo, para evitar tener algun accidente

e Yo silo utilizo, es mas rapido

e YO0 vivo por esta zona, pero cuando voy por la Panamericana, que lo hice dos

veces, se me hace dificil.

CONECTIVIDAD ENTRE ACERAS

16. ¢Cudl es la opinion que tienen ustedes acerca de las veredas que conectan
con el colegio?

e Para mi todo bien.

e Podrian afectar algunas personas, tal vez discapacitadas.

e Estan llenas de polvo casi siempre.

e Estan cerca de la pista, por mi casa siempre hay pasto que los separa.

PARTICULARIDADES DEL USO DE MOTOTAXIS

17. ¢Por qué creen ustedes que los mototaxis son la mejor manera (0 no) para

llegar al colegio?

e Porque es una manera economica y movilizamos mas facil

e Puede ser que no, porque tal vez hay muchos secuestros o0 no hay mucha
confianza con otras personas.

e Porque ya conozco a los mototaxistas, siempre lo utilizo.

e En micaso yo no tomo mototaxis, porque vivo cerca y vengo caminando

ELECCION DE RECORRIDO PEATONAL

18. ¢Cudles son las actividades que ustedes realizan finalizando las horas de
colegio que los motive a movilizarse dentro de la zona?

e Yo solo voy del colegio a la casa.

¢ No voy a otros lugares por aca, no hay mucho que digamos.
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e A veces con mis amigos vamos a jugar pelota en el parque del costado.

¢ A veces del colegio me voy a un internet, pero eso esta por mi casa.

PERCEPCION DE SEGURIDAD

19. En los alrededores del colegio, hemos notado una gran cantidad de vehiculos
de transporte pesado ¢ Cual es su opinion sobre la seguridad de la zona debido a
la presencia de fabricas?

e Yo creo que es peligroso porque no hay mucho alumbrado.

e Siento que en la salida como hay bastante estudiante puede ser algo seguro.

¢ YO0 no siento tanta inseguridad, tal vez porque yo camino por aca desde nifio.

e |gual que él, ya me acostumbré a la poca gente en las calles.

LOCALIZACION URBANA

20. El colegio Nuestra Sefiora de Lourdes se encuentra rodeado por una gran
cantidad de fabricas industriales ¢ Como creen ustedes que esta zona industrial
influye hacia el colegio?

e A veces el ruido de los camiones molesta.

¢ No hay mucha area verde, por mi casa si hay.

¢ Creo que levantan polvo tantos camiones y yo sufro de asma.

e A veces cuando se cuadran se pegan mucho a las veredas del colegio.
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ANEXO N° 8
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ANEXO N° 9

MAPA DE RIESTGO DE LOS OLIVOS
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