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RESUMEN

La presente tesis se encuentra dentro de la linea de investigacion de Urbanismo
Sostenible, y como también en la linea de Responsabilidad Social Universitaria del
Desarrollo Sostenible y adaptacion al cambio climatico, ya que, la investigacion
aborda la meta de la ODS 11.2, destacando la necesidad de un transporte seguro,
accesible y sostenible, especialmente para grupos vulnerables, mediante la mejora
y expansion del transporte puablico y la seguridad vial, por ello, nuestro objeto de
estudio determiné como la Movilidad Urbana esta contribuyendo a la segregacion
en el distrito de Puente Piedra. Ademas, el trabajo comprende una metodologia
basada en una investigacién basica, con un disefio no experimental, de enfoque
cuantitativo, nivel explicativo y de corte transversal. La poblacion de estudio
consistié en evaluar al distrito en general a través de mapas, sin excluir ningun
aspecto fisico de la zona enmarcada, obteniendo como resultado que la desigual
accesibilidad a servicios bésicos, junto con una deficiente infraestructura de
transporte, perpetia la exclusion social y la fragmentacion urbana, afectando
negativamente a los residentes de areas marginadas como Las Lomas y Las
Laderas. Por lo tanto, la interaccién compleja entre accesibilidad fisica, conectividad
y modos de transporte perpetla barreras socioecondmicas, exacerbando las
condiciones de vida en areas marginadas como Las Lomas y Las Laderas.

Palabras clave: Movilidad urbana, segregacién, exclusion social, transporte y

accesibilidad.



ABSTRACT

This thesis is within the line of research on Sustainable Urbanism, as well as in the
line of University Social Responsibility for Sustainable Development and adaptation
to climate change, since the research addresses the goal of SDG 11.2, highlighting
the need for safe, accessible and sustainable transportation, especially for
vulnerable groups, through the improvement and expansion of public transport and
road safety, therefore, our object of study determined how Urban Mobility is
contributing to segregation in the Puente Piedra district. In addition, the work
includes a methodology based on basic research, with a non-experimental design,
a quantitative approach, an explanatory level and a cross-sectional section. The
study population consisted of evaluating the district in general through maps,
without excluding any physical aspect of the framed area, obtaining as a result that
the unequal accessibility to basic services, together with a poor transport
infrastructure, perpetuates social exclusion and urban fragmentation, negatively
affecting residents of marginalized areas such as Las Lomas and Las Laderas.
Therefore, the complex interaction between physical accessibility, connectivity and
transport modes perpetuates socioeconomic barriers, exacerbating living

conditions in marginalized areas such as Las Lomas and Las Laderas.

Keywords: Urban mobility, segregation, social exclusion, transport and

accessibility.
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I. INTRODUCCION

En un estudio internacional realizado por Rubiano (2021), cuyo titulo fue "Movilidad
y segregacion: analisis de las posiciones ocupacionales en la localidad de Ciudad
Bolivar en Bogota", se menciond que la movilidad de las personas se vio afectada
en cierta medida por la ocupacién laboral, generando una segregacion
socioespacial en la ciudad. Las comunidades de menores ingresos fueron las mas
perjudicadas por los desafios de la movilidad diaria, principalmente debido a las
extensas distancias a sus lugares de trabajo. Se subrayé también la relevancia de
implementar planes de desarrollo urbano para solucionar estas cuestiones de
movilidad y segregacion. La investigacion puso énfasis en la necesidad de tomar
en cuenta las opiniones de los usuarios del transporte publico en la creaciéon de
politicas y estrategias de movilidad urbana. Este estudio ofrecid una perspectiva
detallada sobre como la movilidad influia en la segregacion socioespacial en Bogota
y recalco la urgencia de politicas publicas enfocadas en abordar estos desafios,
particularmente en las areas mas desfavorecidas de la ciudad.

En Peru, especificamente en la ciudad de Lima, los ciudadanos para poder
desplazarse hacia otros distritos contaban Unicamente con servicios de transporte
motorizados como el Metropolitano, buses, combis, colectivos, taxis y vehiculos
particulares, dado que no existia ninguna red de ciclovias. La Autoridad de
Transporte Urbano (ATU) consideraba como medida de proyeccién o mejoramiento
de ciclovias Uunicamente en distritos como Miraflores, San Isidro, La Victoria y El
Cercado, mencionando que estos distritos albergaban la mayor cantidad de
empresas formales, excluyendo al resto de la ciudad. Sin embargo, las zonas
excluidas representaban la mayor parte del pais; ademas, la mayoria de estas
personas no lograban acceder al parque automotor de manera directa, debiendo
realizar varias conexiones y emplear otros medios como mototaxis, minivans y vans

colectivos, perjudicando la economia y calidad de vida de las personas.



El distrito de Puente Piedra se encontraba distribuido estratégicamente en tres
zonas Yy diecisiete sectores. De acuerdo con los datos estadisticos del Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica (INEI), del ultimo compendio estadistico
realizado en el afio 2017, el distrito contaba con una poblacion total de 379,550
habitantes. Debido a razones naturales, sus habitantes tenian la necesidad de
movilizarse de un punto a otro para satisfacer necesidades como educacion, trabajo
y salud; sin embargo, el distrito carecia de medios de transporte eficientes que
suplieran sus necesidades, optimizando en tiempo, recursos, costos y calidad de
vida de los usuarios mientras se desplazaban dentro y fuera del distrito. Esta
situacion habia generado la fragmentacion fisica del distrito y, por ende, existia

exclusiéon y desigualdad social.

De las tres zonas que conformaban el distrito, solo seis de los nueve sectores del
Centro y los cuatro sectores de la Zona Sur eran abastecidos por el Alimentador del
Metropolitano. A diferencia de los buses, taxis y colectivos que generalmente se
desplazaban por el eje articulador (Panamericana Norte) del distrito para
conectarse con el resto de la ciudad, asi como también empleaban la Av. Lomas
de Carabayllo. Existian 25 lineas de buses autorizadas por la Municipalidad
Metropolitana de Lima (MML) y la Autoridad del Transporte Urbano (ATU), que
brindaban su servicio a la poblacién del distrito. Pese a ser una cantidad
considerable, por diversas razones no abastecian ni satisfacian las necesidades de
los usuarios, por lo que estos debian recurrir a otras alternativas no formales como
los colectivos para suplir la falta y limitacion del parque automotor oficial, lo cual

implicaba un incremento en distancia, tiempo y costo.



Tabla 1. Lineas de buses autorizados por la municipalidad

de lima metropolitana (MML) y la autoridad de transporte urbano (ATU)

EMPRESA DE TRANSPORTE

RUTA

ZONA
CENTRO
Y NORTE

Empr. De servicios multiples el céndor
S.A.C. “El Chino”

Pte. piedra - Villa el Salvador |
C- 8108 (Pte. P)

Corporacioén innovativa riqgueza S.A.C.

Lurin - Carabayllo | C-8110

Corporacion innovativa riqgueza S.A.C.

Pachacamac - Puente.
Piedra | C-
8111

La buena estrella

Ancon - La victoria | 1607

La gran estrella

Ancén - La victoria | no-50

La nueva estrella

Ventanilla - SJL| 9307

La nueva estrella

Ventanilla - La victoria| 10 - 47

Novobus S.A.C.

A - Pachacamac - Ancén| 8109

Novobus S.A.C.

B - Ventanilla - Lince | 9602

Novobus S.A.C.

C - Ancon - San Luis | 1616

Novobus S.A.C.

D - ventanilla - la victoria | 9601

Empr. de transporte. e invertir. Sr. de la
soledad s.a.
- SESOSA “El Anconero”

Ancon - Santiago de surco | 1701

Empr. De transporte. E inver. Sr. De la soledad
s.a.
- SESOSA “el Anconero”

Santiago de surco - Ancén | 1701

Empr. De transporte. E inver. Sr. De la soledad
s.a.
- SESOSA “el Anconero”

Ancédn - Jesus maria| 1517

Transport group tigrillo S.A.C. “el tigrillo”

Santarosa - SJL | IM - 43

Consorcio Santa Barbara S.A.

Ventanilla - ate | OM - 16

San Felipe express S.A. “La C”

Villa el Salvador - Carabayllo
[1807




Empresa de transporte. Edilberto Ramos
S.A.C. “La B-39”

Santa rosa - Pachacamac |1801

Real star del Pert S.A.C.

Pachacamac - Smp. |1801

Invers. Y representaciones polo S.A.C. (Irp
S.A.C) “El Lorito”

Huaycan - Pachacutec |9401

Multiservicios e inversiones chimpum
callao S.A.

Ancon - Ate - Ventanilla |IM 34b

Empresa de transportes 41 S.A.

Ventanilla - Villa El Salvador
|9801

ZONA
SUR

Empr. De servicios multiples el céndor
S.A.C. “El Chino”

Pte. piedra - Villa El Salvador |
A- 1802 (Ensenada)

Linea peruana de transportes S.A.
(Lipetsa) “El Triangulo”

Smp - Villa El Salvador | 2804

Empresa de transportes mariscal
ramon castilla S.A.

Pte. Piedra - Magdalena Del
Mar| 1505

Empresa de transporte. y servicios Amancaes
S.A. “La 87”

Pte. Piedra - Lima | 1502

Empresa de transportes Pera S.A. “La 70”

Pte. Piedra - Chorrillos |
1502

Empresa de transportes 26 jilgueros de
los andes S.A.C

Pte. Piedra - Smp | 1208

Empresa de transportes ensenada
chillén S.A.

Pte. Piedra - Smp | 1206

Emp. De transporte. Santa Luzmila S.A.
(Esclusa)

Pte. Piedra - Miraflores |
1612

Empresa de transportes y servicios 22
de octubre de laderas de chillon S.A.

Pte. Piedra - Comas | 1104

Emp. De transportes José leal Cocharcas
S.A. (Etl Csa)

Pte. Piedra - Lince | 1614

Fuente: elaboracion propia, con base de datos de la pagina Wiki Routes.




El Metropolitano abastecio al distrito de Puente Piedra con dos alimentadores que
tenian salida desde la Estacion Naranjal: Puente Piedra (Zona Centro y Norte) y La
Ensenada (Zona Sur).

La ruta del alimentador de Puente Piedra abasteci6 a doce paraderos desde la
Estacion Naranjal, continuando con Yanbal, Plaza Vea, Prolima, Acobamba,
Shangri-la, Tres Ruedas, Establo, Famesa, Rosa Luz, Cementerio y Tottus.
Mientras tanto, la ruta del alimentador La Ensenada abastecio con veinte paraderos
en horas punta y diecisiete paraderos en horario regular. Su salida fue desde la
Estacion Naranjal y continuaba en los siguientes paraderos: Hospital Los Olivos,
Tres Postes, Universitaria, Santa Elvira, Huandoy, San Martin, Los Rosales, 2 de
Octubre, Los Portales, Cordialidad, Honradez, Calle 27, Parque Los Portales,
Alborada, Rosedal, Comisaria, Palmeras, Conquistadores y Calle 5. (Ver las

siguientes tablas)

Tabla 2. Ruta de alimentador del Metropolitano (AN-12)

RUTA ITEM PARADEROS
AN-12 1 Estacion Naranjal
PUENTE
PIEDRA 2 Yanbal

3 Plaza Vea

4 Prolima

5 Acobamba

6 Shangri-la

7 3 ruedas

8 Establo

9 Famesa

10 Rosa Luz

11 Cementerio

12 Tottus

Fuente: elaboracion propia, con base de datos pagina web del Metropolitano.



Tabla 3. Ruta de alimentador del Metropolitano (AN-13)

RUTA ITEM PARADEROS
1 Estacién Naranjal
2 Hospital de Los Olivos
3 Tres Postes
4 Universitaria
5 Santa Elvira
6 Huandoy
7 San Martin
8 Los Rosales
9 2 de octubre
10 Los Portales
AN-13

ENSENAD A 11 Cordialidad
12 Honradez
13 Calle 27
14 Parque los Portales
15 Alborada
16 Rosedal
17 Comisaria
18 Palmeras
19 Conquistadores
20 Calle 5

Fuente: elaboracion propia, con base de datos pagina web del Metropolitano.



A través de los alimentadores, el distrito de Puente Piedra se conecto con otros
distritos del Cono Norte, mientras que, desde la Estaciébn Naranjal, mediante los
buses troncales, se conectaba con el sur de la ciudad, logrando finalmente una
conexion con 18 distritos, permitiendo a los ciudadanos de Puente Piedra llegar a

sus destinos.

Conforme a ello, se pudo mencionar y demostrar como el sistema formal de
transporte publico de Lima (Metropolitano), a través de sus rutas y paraderos,
cubria aproximadamente solo un 59% del distrito, mientras que el 41% restante no
abastecido se encontraba topograficamente en la zona mas accidentada y alta,
cuyos habitantes pertenecian a un estrato socioecondmico bajo. Esto reflejaba que
en las areas con mayor pobreza también habia menos accesibilidad. Por lo tanto,
los residentes debian resolver sus necesidades de movilidad a través de las
alternativas disponibles o provenientes de otros distritos, denominadas como

transportes alternos. (Ver figura 1)

Por otro lado, se apreciaba el alcance del servicio de transporte denominado "El
Chino", que recorria el eje articulador (Panamericana Norte), abarcando el distrito
de Puente Piedra. Este sistema de transporte servia de enlace para la poblacion
residente en el distrito, independientemente del estrato socioeconomico. (Ver figura
1)



Figura 1. Mapa del recorrido de los medios de transporte formal e informal con respecto al nivel de estrato

socioeconémico del distrito de Puente Piedra

Fuente: Elaboracion propia, base de datos INElI y Geo GPS Peru.
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Para la presente investigacion, se tomé el caso numero 5 que representaba esta
vivencia diaria. Dentro de la Zona Sur del distrito se encontrd a una habitante que,
mediante una entrevista, comentd sobre la travesia que realizaba desde su lugar
de residencia, ubicada en la Asociacion de Vivienda El Haras de Chillon, hasta su
lugar de trabajo en el distrito de La Molina, especificamente en Park Office. Desde
su residencia, debia realizar una caminata a pie de tres minutos hasta el primer
paradero (Av. Principal), donde debia esperar aproximadamente de cinco a diez
minutos, ya que los colectivos (minivanes) a esa hora solian pasar sin asientos
disponibles debido a que, en el camino, los asientos se ocupaban con otros
pasajeros que también optaban por salir a tempranas horas para llegar a tiempo o
con algunos minutos de retraso a sus centros de labores. Una vez en el colectivo,
el viaje de Silvana hasta su segundo paradero le tomaba un tiempo estimado de 25
minutos a pesar de la corta distancia entre estos dos paraderos. Sin embargo, frente
al trafico, solo le quedaba tener paciencia o despertar mas temprano, privandose
de tiempo de descanso, lo cual, a largo plazo, podria afectar su salud y perjudicar
su rendimiento laboral y en su vida diaria. Al llegar al segundo paradero, el tiempo
de espera para que el minivan colectivo se llenara de pasajeros le tomaba unos 15
minutos adicionales. Luego, el viaje hasta el tercer paradero (Santa Rosa) duraba
1 hora y 10 minutos. Al bajar en este paradero, entre esperar y encontrar un
vehiculo (taxi) confiable, negociar el costo del viaje y evitar ser victima de
situaciones de inseguridad como la que menciond haber vivido a finales del afio
2022 (secuestro y robo en un taxi colectivo), perdia de cinco a ocho minutos.
Finalmente, el viaje hasta su paradero final (Park Office) tomaba 15 minutos.
Realizando una sencilla operacién matematica, se pudo determinar que la sefiorita
Silvana invertia un tiempo de 2 horas y 16 minutos en su desplazamiento diario. Sin
embargo, este tiempo podria ser mayor si utilizaba un bus publico debido a la gran
cantidad de paradas para recoger a decenas de pasajeros. Este caso se detalla en

el siguiente grafico.



Tabla 4. Entrevista semiestructurada. Caso nimero 5: Silvana Durand (35 afios)

PUNTO DE SALIDA Haras de Chillén (Zona Sur)
PUNTO DE LLEGADA La Molina - Park office
1DIA |1 DIA (IDA 1 MES N
MEDIOE;JE@X?PORTE Transporte alterno (soLo Y (IDAY j\'('{“/ﬁ%_(!&a)‘
IDA) VUELTA) | VUELTA)
Residencia - Paradero 1 Paradero
RUTA Paradero 1 (Av. principal) | 1ra de Pro - | Pte. Santa Rosa-
(Av. Principal) | * Paradero Pte. Santa Park Office
1ra de Pro Rosa
MEDIO DE . . . )
TRANSPORTE A pie Colectivo Colectivo Taxi
TEMPODE | .| o | thomto | o ||2hora18|4noras 36| 8909/ | 1066 horas
CONEXION minutos minutos | minutos . (44 Dias)
minutos
TIEMPO PARA
ABORDAR EL 10 minutos 15 minutos 8 minutos
SGTE. BUS
COSTO PEN 0.00 PEN 1.00 PEN 8.00 PEN 8.00 S/.17,00 | S/.34,00 | S/.680,00 | S/.8.160,00

Fuente: elaboracion propia

Después de examinar el caso de la sefiorita Durand, se percibio que, al pertenecer
a una zona segregada, los medios de transporte formales que circulaban cerca de
los domicilios eran ineficientes, obligando a los pobladores a optar por medios
alternativos para desplazarse y tener la oportunidad de laborar en centros que les
brindaran mejores beneficios para su desarrollo. Sin embargo, el acceso a estos
medios de transporte ineficientes implicaba una mayor distancia para llegar a sus
centros de trabajo, lo cual requeria mas tiempo en sus viajes y costos significativos
en pasajes. Ademas, en caso de tener una reunion de integracion fuera del horario
laboral, esto implicaria asumir todos los inconvenientes mencionados anteriormente

o perder la oportunidad de participar en dicha actividad. También existia la posible
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pérdida de su puesto de trabajo debido a la tardanza o a la falta de rendimiento

provocada por el desgaste fisico necesario para llegar a su lugar de empleo.

A continuacién, se presentan cuatro casos adicionales que fueron recolectados

dentro del distrito respecto a como se desplazaban desde su lugar de residencia

hasta su centro de labores o centro de estudios, con el fin de corroborar lo

anteriormente mencionado.

Tabla 5. Entrevista semiestructurada. Caso numero 1: Jessica Ramirez (32 afios)

PUNTO DE SALIDA

Municipalidad de Puente Piedra (Zona Centro)

PUNTO DE LLEGADA

Miraflores - Hotel Lexus

1 DIA

MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL Metropolitano (?[())/L-)O ! \%AE(LI-?:)Y ! QA/EEL(EF% Yt Cﬂ‘éf’&‘; v
s et | Comoris || et | st
Tl::IAEr‘IDSII?O[I):I'E Apie A“me";?:;rr:”e"te RUTA B - EXPRESO 1 A pie
TIEMPO 15 minutos 20 minutos 45 minutos 10 minutos 1mhiz$jso 3 horas 60 horas 720 horas
coSsTO PEN 0.00 PEN 1.50 PEN 2.50 PEN 0.00 $/.4,00 $/.8,00 S/.160,00 S/.1.920,00
Fuente: elaboracién propia
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Tabla 6. Entrevista semiestructurada. Caso numero 2: Gerson Garcia (28 afios)

PUNTO DE SALIDA Laderas de Chillon (Zona Sur)
PUNTO DE LLEGADA Cercado de Lima - Torre Pacifico
1DIA | 4 piapaY | 1 MES (DAY | 1ARO (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL Metropolitano (?Ig)k)o VUELTA) VUELTA) VUELTA)
Residencia- Pte. E da- Estacién Naranjal - Estacion Canaval y
RUTA Paradero Pte. eﬂnsena a. Estacion Canaval y Moreira - Torre
Estacion Naranjal . e
Ensenada Moreira Pacifico
MEDIO DE . . .
TRANSPORTE Colectivo Colectivo SUPER EXPRESO A pie
TIEMPO 15 minutos 20 minutos 1 hora 30 minutos 8 minutos 2 hf)ras 2 4 hf:ras 44 95 horas 1136 horas
minutos minutos
COSTO PEN 1.00 PEN 3.00 PEN 3.50 PEN 0.00 S/.7,50 $/.15,00 S/.300,00 S/.3.600,00

Fuente: elaboracion propia

Tabla 7. Entrevista semiestructurada. Caso nimero 3: Yessica Suarez (35 afios)

PUNTO DE SALIDA Haras de Chillén (Zona Sur)
PUNTO DE LLEGADA Agencia de la Municipalidad de Lurin
1DIA 1 DIA (IDAY 1 MES (IDAY 1 ARO (IDAY
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL Transporte alterno (SOLO IDA) VUELTA) VUELTA) VUELTA)
RUTA Residencia - Paradero 1ra de Pro Pte. Alipio - Av. | Av. San pedro -
Paradero 1ra de Pro - Pte. Alipio San pedro Destino
MEDIO DE . . . )

TRANSPORTE Colectivo Colectivo Colectivo A pie

TIEMPO 15 minutos 2 horas 45 minutos 10 minutos 3 hf)ras 10 6 hf)ras 20 126 horas 1520 horas

minutos minutos
COSTO PEN 1.00 PEN 7.00 PEN 5.00 PEN 0.00 §/.13,00 S/.26,00 S/.520,00 S/.6.240,00

Fuente: elaboracion propia
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Tabla 8. Entrevista semiestructurada. Caso namero 4: Elder Romero (22 afios)

PUNTO DE SALIDA Nortefio (Zona Centro)
PUNTO DE LLEGADA Mall del Sur - San Juan de Miraflores
1DIA | piADAY | 1MES (DAY | 1 ARO (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL Transporte alterno (S"g)k)o VUELTA) VUELTA) VUELTA)
RUTA Residencia - Paradero de motos Ps;?:j:;f&:ﬁzzi Paradero Mall de Sur
Paradero motos | - Paradero Nortefio Sur - Centro de estudios
MEDIO DE . . . .
TRANSPORTE A pie Colectivo Colectivo A pie
TIEMPO 10 minutos 15 minutos 2 horas 10 minutos 2 hf:ras 3 > hf:ras 10 103 horas 1240 horas
minutos minutos
CosTO PEN 0.00 PEN 1.50 PEN 4.50 PEN 0.00 S/.6,00 $/.12,00 S/.240,00 S/.2.880,00

Fuente: elaboracion propia

Por lo tanto, fue importante que las autoridades enfatizaran en la problematica de
la movilidad urbana como generador de segregacion, trayendo consigo zonas
fragmentadas fisicamente, excluidas socialmente y generando una morfologia
urbana que no fue muy beneficiosa para los habitantes. Es por ello que se plante6
como problema general: ¢(De qué manera la Movilidad Urbana influyé en la
construccion de Segregacién en el distrito de Puente Piedra? Teniendo como
problemas especificos: ¢De qué manera la limitacion de la Accesibilidad fisica
gener0 Exclusion social? ¢De qué manera la ineficaz Conectividad genero
Fragmentacion fisica? ¢, De qué manera la carencia de Modos de Transporte influyé

en la Morfologia urbana?

En tal sentido, la justificacion de la presente investigacion fue a nivel teérico, ya que

alcanzé la construccion tedrica aportando una nueva vision desde una perspectiva
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no estudiada dentro del medio, insertandose en debates sobre la problematica de
la segregacion en las ciudades latinoamericanas desde una mirada de la movilidad
urbana que se ha venido trabajando en los ultimos 20 afios. Ademas, se contemplo
la justificacion social, ya que sirvio como un insumo en la gestion publica del distrito
de Puente Piedra, por ejemplo, para mejorar la movilidad. La investigacién tuvo la
finalidad de aportar una nueva perspectiva sobre la implicancia de la movilidad
urbana en la segregacion urbana y lograr que las entidades correspondientes
tuvieran una mejor planificacion de los sistemas de transporte, de acuerdo a las
necesidades de la poblacion, de tal manera que se construyera una ciudad inclusiva
socialmente, integrada fisicamente y con una transformacion que mejorara dicha

ciudad.

La investigacion tuvo como objetivo general determinar la influencia de la Movilidad
Urbana en la construccion de Segregacion en el distrito de Puente Piedra, y la
importancia de aportar en la linea de investigacion de Urbanismo Sostenible, asi
como en la linea de Responsabilidad Social Universitaria del Desarrollo Sostenible
y adaptacion al cambio climético. El andlisis examiné el propésito del ODS 11.2,
resaltando la urgencia de contar con un sistema de transporte que fuera seguro,
accesible y sostenible, enfocAndose en la necesidad de mejorar y expandir el
transporte publico y las medidas de seguridad vial, prestando especial atencién a
los grupos vulnerables. Como objetivos especificos se plantearon: Analizar como
la limitacién de la accesibilidad fisica generdé exclusion social, analizar como la
ineficaz Conectividad generdé Fragmentacion fisica, y analizar cdmo la carencia de

modos de transporte generd la transformacion del espacio.

Como hipétesis general se planted: La Movilidad Urbana influy6 significativamente
en la construccion de Segregacion, acentuando la fragmentacion fisica del distrito,
generando exclusién y transformacion del espacio frente a la oferta de servicios de
transporte. Como hipotesis especificas: La limitacion de accesibilidad fisica influy6

en la exclusion social debido al incremento en la distancia, tiempo y costo,
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generando opciones restringidas, privacion de derechos y aislamiento geografico
en ciertos individuos o grupos sociales. La ineficaz Conectividad implicé en la
Fragmentacion fisica, porque gener0 espacios inconexos, separacion vy
desarticulacion en el distrito. La carencia de Modos de transporte influyé en la
Morfologia urbana, porque agravo la forma en que se desarrollaron y organizaron

las ciudades.

A continuacion, se presenta un analisis de antecedentes tanto internacionales como
nacionales, junto con los marcos tedrico y conceptual. La informacion se recopild
de diversas fuentes bibliograficas, incluyendo articulos, revistas indexadas y libros,
enfocandose en las categorias de estudio relacionadas con la movilidad urbana y

la segregacidn, junto con sus respectivas subcategorias.

En cuanto a los antecedentes internacionales, Rubiano (2021) en su articulo
"Movilidad y Segregacion: Analisis de las Posiciones Ocupacionales en la Localidad
de Ciudad Bolivar en Bogota" examiné la segregacion socioespacial en Bogota a
través de las posiciones ocupacionales, utilizando datos de la Encuesta
Multipropésito 2017. El articulo abordd la segregaciéon urbana y la movilidad en
Bogot4, destacando la necesidad de integrar sistemas de transporte, mejorar
condiciones laborales y facilitar la adquisicion de viviendas cercanas a
oportunidades laborales. Especificamente, se analiz6 la UPZ 67 de Ciudad Bolivar
y el impacto del sistema de cable aéreo TransMiCable. La investigacién utilizé una
metodologia mixta, destacando el uso de encuestas como técnica clave para la
recopilacion de datos, aunque se mencion6 un obstaculo metodol6gico debido a
cambios en la recopilacion de datos. Se concluyd que la ciudad presenta
desigualdades espaciales en la distribucién de grupos ocupacionales, afectando la
movilidad y el acceso a oportunidades laborales. Se destac6 la importancia de
abordar conjuntamente la segregacién y la movilidad en los planes de desarrollo y
se propuso una investigacion adicional sobre el impacto del proyecto TransMiCable

en los tiempos de desplazamiento y otras dinamicas espaciales. Esta informacion
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se comparod con los resultados de un trabajo de campo realizado en el barrio El
Paraiso de la localidad de Ciudad Bolivar, como parte del proyecto "Movilidad
urbanay el entorno como generadores de ciudadania”, liderado por docentes de la

Maestria en Gestion Urbana de la Universidad Piloto de Colombia.

De ese modo, se pudo sefalar que el estudio destacé desigualdades en la
distribucién de grupos ocupacionales. Resalto la importancia de integrar sistemas
de transporte, mejorar condiciones laborales y viviendas, y sugirié investigar el

impacto del TransMiCable en la movilidad y dindmicas espaciales.

Brikman (2021) en su articulo "Localizacion diferencial, modos de habitar disimiles.
Analizando la segregacion desde la movilidad cotidiana" investigé la segregacion
en asentamientos informales en Buenos Aires, Argentina, analizando las practicas
de movilidad en dos villas: Villa 15 y Rodrigo Bueno, que tienen ubicaciones
distintas en la estructura urbana. La investigacién utiliz6 una metodologia
cuantitativa, comparativa y multiescalar, basandose en datos recopilados a través
de encuestas realizadas en la via publica a residentes de los barrios estudiados.
Se encontrd6 que la ubicacién de estos asentamientos y la disponibilidad de
infraestructura afectan como las personas experimentan la ciudad, generando
niveles variables de segregacion. Vivir cerca del centro proporciona un mayor
acceso a oportunidades urbanas, mientras que la proximidad a areas segregadas
puede aumentar la exclusion. La ubicacion central permite un acceso preferencial
a servicios y equipamientos, mitigando los efectos de vivir en barrios segregados.

En resumen, la ubicacion desempefia un papel crucial en la segregaciéon urbana.

El estudio subrayé la importancia de la ubicacién en la segregacién urbana,
mostrando como la centralidad de los asentamientos informales podia mejorar el

acceso a oportunidades y reducir los efectos negativos de la segregacion.

Flores et al. (2023) en su articulo "La segregacion espacial desde la perspectiva de
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la movilidad cotidiana y la densidad de las zonas periurbanas de Cuenca en
Ecuador” se centraron en analizar las condiciones de movilidad de trabajadores que
residen en las zonas periurbanas de Cuenca y determinar la segregacion espacial
a la que estan expuestos. Utilizaron una metodologia cuantitativa y transversal,
evaluando la densidad poblacional en dos escalas diferentes. Los resultados
indicaron que aproximadamente el 35% de las viviendas en estas areas carecen de
servicio de autobuses, lo que se agrava debido a la alta dependencia laboral de los
residentes en la ciudad y la falta de vehiculos propios. El estudio resalt6 los desafios
econdémicos, sociales y ambientales que enfrenta esta poblacion en las zonas
periurbanas, subrayando la necesidad de politicas que aborden la segregacion

espacial y mejoren la calidad de vida en todas las areas urbanas.

El analisis del estudio resalté la importancia de la movilidad cotidiana y la densidad
poblacional en la segregacion espacial en Cuenca, Ecuador, evidenciando la
necesidad de politicas inclusivas que mejoraran la infraestructura de transporte y
abordaran los desafios econdmicos, sociales y ambientales en las zonas

periurbanas.

Landon (2019) en su articulo "La movilidad urbana. Nuevas formas de exclusion y
segregacion vial en la periferia pobre de la ciudad" investig6 las formas en que las
familias que viven en la periferia de Santiago se desplazan por la ciudad. Estas
areas periféricas han sido objeto de intervenciones urbanas relacionadas con el
transporte y la infraestructura vial, pero estas intervenciones no han tenido en
cuenta las condiciones de pobreza y vulnerabilidad social de estos territorios. Se
observaron evidencias de exclusion relacionadas con las posibilidades de movilidad
en la ciudad. Algunas de estas intervenciones urbanas parecen estar agravando
los procesos de segregacion y exclusion social, dificultando la capacidad de las
personas para utilizar la ciudad. La investigacion utilizé un enfoque cualitativo,
exploratorio y descriptivo, y determind una relacion entre las estrategias de

movilidad de las familias y los recursos econémicos y sociales con que cuentan.
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Se destaco que las intervenciones urbanas en transporte en la periferia de Santiago
no habian considerado adecuadamente la pobreza y vulnerabilidad social, o que
exacerbo la exclusion y segregacion vial. El estudio subrayo la importancia de
politicas inclusivas que integraran las necesidades de los grupos vulnerables para

mejorar su movilidad y acceso a la ciudad.

Park et al. (2021) en su estudio "Are we breaking bubbles as we move? Using a
large sample to explore the relationship between urban mobility and segregation”
refirieron que la segregacion suele conducir al desmantelamiento de los lugares de
interaccion comun y al aislamiento de individuos provenientes de diversos origenes.
Esto, a su vez, da lugar a desigualdades profundas que afectan negativamente a
los grupos empobrecidos y a las minorias étnicas, intensificando la division social.
La segregacion se ha convertido en un tema de creciente preocupacion y estudio,
con un enfoque tradicional en las comunidades residenciales de grupos raciales o
socioeconémicos especificos. Sin embargo, este articulo destacé una perspectiva
centrada en la vivienda y la movilidad urbana. Utilizando amplias muestras de datos
y registros de telecomunicaciones continuos en Londres, Reino Unido, se desarrollé
un método para analizar la movilidad entre areas geogréficas con diferentes niveles
socioecondmicos. Los resultados indicaron que la distancia socioeconémica influye
en la movilidad, aunque en menor medida que la distancia geogréafica. No obstante,
se observaron efectos diversos en funcion de la distancia socioeconémica entre los
flujos, y la disuasion de la movilidad tiende a ser mas marcada cuando tanto la
distancia fisica como la socioeconémica son considerables. Esto sugiere que
ambos factores desempefian un papel en la génesis y el mantenimiento de la

segregacion.

El estudio destaco la importancia de considerar tanto la distancia geografica como
la socioecondmica en la movilidad urbana para comprender y abordar la
segregacion. Senalé que la movilidad limitada por estas distancias perpetuaba la

segregacion y las desigualdades, afectando negativamente a los grupos mas
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vulnerables.

Tammaru et al. (2023) en su investigacion "Towards an equity-centred model of
sustainable mobility: Integrating inequality and segregation challenges in the green
mobility transition” realizaron una critica detallada de los conceptos de movilidad
sostenible y la ciudad de los 15 minutos. Propusieron un modelo de movilidad
sostenible justo que combina mejoras en la accesibilidad sin depender del
automovil a lugares clave de actividades cotidianas, con el fin de fomentar un
debate mas extenso sobre temas como la estructura urbana, la segregacion, la
equidad y la movilidad. Se destaco el papel fundamental que los planificadores
urbanos y los encargados de politicas de transporte desempefian en la formulacion
de iniciativas destinadas a lograr una movilidad amigable con el medio ambiente.
Estas iniciativas incluyeron la promocion de un desarrollo urbano méas denso, la
promocion de modos de transporte activos, como caminar o andar en bicicleta, y la
mejora de la accesibilidad a lugares cotidianos sin depender del uso de vehiculos
motorizados. Lo mas destacado del estudio fue la critica a conceptos tradicionales
de movilidad sostenible, como la "ciudad de 15 minutos". En su lugar, los
investigadores propusieron un modelo de movilidad sostenible centrado en la
equidad, que prioriza la mejora de la accesibilidad a lugares clave en la vida diaria,
independientemente de si se utilizaban automéviles. Se subray6 que las soluciones
de movilidad sostenible resultan incompletas si no se abordan factores como la
segregacion residencial y los patrones espaciales de las actividades cotidianas.
Para lograr una movilidad mas ecoldgicay justa, se planteé la necesidad de abordar
varios aspectos clave. En primer lugar, se resaltd la importancia de promover
viviendas para personas de diferentes niveles de ingresos en los vecindarios, lo que
contribuiria a contrarrestar la creciente segregacion residencial. Ademas, se
propuso una transformacion significativa del espacio urbano, alejandose de la
dependencia del automovil hacia formas de movilidad mas sostenibles. La
accesibilidad, tanto a nivel de movilidad como a nivel metropolitano y en lugares
clave de actividad, fue otro elemento central. Esto implicaba facilitar modos de

transporte ampliamente accesibles y asequibles, como caminar, andar en bicicleta
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y el transporte publico. Por dltimo, se sugirié la necesidad de desarrollar soluciones
de movilidad eléctrica versatiles y adaptadas a diversas necesidades de los
usuarios, con una cobertura flexible que abarcase distintos barrios. Estas medidas
se presentaron como elementos esenciales en la busqueda de un modelo de
movilidad que sea sostenible y equitativo en las ciudades del futuro. Las
conclusiones del articulo se centraron en la necesidad de integrar la equidad en la
planificacion de la movilidad sostenible. El articulo destac6 que las soluciones de
movilidad sostenible son solo parciales si no se abordan los mecanismos
subyacentes de la segregacion residencial y los patrones espaciales de los
espacios de actividad diaria. Por lo tanto, se propuso un modelo de movilidad
sostenible equitativa que integra mejoras en la accesibilidad no automotriz con los
principales destinos de actividad diaria. Ademas, se destaco la importancia de
considerar las necesidades de los grupos vulnerables en la planificacion de la
movilidad sostenible y de equilibrar las inversiones en transporte publico entre los
centros urbanos y las zonas periféricas. En resumen, el articulo concluyé que la
movilidad sostenible debe ser equitativa para lograr una ciudad mas justa y

sostenible.

El estudio destaco que la movilidad sostenible debia ser equitativa para lograr una
ciudad mas justa y sostenible. Propuso un modelo que mejorara la accesibilidad no
automotriz y abordara la segregacion residencial, considerando las necesidades de

los grupos vulnerables y equilibrando las inversiones en transporte publico.

En los antecedentes nacionales, Vega et al. (2022) en su articulo "Estructura
urbana y condiciones de movilidad en las periferias populares de Lima y Bogota:
desafios y método de andlisis" tuvieron dos obijetivos principales. El primero fue
destacar los patrones de desigualdad socioespacial en la movilidad y los retos en
las areas periféricas de Lima y Bogota. El segundo fue introducir la metodologia
utilizada para identificar las areas con mayor desventaja social y con mayores

obstaculos en la movilidad diaria. Se emple6 una metodologia que utiliza datos
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secundarios para caracterizar las condiciones de desplazamiento y las condiciones
socioeconOmicas de las personas en sus lugares de residencia. Estas zonas
seleccionadas reflejan la complejidad de los problemas de movilidad en estas dos
ciudades andinas. Se calcularon 21 indicadores para Lima y 28 para Bogota, y se
utilizé un andlisis factorial (Andlisis en Componentes Principales) para seleccionar
las variables que mejor discriminan las unidades territoriales entre si. El articulo
concluy6 que en Lima y Bogota existen desigualdades significativas en la movilidad,
identificando zonas con desventajas sociales y dificultades de movilidad, donde se
planean futuras encuestas. La crisis de la COVID-19 ha exacerbado estos
problemas en las periferias, afectando principalmente a los trabajadores del sector
informal que dependen del transporte publico y tienen acceso limitado a servicios
de salud. Este contexto resalté la importancia de entender las dificultades de

movilidad en el marco de la crisis sanitaria actual.

En este estudio se resaltaron las desigualdades en la movilidad en las periferias de
Lima y Bogota, utilizando un analisis metodoldgico detallado para identificar areas
con mayores desventajas sociales. La pandemia de COVID-19 intensificO estas
dificultades, destacando la importancia de entender y abordar los desafios de

movilidad en contextos de crisis sanitaria.

Regalado (2020) en su articulo "El capital de la movilidad urbana cotidiana:
motilidad en la periferia de Lima Metropolitana" plante6 que la movilidad urbana en
ciudades latinoamericanas resalta un territorio fragmentado, desigual y no inclusivo
gue impacta los desplazamientos cotidianos de las personas. El analisis se realiz6
en la zona periférica de Tahuantinsuyo en Lima, Perd, y se centro en el "capital de
motilidad", que se refiere a la capacidad de una persona para moverse de manera
independiente. La investigacion utilizO un método etnografico, de tipo micro
etnografia-particularista, que se centré en las practicas sociales de viajes y la
relacion directa de estas con el capital de motilidad que ostenta un individuo. Se

emplearon observaciones no participantes y entrevistas semiestructuradas para
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obtener datos cuantitativos y cualitativos sobre la accesibilidad, competencias,
agencia y apropiacion de los residentes en relacion con su movilidad auténoma.
Los resultados indicaron que el capital de motilidad esté influenciado por factores
socioecondmicos, competencia con otros individuos, accesibilidad al entorno,
capacidades fisicas y habilidades. Se identificaron diversas practicas de viaje que

impactan en este capital de la motilidad.

El estudio destac6 como la fragmentacion y desigualdad en Lima Metropolitana
impactaban la movilidad cotidiana de los residentes en las periferias. Subray6 la
importancia del capital de motilidad y sus determinantes, proporcionando una
comprension mas profunda de como los factores socioecondémicos y las practicas

de viaje afectaban la capacidad de movimiento independiente.

Arana (2021), en su articulo "Incidencia de la movilidad urbana en el crecimiento
insostenible de la ciudad de Huancayo", investigd el crecimiento desordenado y
espontaneo de la ciudad de Huancayo en Peru, en parte impulsado por un sistema
de transporte publico informal que se extendia de manera cadtica, especialmente
hacia las areas periféricas de la ciudad. El objetivo principal del articulo fue analizar
cémo la movilidad urbana contribuy06 significativamente al crecimiento no sostenible
de la superficie urbana de Huancayo durante el periodo de 2007 a 2020. Utiliz6é un
enfoque descriptivo-explicativo, que permitid describir el aumento de la movilidad
urbana y explicar como influyé en el crecimiento de la ciudad de Huancayo. Se
concluy6 que habia una relacion directa entre el aumento de la movilidad urbana,
el incremento de la poblacion en las areas periféricas y el crecimiento insostenible
del area urbanizada de Huancayo durante el periodo de estudio, que aumentd en
un 54% desde 2007 hasta 2020. Este crecimiento fue en gran medida impulsado
por el uso de vehiculos motorizados como el principal medio de transporte en la

ciudad.

El estudio resaltd que la movilidad urbana, impulsada por un sistema de transporte
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publico informal, habia contribuido significativamente al crecimiento insostenible y
desordenado de Huancayo. DestacO la importancia de regular y planificar

adecuadamente el transporte y el desarrollo urbano para evitar problemas futuros.

Silva y Muguerza (2021) sostuvieron en su investigacion "Analisis de la movilidad
urbana del centro histérico del distrito de Cajamarca, Perd" que el objetivo del
articulo fue analizar la movilidad urbana en el centro histérico del distrito de
Cajamarca, identificar los principales problemas de transporte y proponer
soluciones sostenibles para mejorar la calidad de vida de los habitantes de la
ciudad. El articulo también busco fomentar la discusion y el intercambio de ideas
sobre la movilidad urbana en ciudades en crecimiento y como se pueden aplicar
soluciones similares en otras ciudades. Para esto, utilizaron un disefio descriptivo
sencillo y emplearon tres métodos de recopilacion de datos: observacién de campo,
encuestas y entrevistas con expertos. El estudio identificé que la falta de una
estrategia integral para abordar los problemas de movilidad en el centro histérico
de Cajamarca se manifiesta a través de la congestion del trafico, la contaminacion
ambiental, la division del tejido urbano, la presencia de sistemas de transporte
informales, los costos elevados para la poblacion y la escasez de espacios publicos.
Estos desafios reflejan una ciudad con un crecimiento desorganizado, divisiones
sociales marcadas y una ausencia de planificacibn. En resumen, el estudio
concluy6 que la movilidad y la ciudad de Cajamarca estan fragmentadas debido a
la falta de politicas integrales y al crecimiento no planificado, entre otros factores.
A pesar del valor histérico de la ciudad, esta situacién ha contribuido al deterioro

gradual de su estructura urbana.

Del estudio se resalté que la movilidad en el centro historico de Cajamarca estaba
fragmentada debido a la falta de politicas integrales y al crecimiento no planificado.
Se propusieron soluciones sostenibles para abordar los problemas de movilidad y
mejorar la calidad de vida, subrayando la necesidad de una planificacion urbana

integral.
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En el contexto tedrico, diversos autores exploraron el concepto de movilidad en la
ciudad. Vega (2003) argument6 que la movilidad se concebia como el medio para
alcanzar lugares distantes que normalmente no eran accesibles a pie, generando
una redistribucion de las actividades que anteriormente estaban centradas en la
vida cotidiana del barrio. Dextre (2021) sefialaron que el concepto de movilidad se
referia a la capacidad de las personas para trasladarse de un lugar a otro, ya sea
por razones laborales, educativas, recreativas, entre otras. Rosas et al. (2022)
sostuvieron que en pleno siglo XXI, era fundamental abordar el tema de la movilidad
urbana sostenible, dado que se habia convertido en un requisito esencial para el
desarrollo de las ciudades contemporaneas. Tapia (2018) menciond que la
movilidad urbana no solo se trataba del concepto basico de transporte, ya que
abarcaba mas que simplemente el desplazamiento de personas y mercancias,
incluyendo una variedad de modos de desplazamiento, ya fueran motorizados, no
motorizados y a pie, tanto de propiedad privada como de uso publico. Delgado y
Lopez (2020) indicaron que el uso de modos de transporte ineficientes, como el
automovil y la motocicleta, era uno de los principales problemas de la movilidad, ya
gue eran causantes de la congestion vial, los accidentes de trafico y la

contaminacioén ambiental.

En resumen, la movilidad urbana se podia establecer en tres dimensiones:
accesibilidad, conectividad y modos de transporte. La accesibilidad se referia a la
calidad del acceso al sistema de transporte urbano, incluyendo tanto la
infraestructura como los servicios ofrecidos. La conectividad implicaba la capacidad
de establecer enlaces o conexiones en el contexto de la movilidad urbana (Figueroa
et al., 2020). Los modos de transporte se referian al vehiculo o sistema utilizado
para desplazarse de un punto a otro, y la eleccion del modo de transporte podia
variar en funcién de la distancia, el propésito del viaje y las preferencias
individuales. Dextre (2021)
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En cuanto a la segregacion urbana, Spierenburg et al. (2023) explicaron que la
segregacion urbana se referia a la distribucién desigual de grupos sociales en el
espacio, ya fuera por motivos étnicos, socioecondémicos, entre otros, lo cual
conllevaba efectos perjudiciales como el incremento de la pobreza en los sectores
mas vulnerables, la acentuacién de las desigualdades, la fragmentacion de las
areas urbanas y la polarizacion social. Harting y Radi (2020) mencionaron que se
debian considerar las cuestiones econémicas publicas mas significativas asociadas
a la segregacion urbana, que incluian la calidad de las escuelas, la accesibilidad a
la educacion, el bajo desempefio y las desventajas en el mercado laboral, los
desafios en la atencién médica publica y la disparidad en la disponibilidad de bienes
publicos. Calderon (2021) profundizé en la segregacion como un fenbmeno de
fragmentacion fisica, enfatizando la importancia de promover programas de
vivienda social y acceso ordenado al suelo urbano para evitar invasiones y

mercados ilegales de tierras.

Para esta investigacion, la segregacion urbana se midid en tres dimensiones:
exclusion social, fragmentacion fisica y desintegracion fisica. La exclusion social se
referia a una situacién en la que un individuo o grupo se veia limitado en su
participacion plena en actividades sociales, econdmicas o politicas, resultando en
una disminucion de la calidad de vida y las oportunidades (Ward y Walsh, 2023).
La fragmentacion fisica implicaba la division de los elementos que constituian la
ciudad, produciendo una pérdida de cohesion y creando una ciudad formada por
partes desconectadas (Calderdn, 2021). La desintegracion fisica se referia a la
pérdida de cohesion en areas como las relaciones comunitarias y laborales,
llevando a una sociedad fragmentada y desconectada, y el deterioro urbano que
incluia la degradacion fisica, social y econémica de areas urbanas, exacerbando la

inseguridad y la contaminacion ambiental (Custodio et al., 2019).
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. METODOLOGIA

Tipo, enfoque y disefio de investigacidon: La investigacion fue de tipo basica,
debido a que prioriz6 la construccion de conocimiento teérico sin necesidad
inmediata de resolver algun problema, a causa de limitaciones de tiempo. Su
proposito fue generar, comparar y aplicar teorias para comprender los fenébmenos
estudiados. Esta investigacion tuvo un enfoque cuantitativo, ya que busco probar la
hipétesis fundamentandose en métodos estadisticos y de medicion. La
imparcialidad fue clave para evitar influencias externas. Asimismo, este enfoque
buscé generalizar resultados de una muestra a una poblacion mas amplia. El
objetivo primordial fue formular y demostrar teorias utilizando la logica o
razonamiento deductivo. Se aplicé el disefio de investigacion no experimental, lo
que significé que se observo el fendbmeno tal como se presenté en su entorno
natural, sin manipular ninguna variable. La presente investigacion tuvo un nivel o
alcance explicativo, ya que al considerar dos variables se analiz6 la influencia de
una sobre la otra, presentando asi una variable independiente (causas) y una
variable dependiente (efectos). Fue de corte transversal, ya que se busco
comprender y entender la relacién de las variables de estudio en un solo momento

y solo una vez. (Hernandez et al., 2014, pp. 154-155)

Variables: La investigacion estuvo conformada por dimensiones e indicadores (ver
anexo-cuadro X). La primera variable fue la movilidad urbana, la cual se desglos6
en las siguientes dimensiones: accesibilidad fisica, con los indicadores de distancia,
tiempo y costo; conectividad fisica, con los indicadores de vias y carreteras,
elementos de sefializacion y control, y estructuras complementarias; y modos de
transporte, con los indicadores de Metropolitano, buses y medios alternos. La
segunda variable fue la segregacién urbana, que incluyé las siguientes
dimensiones: exclusién social, con los indicadores de opciones restringidas,
privacion de derechos y aislamiento geografico; fragmentacion fisica, con los
indicadores de espacios inconexos, separacion y desarticulacion; y desintegracion
fisica, con los indicadores de deterioro urbano, acceso a servicios basicos y

aislamiento social.
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Poblacién y muestra: Esta investigacion tuvo como poblacién a los habitantes del
distrito de Puente Piedra, un distrito que, en la actualidad, se encontraba
fragmentado y carecia de un sistema de transporte eficaz y accesible, conectando
a 379,550 habitantes, segun la base de datos del INEI, con el resto de la ciudad.
Para determinar el impacto de la movilidad urbana en la construccién de la
segregacion en el distrito de Puente Piedra, se evalu6 a dos grupos que
pertenecian a un nivel socioeconémico bajo del distrito, mediante mapeos basados
en informacién de bases de datos de entidades publicas y privadas. Esta
informacion fue reforzada y contrastada con fichas de observacion etnogréficas y
los resultados de encuestas, los cuales se presentaron en tablas como método de

apoyo adicional.

Criterios de inclusion

Bases de Datos:

Instituto Nacional de Estadistica e Informética (INEI): Datos demogréficos y

socioeconémicos especificos del nivel socioeconémico bajo en Puente Piedra.

Informacién sobre distribucién poblacional y condiciones de vida.

Autoridad del Transporte Urbano (ATU): Datos sobre rutas, frecuencias,
accesibilidad y cobertura del transporte publico en las zonas de nivel
socioeconémico bajo de Puente Piedra.

Informacién sobre proyectos y politicas de transporte enfocados en mejorar la

accesibilidad para estos grupos.

Municipalidad Metropolitana de Lima (MML): Estudios e informes sobre
infraestructura y servicios urbanos en areas de nivel socioeconémico bajo en

Puente Piedra.
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Proyectos municipales dirigidos a mejorar la conectividad y la calidad de vida en

estas areas.

Plataforma Nacional de Datos Georreferenciados Geo Peru: Mapas
georreferenciados que muestran la segregacion espacial y la accesibilidad en las

areas de nivel socioeconomico bajo.

Informacion sobre la localizacidon de servicios y recursos publicos en estas zonas.

Geo GPS: Datos de desplazamientos y patrones de movilidad de los habitantes de
nivel socioeconémico bajo en Puente Piedra.

Informacidn sobre los tiempos de viaje y las rutas mas utilizadas.

Wiki Routes: Rutas de transporte informal y su uso en las zonas de nivel
socioeconémico bajo.

Cambios y adaptaciones en las rutas de transporte que afectan a estos grupos.

Moovit: Uso de aplicaciones de movilidad por parte de los habitantes de nivel
socioecondmico bajo.

Datos sobre la satisfaccion y la experiencia de los usuarios del transporte publico.

Entrevistas

Perfil de los entrevistados: Residentes de Puente Piedra pertenecientes a un

nivel socioeconémico bajo.

Usuarios frecuentes del transporte publico que enfrenten dificultades de
accesibilidad.

Diversidad Geografica y Demogréafica: Representacion de personas de

diferentes areas dentro del nivel socioecondémico bajo.
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Consideracioén de distintas edades, géneros y ocupaciones dentro de este grupo.

Fichas de Observacion Etnograficas

Zonas de Observacion: Areas representativas de nivel socioeconémico bajo en
Puente Piedra.
Lugares clave como paradas de transporte publico, mercados, escuelas y zonas

residenciales.

Aspectos Observados: Comportamiento y experiencias de los usuarios del
transporte publico.

Condiciones de infraestructura y accesibilidad en las zonas observadas.

Criterios de Exclusion

Bases de Datos

Datos lIrrelevantes: Informacién que no se refiera especificamente al nivel
socioeconémico bajo de Puente Piedra.

Estadisticas desactualizadas o que no reflejan la situacidén actual de estas areas.

Fuentes No Confiables: Bases de datos sin respaldo oficial o académico.

Informacién no verificable o con metodologia dudosa.

Entrevistas

Residentes No Pertenecientes al Nivel Socioecondmico Bajo: Personas que no
residan actualmente en el nivel socioeconémico bajo de Puente Piedra.

Entrevistados que no utilicen el transporte publico regularmente.

Menores de Edad: Personas menores de 18 afos.
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Fichas de Observacion Etnograficas

Zonas No Relevantes: Areas que no pertenezcan al nivel socioeconémico bajo o
no sean representativas de este grupo.
Lugares con muy baja densidad poblacional que no proporcionan datos

significativos.

Observaciones Superficiales: Observaciones que no se enfoquen en los

aspectos relevantes del estudio (movilidad urbana y segregacion).

Para la muestra de la investigacion, se utilizo el criterio de los investigadores,
compuesto por habitantes del distrito de Puente Piedra de nivel socioeconémico
bajo, especificamente aquellos que residian en éareas con fragmentacion y
carencias en el sistema de transporte. Asimismo, esta investigacion emple6 un
muestreo no probabilistico por conveniencia debido a la necesidad de focalizarse
en un segmento especifico de la poblacion de Puente Piedra, concretamente los
habitantes de nivel socioecondmico bajo. Las fuentes de datos incluyeron
informacién del INEI, ATU, MML, Plataforma Nacional de Datos Georreferenciados
Geo Peru, Geo GPS, Wiki Routes y Moovit, complementados con observaciones
etnogréaficas y entrevistas a residentes locales. La eleccion de un muestreo por
conveniencia resultd adecuada para esta investigacion, ya que facilité la
recopilacion de informacion detallada y contextualizada, necesaria para un analisis

profundo de la problemética en estudio.

Unidad de analisis

El escenario de estudio estuvo enmarcado en el distrito de Puente Piedra, el cual
se encontraba distribuido en tres zonas y diecisiete sectores, de acuerdo con los
datos tomados del INEI del ultimo compendio estadistico realizado en el afio 2017.
Estas zonas eran Norte, Centro y Sur. Se tom6 este escenario completo para
determinar el impacto de la movilidad urbana en la construccién de la segregacion

urbana en el distrito. (Ver-figura 2)
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Figura 2. Mapa de sectores del distrito de Puente Piedra

Fuente: Elaboracion propia, en programa ArcGIS.

Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos: Como técnicas de
recoleccion de datos se utilizaron el andlisis fotogréafico, con el objetivo de observar
y analizar la realidad del lugar, complementando los resultados. Se emplearon
fichas de observacion para registrar de manera completa y detallada las
observaciones tomadas en los sectores del distrito, con el fin de tener una mejor
comprensiéon de la realidad en el lugar de estudio. Ademas, se implementaron
mapas de uso de suelo con el objetivo de analizar cada dimensién en detalle a
través del mapeo del distrito de Puente Piedra. Por ultimo, se recopilaron datos
electrénicos de las webs de entidades publicas, tales como el Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica (INEI), la Autoridad del Transporte Urbano (ATU), la
Municipalidad Metropolitana de Lima (MML), la Plataforma Nacional de Datos
Georreferenciados Geo Peru, Geo GPS, Wiki Routes y Moovit, con el objetivo de

obtener informacion mas detallada y completa acerca de cada dimension.
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Procedimiento

El procedimiento estuvo basado en tres fases:

Fase I: Se elaboraron los instrumentos de recoleccion de datos. Para evaluar las
variables de movilidad urbana y segregacién urbana se utilizaron fichas de
observacion, analisis fotografico, mapas y datos electronicos. Estos instrumentos
fueron visados por el asesor y posteriormente validados por especialistas en el
tema. Los datos considerados en la presente investigacion estuvieron garantizados
porque provenian de instituciones que habian trabajado sobre el tema, tales como

el INEI, entre otras.

Fase II: Se aplicaron algunos instrumentos de recoleccién de datos en la zona y se
observaron documentos tales como mapeos, fichas de observacion y datos

electrénicos.

Fase lll: En esta fase se desarrollé el andlisis y evaluacién de la informacién
obtenida de los instrumentos de recoleccién, lo que facilité la elaboracion de

esquemas o graficos de los datos obtenidos.

Método de andlisis de datos: La investigacion emple6 los métodos descriptivo e
inductivo para analizar el sistema de transporte en Puente Piedra. EI método
descriptivo permitié un analisis detallado de las condiciones actuales utilizando
datos de diversas fuentes, como el INEI, la ATU, la MML, la Plataforma Nacional
de Datos Georreferenciados Geo Perld, Geo GPS, Wiki Routes y Moouvit,
complementados con observaciones etnograficas y entrevistas. Por otro lado, el
método inductivo generd conclusiones basadas en la observacion de casos
especificos, lo que permiti6 desarrollar generalizaciones y teorias sobre las
deficiencias del sistema de transporte y su impacto en los habitantes de nivel

socioeconomico bajo del distrito, especialmente en las zonas segregadas.
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Aspectos éticos: El aspecto ético de la presente investigacion estuvo regido por
el articulo 22 de la Ley 30220, establecida por la SUNEDU, y por el codigo de ética
de la Universidad César Vallejo. Se llevd a cabo el cumplimiento de las normas
establecidas en ISO 690-2, asegurando la correcta cita de la informacion utilizada.
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lll. RESULTADOS

Resultado general

En el sector de Laderas, la adecuada distribucion de instituciones educativas
mejord el acceso a la educacion, fomentando la inclusién social. No obstante, la
distribucion desigual de los centros de salud, concentrados en Copacabana y
Cercado (zona centro), dej6 a Las Lomas (zona norte) y Laderas (zona sur) con
acceso limitado a servicios médicos, creando barreras para la inclusion. Las areas
recreativas en Las Lomas, siendo de mayor calidad, promovieron la cohesion
social. Asi mismo podemos mencionar que, la problematica en las zonas de Las
Lomas y Laderas se debi6 a una combinacion de mala distribucion de
equipamientos y a la inadecuada ubicacién de las viviendas. Por un lado, la
concentracion de centros de salud en areas centrales y la falta de infraestructura
adecuada, asi como de servicios de transporte eficientes en sectores alejados,
limitaron el acceso a servicios esenciales y aumentaron el aislamiento. Por otro
lado, la ubicacion de las viviendas en zonas periféricas sin una planificacion urbana
adecuada agravo estos problemas. Por lo tanto, la distribucion de instituciones
educativas mejoré la inclusién social, la concentracién de centros de salud en areas
centrales y la falta de infraestructura y transporte eficiente en sectores alejados
como Las Lomas y Laderas limitd el acceso a servicios esenciales, agravando el
aislamiento y la exclusién aumento el aislamiento geogréfico y limité el acceso a
oportunidades econdémicas y sociales. La Panamericana Norte, con 28 paraderos
rojos y 11 paraderos del Metropolitano en azul dentro de la zona de estudio, facilito
la movilidad y la integracién urbana, reduciendo la fragmentacion fisica en la zona
norte y centro (Geo GPS) (Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao)
(Wiki Routes). La ruta alterna en la zona sur, con 9 paraderos adicionales del
Metropolitano, mejor6 de alguna forma la accesibilidad para ciertos grupos,
evitando la desarticulacién urbana; sin embargo, no lo hizo para sectores como Las
Lomas y Laderas, convirtiéndolos en zonas segregadas. Los 20 paraderos
informales en la ruta Lomas-Panamericana Norte y los tres en Las Laderas, aunque

informales, demostraron la demanda de movilidad en areas con infraestructura
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insuficiente. La iluminacién adecuada en algunas rutas mejoro la seguridad, aunque
puntos criticos como la Curva del Diablo en el sector Laderas permanecieron
oscuros y peligrosos, al igual que en la zona mas accidentada del sector de Las
Lomas. Asi, la insuficiente infraestructura y la dependencia de paraderos informales
en Las Lomas y Las Laderas perpetraron la fragmentacion fisica, limitando la
accesibilidad y seguridad en estas areas. El analisis mostré la dificil movilidad
desde Las Lomas, donde los residentes debieron caminar y tomar mototaxis
informales por 1.2 km de vias sin pavimentar hasta el paradero de combis en la
avenida Marcos Espinoza. Este proceso resalto la falta de pavimentacion y la
dependencia de servicios informales, afectando la calidad de vida.
Alternativamente, pudieron recorrer 3.1 km por una via pavimentada mas segura
hasta el paradero Fundicion. La falta de iluminacion y la distancia de 7.5 km al
Metropolitano subrayaron deficiencias criticas en conectividad y seguridad,
complicando la movilidad eficiente en la zona. En Las Laderas, la movilidad
dependié de mototaxis y paraderos informales. Los residentes recorrieron 3.2 km
en mototaxi para llegar a un paradero de minivan y luego 4.5 km mas para acceder
al eje articulador. La dependencia de mototaxis informales y la falta de
pavimentacion y conectividad adecuada en Las Lomas y Las Laderas evidenciaron
una infraestructura de transporte insuficiente. Esto no solo dificulté la movilidad
diaria de los residentes, sino que también generd una desintegracion fisica,
afectando negativamente la calidad de vida y limitando el acceso a servicios

esenciales y oportunidades econdmicas.

Figura 3. Tiempo promedio en el distrito de Puente Piedra respecto a la

ciudad de Lima y dos ciudades de Latinoamérica

TIEMPO PROMEDIO EN 10KM (anual) @ =

5

LOMAS /LADERAS
(PUENTE PIEDRA)

SANTIAGO BRASILIA

LIMA (PERU) = e (BRASIL)

1h 20min 28min 30s 19min 20s 13min 10s

Fuente: elaboracién propia
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Los tiempos promedio de desplazamiento en Lomas/Laderas (Puente Piedra)
fueron significativamente mayores en comparacion con Lima, Santiago y Brasilia.
Esta disparidad sugiri6 una infraestructura de transporte deficiente y graves
problemas de conectividad que afectaron directamente la movilidad urbana.
Ademas, estos largos tiempos de desplazamiento fueron indicativos de una
evidente segregacion socioespacial que perpetud las desigualdades entre las areas
centrales y periféricas. Estas condiciones impactaron negativamente la calidad de
vida de los residentes en estas é&reas, limitando su acceso a oportunidades

laborales, educativas y sociales, y exacerbando la exclusién social y econémica.

Resultado especifico 1

La accesibilidad fisica desempefié un papel fundamental en la reducciéon de la
exclusién social, especialmente en é&reas urbanas caracterizadas por
desigualdades en la distribucion de servicios y recursos. Los equipamientos
educativos, representados por circulos azules (Geo GPS, 2020) (Del Consejo de
Ministros - Secretaria del Gobierno Digital), estuvieron ampliamente distribuidos en
sectores como Copacabana, Cercado y Laderas de Chillon. La disponibilidad
adecuada de instituciones educativas en estos sectores sugirié que los residentes
tenian un acceso relativamente bueno a la educacion, lo cual fue un factor crucial
para reducir la exclusion social, dado que la educacion es un derecho fundamental
gue facilita oportunidades de empleo y participacion civica. En contraste, los
servicios de salud, indicados por circulos rojos (Geo GPS) (Del Consejo de
Ministros - Secretaria del Gobierno Digital), presentaron una distribucién menos
uniforme. Los centros de salud se concentraron principalmente en areas como
Copacabana y Cercado, dejando a sectores como Las Lomas y Laderas de Chillén
con acceso limitado a servicios medicos. Esta disparidad en la distribucién de los
servicios de salud cre6 una barrera significativa para la inclusion social, ya que la
falta de acceso adecuado a la atencion médica podia llevar a la privacion de
derechos fundamentales y a una menor calidad de vida. Las areas recreativas,
marcadas en verde (Geo GPS) (Del Consejo de Ministros - Secretaria del Gobierno

Digital), incluyeron parques y campos deportivos esenciales para el esparcimiento
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comunitario. Estos espacios fueron vitales para la cohesion social, proporcionando
lugares seguros para actividades recreativas y deportivas. En particular, el sector
de Las Lomas destac6 por contar con mayor area y calidad en estos espacios en
comparacion con otros sectores. La disponibilidad de areas recreativas de calidad
facilitd la integracién social al promover la interaccion comunitaria y el bienestar
fisico y mental. La accesibilidad fisica también estuvo directamente relacionada con
las opciones restringidas y el aislamiento geografico. Los residentes de sectores
alejados o segregados, como Las Lomas y Laderas de Chillén, enfrentaron desafios
adicionales debido a la necesidad de multiples transbordos en su itinerario diario,
incrementando el tiempo de desplazamiento y afiadiendo incertidumbre debido a la
dependencia de servicios de transporte informal. Esta situacién no solo restringio
sus opciones de movilidad, sino que también exacerbd el aislamiento geografico,
limitando su acceso a oportunidades econémicas y sociales. Ademas, la falta de
infraestructura adecuada, como calles pavimentadas y sistemas de transporte
publico eficientes, agravo la situacion. La carencia de servicios béasicos y la
precariedad de las rutas de transporte impidieron que los residentes de estos
sectores pudieran acceder de manera equitativa a oportunidades laborales,
educativas y recreativas. Las rutas de transporte se presentaron de manera
detallada con diferentes colores: las rutas de minivan, representadas por lineas
azules, conectaban hacia el eje articulador; las rutas de mototaxi, indicadas por
lineas amarillas, predominaban en areas segregadas como Lomas, facilitando el
transporte local; las rutas de combi/bus/colectivo, marcadas con lineas naranjas,
fueron vitales para conectar sectores segregados con areas mas centrales (Wiki
Routes) (Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao). Finalmente, las rutas
peatonales, representadas por lineas rosas, fueron cruciales para la movilidad de

los residentes dentro de sus comunidades.
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Figura 4: Mapa de distribucion de equipamientos con respecto a las rutas de transporte motorizado y no motorizado en
sectores segregados: Las Lomas y Laderas.
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Fuente: elaboracién propia
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Las siguientes tablas evidenciaron los valores promedio de las muestras tomadas en ambos sectores con respecto a su
desplazamiento para llevar a cabo actividades como la atencion médica en un centro de salud, el desarrollo econémico y
social en un centro de labores, la adquisicion de conocimiento basico, la formacion técnica o profesional en un centro de

educacion y la interaccion social en un centro de recreacion.

Tabla 9: Entrevista semiestructurada desplazamiento - Establecimiento de Salud.

ESTABLECIMIENTO DE SALUD (DENTRO Y FUERA DEL DISTRITO) 1 DIA (IDA Y VUELTA) 1 MES (IDA Y VUELTA) 1 ANO (IDA Y VUELTA)

C.P. NUEVO 3d 19h 45d 17h

AMANECER | 18min 0,7 37min 2h 2min 29 3h 29 19,75 21min 914 612,25 10min 10.973 7.347,00
LOMAS DE 1d 17h

ZAPALLAL 7min 0,4 37min 36min 13 1h 20min 13 8,80 20min 407 272,8 | 20d 16h 4.888 3.273,60

Fuente: elaboracion propia

La tabla evidencio la disparidad en el acceso a centros de salud entre Las Laderas y Las Lomas. Los residentes de Las
Laderas enfrentaron tiempos de viaje prolongados y mayores costos, mientras que Las Lomas presentd condiciones mas
favorables. Esta diferencia resalto la exclusién social, donde las limitaciones econémicas obligaban a depender de centros
de salud publicos, a pesar de sus deficiencias, subrayando las desigualdades en accesibilidad y conectividad en estas

comunidades.
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Tabla 10: Entrevista semiestructurada desplazamiento - Centro laboral.

CENTRO DE LABOR (DENTRO Y FUERA DEL DISTRITO) 1 DIA (IDA Y VUELTA) 1 MES (IDA Y VUELTA) 1 ANO (IDA Y VUELTA)

C.P. NUEVO 3d 19h 45d 17h
AMANECER | 18min 2,1 37min 2h 2min 35 3h 37 3,00 21min 1161 93,00 10min 13.931 1.116,00
LOMAS DE 3d 2h 37d Oh
ZAPALLAL 21min 0,9 32min 1h 30min 25 2h 23min 26 7,80 39min 812 241,80 10min 9.746 2.901,60

Fuente: elaboracion propia

La tabla proporcionada destaco la profunda inequidad en tiempos de viaje y costos entre los residentes de Las Laderas y
Las Lomas, reflejando una realidad de exclusion social y accesibilidad fisica deficiente. Los residentes de estas zonas
marginalizadas se vieron obligados a recorrer largas distancias y realizar multiples conexiones de transporte para llegar a
sus lugares de trabajo. En Las Laderas, el viaje diario promedio sumaba 3 horas, con un costo anual de S/1,116. En Las
Lomas, el tiempo de viaje diario era de 2 horas y 23 minutos, con un costo anual de S/2,901.80. Estas cifras evidenciaron
las enormes barreras que enfrentaban quienes debian sacrificar tiempo y recursos significativos solo para mantener a sus

familias, destacando una lucha diaria por la supervivencia en condiciones adversas.
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Tabla 11: Entrevista semiestructurada desplazamiento — Educacion.

EDUCACION (INICIAL, PRIMARIA,SECUNDARIA, SUPERIOR) 1 DIA (IDA Y VUELTA) 1 MES (IDA Y VUELTA) 1 ANO (IDA Y VUELTA)

C.P. NUEVO 1d 9h 16d 23h
AMANECER 7min 0,2 15min 44min 8 1h 6min 8 5,40 54min 247 167,40 43min 2.964 2.008,80
LOMAS DE 1d 1h 12d 19h
ZAPALLAL 18min 0,9 14min 17min 3 50min 4 5,20 58min 129 161,20 11min 1.548 1.934,40

Fuente: elaboracion propia

La tabla revel6 los tiempos y distancias de viaje necesarios para acceder a centros educativos desde areas segregadas,
con tiempos diarios que podian alcanzar 1 hora y 6 minutos, recorriendo hasta 8 km, y otros de 50 minutos, recorriendo 4
km. Estos datos destacaron la complejidad de las conexiones entre varios medios de transporte, como caminar y utilizar
transporte publico, reflejando la necesidad de mudltiples transbordos y largos trayectos. La informacién evidencio las
dificultades significativas que enfrentaban las comunidades para acceder a la educacion debido a la infraestructura limitada

y la fragmentacién del sistema de transporte, subrayando la urgencia de mejoras en este ambito.
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Tabla 12: Entrevista semiestructurada desplazamiento — Recreacion.

CENTROS DE RECREACION PUBLICA 1 DIA (IDA Y VUELTA) 1 MES (IDA Y VUELTA) 1 ANO (IDA Y VUELTA)

C.P. NUEVO 1d 8h 16d 10h

AMANECER | 12min 0,5 24min 28min 6 1h 4min 7 4,60 52min 203 142,60 59min 2.434 1.711,20
LOMAS DE 7d 17h 9d 4h

ZAPALLAL 12min 0,5 12min 12min 3 36min 3 3,60 4min 105 111,60 43min 1.265 1.339,20

Fuente: elaboracion propia

En comunidades como Las Laderas y Las Lomas, acceder a centros de recreacion publica requirié enfrentarse a desafios
significativos en términos de tiempo y costo. La tabla evidencié que los residentes de Las Laderas gastaban mas tiempo y
recursos en comparacion con aquellos de Las Lomas. Estos centros eran cruciales para el desarrollo social y la salud,

proporcionando espacios indispensables para la interaccion social y el ejercicio fisico.
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Resultado especifico 2

La Panamericana Norte tuvo 28 paraderos, marcados con puntos rojos en el mapa,
gue facilitaron la movilidad a lo largo de esta arteria principal (Geo GPS) (Autoridad
de Transporte Urbano para Lima y Callao). Existieron 11 paraderos del
Metropolitano, indicados con puntos azules, que ofrecieron una opcion de
transporte masivo y eficiente (Wiki Routes). Esta infraestructura fue esencial para
conectar los diferentes sectores del distrito, permitiendo un flujo continuo de
personas y bienes, lo que redujo la fragmentacion fisica al integrar varias areas
urbanas. La ruta alterna en Ensenada, con 9 paraderos adicionales del
Metropolitano, extendi6 la cobertura de este servicio, conectando zonas que de otro
modo podrian quedar aisladas (Geo GPS). Esta ampliacion mejoré la accesibilidad
y fomentd la inclusion de mas sectores dentro del tejido urbano, evitando la
separacion y la desarticulacién. En ambos sectores, la ruta Lomas-Panamericana
Norte contd con 20 paraderos informales, utilizados principalmente por mototaxis y
minivans. Aunque estos paraderos fueron informales, su existencia demostré una
demanda de movilidad y un esfuerzo por conectar areas que carecian de
infraestructura formal (Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao)
(WikiRoutes). La falta de infraestructura de transporte adecuada subrayd la
necesidad de mejoras para evitar la fragmentacién. En Las Laderas, se identificaron
dos paraderos informales utilizados por minivans y mototaxis, y en la zona mas
accidentada, donde se movilizaban en mototaxi, existi6 un paradero informal
adicional para facilitar la movilidad en terrenos dificiles (Autoridad de Transporte
Urbano para Lima y Callao). En cuanto a la iluminacién, en Las Laderas se observo
una amplia iluminacion en la ruta hacia el eje articulador, brindando mayor
seguridad y visibilidad para los transeuntes y vehiculos, con la excepcién de la
Curva del Diablo, que carecia de iluminacion. Esta area era transitada por motos,
autos particulares, minivans, asi como por el camién recolector de basura y el
camion cisterna que abastecia de agua a las zonas mas accidentadas,
representando un punto critico de inseguridad (Geo GPS). En Las Lomas, existia

una zona sin iluminacion, tanto en las viviendas como en el alumbrado publico; sin
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embargo, la ruta principal que se dirigia hacia el eje articulador (Panamericana
Norte) contaba con iluminaciéon adecuada, lo cual mejoraba las condiciones de
seguridad en esta ruta especifica (Del Consejo de ministros - Secretaria del
Gobierno Digital).
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Figura 5. Mapa de Infraestructura de Transporte y Conectividad en Sectores Segregados: Las Lomas y Laderas
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Fuente: Elaboracién propia
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En las imagenes recolectadas de los sectores Las Lomas y Las Laderas, se
evidencio una conectividad fisica deficiente que afectaba negativamente la calidad
de vida y la movilidad diaria de sus habitantes. Ambos sectores presentaban calles
sin pavimentar y sin sefializacion adecuada, tanto para peatones como para
vehiculos, lo que contribuia a la fragmentacion fisica y la desarticulacion de las

areas.

En Las Lomas, donde residian 2,291 personas (INEI), se observé una ausencia
total de una red de alumbrado publico, aumentando la inseguridad y limitando las
actividades nocturnas. En Las Laderas, aunque el 85% de las calles estaban
iluminadas, persistian areas criticas sin iluminacién, creando peligros significativos,
especialmente para la circulacion de vehiculos grandes, que podian causar

congestion de trafico de hasta 20 minutos.

La falta de infraestructura adecuada también resulté en accidentes graves, como el
de un mototaxi que cay6 a un abismo debido a fallas mecénicas, causando lesiones
severas a dos menores. Este incidente subrayoé la urgente necesidad de mejorar la
seguridad vehicular y peatonal mediante la implementacion de medidas

estructurales como barandillas, sefiales de advertencia y caminos pavimentados.

Las imagenes revelaron la existencia de espacios inconexos y la separacion fisica
dentro de estos sectores, donde las condiciones de las vias y la falta de
infraestructura adecuada agravaban la desconexion entre las comunidades. La
fragmentacion fisica creaba barreras que dificultaban la cohesion comunitaria y el
acceso equitativo a servicios y oportunidades, perpetuando la segregacion

socioespacial.
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Figura 6. Fotografias recolectadas de la entrada del sector Lomas

A I e N D N 2 N N

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 8. Fotografias recolectadas de la zona mas accidentada del sector Lomas.

Figura 9. Fotografias recolectadas de la conectividad fisica del sector Lomas.

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 10. Fotografias recolectadas de la conectividad fisica de Laderas

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 13. Fotografias recolectadas de la conectividad fisica de Laderas.

Fuente: Elaboracion propia

Resultado especifico 3

Los mapas ilustraron la movilidad desde la region mas accidentada del sector Las
Lomas. Para que los residentes de la zona con topografia mas dificil del sector Las
Lomas pudieran acceder al paradero del cruce de Ventanilla ubicado en el eje
articulador (Panamericana Norte), debian desplazarse a pie y luego tomar una
mototaxi (formal o informal) cuyo recorrido era de aproximadamente 1.2 km por una
via sin pavimentar; este trayecto finalizaba en el paradero de combis informales en
la avenida Marcos Espinoza, donde la via ya estaba pavimentada. Posteriormente,
abordaban una de estas combis, la cual recorria 2.7 km adicionales hasta el
paradero del cruce de Ventanilla. Este proceso destacaba una considerable
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dificultad para los residentes, ya que la falta de pavimentacion y la dependencia de
servicios informales aumentaban el tiempo y esfuerzo necesarios para el
desplazamiento, impactando negativamente en su calidad de Vvida.
Alternativamente, se podia llegar al paradero Fundicion mediante una via
pavimentada diferente, con un trayecto de aproximadamente 3.1 km (Autoridad de
Transporte Urbano para Lima y Callao) (WikiRoutes). Este trayecto, aunque mas
largo, ofrecia una alternativa mas segura y comoda debido a la pavimentacion,
mejorando la experiencia de movilidad urbana para los residentes. Cabe destacar
gue la zona mas accidentada contaba Unicamente con algunas vias amplias
utilizadas por mototaxis y vehiculos particulares. El acceso estaba restringido a
propietarios y residentes, controlado por un portén con personal de seguridad, y la
iluminacion era insuficiente (Del Consejo de Ministros - Secretaria del Gobierno
Digital). La restriccién de acceso y la falta de iluminacion adecuada representaban
un desafio significativo para la movilidad, limitando la accesibilidad y aumentando
la percepcion de inseguridad. Ademas, no existian paraderos cercanos del
Metropolitano en la Panamericana Norte, siendo el paradero mas préoximo de este
sistema de transporte publico a 7.5 km (Geo GPS) (Autoridad de Transporte Urbano
para Lima y Callao). La considerable distancia hasta el paradero del Metropolitano
resaltaba una deficiencia critica en la conectividad con el transporte masivo,
complicando ain mas la movilidad eficiente en la zona. En los sectores segregados,
especificamente en Las Laderas, era necesario tomar una mototaxi desde la zona
mas accidentada recorriendo aproximadamente 3.2 km para acceder al paradero
de minivan. Este paradero, al igual que otros en la zona, era informal y facilitaba el
acceso al eje articulador mediante un recorrido de aproximadamente 4.5 km. La
dependencia de paraderos informales y el extenso recorrido necesario indicaban
una infraestructura de transporte insuficiente, afectando negativamente la eficiencia
y confiabilidad del sistema de movilidad urbana. Para llegar a la zona accidentada,
el transporte era viable Unicamente por mototaxi y minivan hasta cierto tramo. En
cuanto a la accesibilidad al Metropolitano, existia un paradero en el sector de La
Ensenada, aproximadamente a 5 km, proporcionando una conexién con el sistema

de transporte masivo (Geo GPS) (Autoridad de Transporte Urbano para Lima y
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Callao). La disponibilidad de un paradero del Metropolitano relativamente cercano

en La Ensenada mejoraba la accesibilidad al transporte masivo, ofreciendo una

opciodn viable y més eficiente para los residentes de la zona.

Figura 14. Mapa de paraderos e iluminacion de Las Lomas
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Fuente: Elaboracion propia

Figura 15. Mapa de paraderos e iluminacion de Las Laderas
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IV. DISCUSION
Discusion General

La relacidon directa entre los tiempos de viaje y la condicion socioecondémica es
evidente, las comunas de ingresos mas altos invierten menos tiempo en los
desplazamientos debido a su mejor accesibilidad, lo cual se traduce en una mayor
eficiencia en los viajes y, en consecuencia, en una mejor calidad de vida
(Valenzuela, 2023). En contraste, los residentes de areas con una infraestructura
de transporte deficiente, como Puente Piedra, enfrentan tiempos de viaje
prolongados, lo que limita su acceso a oportunidades laborales, educativas y
recreativas, contribuyendo de manera directa a la segregacién socioeconémica.
Ademas, en otros contextos la conectividad fisica, determinada por la estructura
vial y la red de carreteras y calles, es esencial para el funcionamiento eficiente de
las ciudades (Figueroa et al., 2020). sin embargo, en Puente Piedra, la falta de una
red de transporte publico bien desarrollada limita severamente la movilidad y la
accesibilidad dentro del distrito, exacerbando la fragmentacién fisica y social. Por
otro lado, se menciona que, la desintegracion fisica y el deterioro urbano conducen
a una fragmentacion social méas profunda, ya que las infraestructuras deterioradas
y los espacios abandonados incrementan la inseguridad y la contaminacion,
perpetuando las desigualdades existentes (Custodio et al., 2019). En este contexto,
nuestro estudio coincide con los resultados de otros autores al evidenciar que, la
distribucién desigual de infraestructura y servicios, como la concentracion de
centros de salud en areas centrales, junto con la falta de transporte eficiente en
zonas alejadas como Las Lomas y Las Laderas, ha limitado el acceso a servicios
esenciales, aumentando el aislamiento y la exclusiébn social. Ademas, la
dependencia de paraderos informales y mototaxis en estas areas, junto con la falta
de pavimentacion y conectividad adecuada, perpetta la fragmentacion fisica y
afecta negativamente la calidad de vida de los residentes. Esto resulta en una
desintegracion fisica que restringe el acceso a oportunidades econdmicas y

sociales, exacerbando la segregacion urbana.
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Discusion especifica 1

Belogi y Mera (2022) sefiala que las dificultades en la accesibilidad al centro urbano
en areas periféricas reflejan disparidades historicas y socioecondmicas, ya que
estas areas, a menudo menos desarrolladas, enfrentan barreras sustanciales para
integrarse plenamente en el tejido urbano, perpetuando asi la segregacion y la
inequidad. Esto implica que los residentes de estas areas tienen menos acceso a
servicios esenciales y oportunidades econémicas, lo que agrava las condiciones de
pobreza y exclusién social. Di Virgilio, Brikman y Najman (2021) resaltan que el
transporte publico, aunque es el principal medio de transporte, no es suficiente para
garantizar una inclusion social completa sin una distribucion equitativa de servicios
educativos, ya que la inequidad en el acceso a la educacion perpetia las
disparidades socioeconémicas y limita las oportunidades de movilidad social y
econOmica. La falta de escuelas y centros educativos en areas desfavorecidas
significa que los nifios y jovenes deben desplazarse largas distancias, o que no
solo es costoso, sino que también reduce sus oportunidades de éxito académico y
social. Giannotti et al. (2021) y sus colaboradores subrayan la falta de
correspondencia espacial entre las ubicaciones residenciales y los centros
laborales, agravan las desigualdades en la accesibilidad al transporte, ya que
muchos trabajadores de &reas periurbanas enfrentan largos y costosos
desplazamientos diarios, lo que limita su capacidad para participar plenamente en
la vida econOomica y social de la ciudad. Esta desconexién espacial también
contribuye a altos niveles de estrés y menor calidad de vida para los trabajadores
gue pasan una parte significativa de su tiempo en transito. Por lo tanto, se puede
indicar que en la zona de estudio se observan coincidencias, sectores como Las
Lomas y Laderas de Chillén enfrentan un acceso limitado a servicios educativos y
de salud, exacerbando la exclusion social y disminuyendo la calidad de vida.
Ademas, la falta de infraestructura adecuada y la dependencia del transporte
informal en estos sectores aumentan los tiempos de desplazamiento y la
incertidumbre, limitando significativamente las oportunidades economicas,
educativas y sociales de los residentes en estos sectores segregados. La ausencia

de transporte formal y seguro también incrementa los riesgos de accidentes y la
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percepcion de inseguridad, desincentivando ain mas la movilidad y participacion

social de los residentes.

Discusién especifica 2

Vecchio et al. (2020) afirman que la insuficiencia de infraestructura adecuada y la
percepcion de inseguridad limitan significativamente la capacidad de las personas
para utilizar el transporte publico, lo que impide el acceso a oportunidades
econOmicas y sociales, perpetuando asi la segregacion y la fragmentacion fisica.
De manera coherente, (Arévalo et al., 2023) sostienen que la deficiente integracion
del disefio urbano y la escasa oferta de transporte publico en las zonas periféricas
incrementa los desplazamientos motorizados, generando mayores desigualdades
y restringiendo la interaccion social. Esto se debe a que las personas dependen
mas de vehiculos privados y menos de modos de transporte publico que favorezcan
el encuentro social, reforzando asi la fragmentacion fisica y social. En apoyo a esta
perspectiva, (Busco et al.,2023) destacan que la seguridad, junto con la calidad del
servicio y la infraestructura de las paradas, son desventajas significativas que
afectan especialmente a mujeres, jovenes y mayores. La falta de seguridad en las
infraestructuras de transporte desanima el uso del transporte publico, limitando la
movilidad y el acceso a oportunidades, perpetuando la segregacion y la
fragmentacion fisica. Por lo tanto, se coincide con los estudios analizados con el
hallazgo en los sectores Las Lomas y Las Laderas, la presencia de 20 paraderos
informales refleja una elevada demanda de movilidad cubierta principalmente por
mototaxis y minivans, subrayando la necesidad de infraestructura formal adecuada.
Estas areas, con paraderos informales adicionales en zonas de dificil acceso,
destacan la urgencia de mejorar la infraestructura de transporte para evitar la
fragmentacion fisica. La iluminacién adecuada en la mayoria de Las Laderas y en
la ruta principal de Las Lomas mejora la seguridad vial y, en consecuencia, la
conectividad fisica. Lo cual evidencia la importancia de la infraestructura de
transporte y la seguridad para la conectividad fisica y la cohesion social, reflejando

necesidades urgentes de mejora en zonas especificas.
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Discusion especifica 3

La desintegracion fisica y el deterioro urbano representan desafios criticos para la
cohesion social y la equidad en el entorno urbano. En este contexto, la diversidad
de modos de transporte emerge como una herramienta fundamental para mitigar
estos problemas, segun diversos estudios y autores. Custodio et al. (2019)
destacan que la revitalizacion de areas degradadas y la creacién de espacios
publicos inclusivos y seguros son esenciales para combatir la fragmentacion social,
y esta revitalizacion no puede completarse sin un sistema de transporte eficiente y
accesible que conecte todas las areas urbanas, independientemente de su nivel
socioeconOmico. Ademas, la segregacion espacial y la fragmentacion urbana
descritas por Ruiz y Romano (2019) constituyen fenomenos que dificultan la
integracion social y afectan negativamente la calidad de vida; la falta de
infraestructura de transporte adecuada perpetla estas desigualdades, limitando el
acceso a servicios esenciales y oportunidades laborales. Por tanto, los sistemas de
transporte que ofrecen diversas opciones de movilidad, como autobuses, trenes,
bicicletas y caminos peatonales, pueden reducir estas barreras al mejorar la
conectividad entre areas urbanas y facilitar la accesibilidad. Asimismo, la
investigacion de Nunes (2018) sobre la movilidad pendular en areas metropolitanas
resalta como la falta de opciones de transporte adecuadas en areas periféricas
puede llevar a la inmovilidad y la segregacion social; las personas con menos
recursos enfrentan dificultades significativas para acceder a oportunidades debido
a la limitada oferta de transporte. Implementar una diversidad de modos de
transporte en estas areas no solo mejora la movilidad, sino que también promueve
la integracién social al facilitar el acceso a oportunidades educativas, laborales y
recreativas. El resultado sobre la movilidad en Las Lomas y Las Laderas coincide
con los desafios mencionados previamente, destacando la falta de infraestructura
adecuada y la dependencia de mototaxis informales. La topografia accidentada y
las vias sin pavimentar en Las Lomas dificultan la movilidad, mientras que, en Las
Laderas, la insuficiente iluminacion y la lejania de los paraderos del Metropolitano
agravan los problemas de accesibilidad y seguridad. Estos problemas perpettan

las desigualdades y afectan negativamente la calidad de vida de los residentes.
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V. CONCLUSIONES

Conclusién General

La movilidad urbana en el distrito de Puente Piedra contribuy6 significativamente a
la segregacion socioecondmica y espacial. La distribucion desigual de servicios
esenciales, la inadecuada ubicacion de las viviendas, la deficiente infraestructura
de transporte y la dependencia de medios informales limitaron el acceso a
oportunidades y aumentaron la exclusion social. Mejorar la infraestructura y la
accesibilidad fue fundamental para reducir la fragmentacion fisica y promover la
cohesion social, permitiendo una integracion mas equitativa y sostenible de los
residentes en el tejido urbano. Politicas inclusivas y una inversion adecuada fueron
imperativas para abordar estas disparidades y fomentar un desarrollo urbano mas

equitativo y sostenible.

Conclusion especifica 1

La accesibilidad fisica desempefi6 un papel fundamental en la mitigacion de la
exclusion social en areas urbanas marcadas por desigualdades. La adecuada
disponibilidad de servicios educativos en sectores como Copacabana y Cercado
favorecié el acceso a oportunidades, mientras que la distribucién desigual de
servicios de salud en Las Lomas y Laderas de Chillén obstaculizé la inclusién. La
carencia de infraestructura adecuada y la dependencia del transporte informal
aumentaron el aislamiento geografico, restringiendo significativamente las

oportunidades econémicas y sociales.

Conclusion especifica 2

La infraestructura de transporte en la Panamericana Norte y Ensenada mejoro la
movilidad y la integracion urbana, mientras que la falta de infraestructura formal en
Las Lomas y Las Laderas subray6 la necesidad de intervenciones. La iluminacion

adecuada en algunas areas incrementé la seguridad, aunque puntos criticos como
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la Curva del Diablo en Laderas requirieron atencion urgente. Optimizar la
infraestructura y la seguridad fue fundamental para reducir la fragmentacion fisica

y fomentar la cohesion social.
Conclusion especifica 3

La movilidad en Las Lomas presentd desafios significativos debido a su topografia
accidentada y la carencia de infraestructura adecuada. Los residentes dependieron
de servicios informales de mototaxi y debieron enfrentar trayectos largos y
peligrosos, lo cual exacerbo las desigualdades y dificulté la accesibilidad, afectando
negativamente su calidad de vida y limitando la cohesion social en la zona.
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VI. RECOMENDACIONES
Recomendacion General

Para mitigar la segregacion en el distrito de Puente Piedra, se recomienda mejorar
la movilidad urbana mediante la implementacién de un sistema de transporte
publico eficiente y accesible. Esto incluird la pavimentacién de vias, la instalacion
de sefalizacion y alumbrado publico adecuado, asi como la integracion de rutas
formales de transporte masivo. Ademas, es crucial garantizar una distribucion
equitativa de servicios esenciales, como educacion y salud, pese al acelerado
crecimiento y deficiente control en evitar la inadecuada ubicacion de las viviendas,
en todas las areas segregadas del distrito. Estas intervenciones reduciran los
tiempos de desplazamiento, incrementaran la seguridad y facilitaran el acceso a
oportunidades econdmicas y sociales, promoviendo la cohesion social vy

combatiendo la fragmentacion fisica y la exclusion social.

Recomendacién especifica 1

Para abordar la exclusion social en &reas como Las Lomas y Laderas de Chillon,
es imperativo mejorar la accesibilidad fisica mediante la implementacién de
infraestructura adecuada, incluyendo calles pavimentadas y un transporte publico
eficiente. Es crucial garantizar una distribucion equitativa de servicios educativos y
de salud, ofreciendo a los residentes mayores oportunidades economicas y
sociales. Asimismo, la optimizacion de las rutas de transporte, incorporando
opciones formales y seguras, puede reducir los tiempos de desplazamiento y
fomentar la integracion social. Estas intervenciones contribuiran a la cohesién

comunitaria y al bienestar, promoviendo una inclusion social mas efectiva.

Recomendacion especifica 2

Para evitar la fragmentacién fisica en Las Lomas y Las Laderas, es fundamental
mejorar la conectividad fisica a través del desarrollo de infraestructura de transporte

formal y segura. La implementacion de paraderos formales y la extension de rutas
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de transporte publico masivo, como el Metropolitano, facilitan la integracion de
estas areas con el resto del distrito. Asimismo, mejorar la iluminacion en zonas
criticas incrementaria la seguridad vial. Estas intervenciones no solo reducirian los
tiempos de desplazamiento, sino que también fomentaria la cohesion social,

disminuyendo la segregacion y promoviendo un desarrollo urbano mas inclusivo.

Recomendacion especifica 3

La implementacion de una diversidad de modos de transporte en las areas de Las
Lomas y Las Laderas puede contribuir significativamente a mitigar la desintegraciéon
fisicay mejorar la calidad de vida de los habitantes. Proponer una red de transporte
integrada que incluya mototaxis formales, minibuses y la mejora de la
infraestructura vial pavimentada permitira una movilidad mas eficiente y segura.
Ademas, establecer paraderos del Metropolitano mas cercanos e adecuadamente
iluminados, junto con la mejora de las rutas existentes, facilitara el acceso a
servicios esenciales y reducira los tiempos de desplazamiento, promoviendo la

cohesion social y la equidad en estas areas segregadas.
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ANEXOS

Tabla 13. Matriz de operacionalizacion

VARIABLES DEFINICION PREGUNTAS DE OBJETIVOS DE HIPOTESIS DE INVESTIGACION DEFINICION DIMENSIONES INDICADORES INSTRUMENTOS ESCALA DE
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Tabla 14: Ficha de observacion etnografica N.° 01

FICHA DE OBSERVACION ETNOGRAFICA

Analizar como contribuye la Conectividad fisica a evitar la Fragmentacion fisica. N.201
Lugar de estudio: PUENTE PIEDRA - LAS LOMAS
AUTORES. Espiritu Zabarburu, Karen Fiorella ASESOR. Arg. Issac Disraeli ARO:
‘ Perez Romero, Elizabeth Yessica ’ Saenz Mori 2024
OBJETIVO: ¢De qué manera contribuye la Conectividad fisica a evitar la Fragmentacion fisica?
LEVANTAMIENTO DE DATOS
ESTRUCTURAS
COMPLEMENTARIAS | PENOM:
PUENTES 1
PARADEROS DE 2
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PARADEROS DE 3
COMBIS
PARADEROS DE 4
MOTOTAXIS
PARQUES 5
PLAZAS 6
ESPACIO 7
COMUNITARIO
BARRERAS DE 8
CONTENCION
BARANDAS DE 9
PROTECCION
ELEMENTOS DE
SENALIZACION 'Y [DENOM.
CONTROL
SEMAFORO 10
PASOS 12
PEATONALES
POSTES DE
ILUMINACION

OBSERVACIONES

El mapa ilustra la entrada a la zona méas accidentada de Lomas, destacando la notable carencia de infraestructuras complementarias y elementos de sefializacion y control en esa area. Se observa que la
iluminacion, indicada por puntos amarillos, se extiende nicamente hasta la entrada del porton, dejando la zona accidentada sin cobertura luminica adecuada. El mapa identifica la presencia de 2 parques, 2
paraderos de combis y 2 paraderos de mototaxis, lo que sugiere una limitada oferta de servicios de transporte plblico y espacios recreativos en la zona. Adicionalmente, se observa la falta de elementos
cruciales como semaéforos, pasos peatonales y otras infraestructuras de seguridad vial en las areas més accidentadas, evidenciando una planificacion urbana insuficiente que no aborda adecuadamente las

necesidades de movilidad y seguridad de los residentes en las zonas méas vulnerables.

Fuente: elaboracién propia




Tabla 15: Ficha de observacion etnografica N.° 02

FICHA DE OBSERVACION ETNOGRAFICA

Analizar cémo contribuye la Conectividad fisica a evitar la Fragmentacion fisica. N.° 02
Lugar de estudio: PUENTE PIEDRA - LADERAS
Espiritu Zabarburu, Karen Fiorella Arg. Issac Disraeli ANO:
AUTORES: ASESOR: p R .
Perez Romero, Elizabeth Yessica Séaenz Mori 2024
OBJETIVO: ¢De qué manera contribuye la Conectividad fisica a evitar la Fragmentacion fisica?
LEVANTAMIENTO DE DATOS
ESTRUCTURAS
COMPLEMENTARIAS RENCH,
PUENTES 1
PARADEROS DE 2
BUSES
PARADEROS DE 3
COMBIS
PARADEROS DE 4
MOTOTAXIS
PARQUES 5
PLAZAS 6
ESPACIO 7
COMUNITARIO
BARRERAS DE 8
CONTENCION
BARANDAS DE 9
PROTECCION
ELEMENTOS DE
SENALIZACION'Y | DENOM.
CONTROL
SEMAFORO 10
PASOS 12
PEATONALES
POSTES DE
ILUMINACION

OBSERVACIONES

vulnerables y dificiles de acceder.

El mapa muestra la iluminacién disponible en la zona de Laderas, destacando la ausencia de iluminacién en la curva que da acceso a la zona més accidentada. Esta area accidentada también evidencia una notable carencia de elementos de
sefializacion y control, lo que pone en riesgo la seguridad de los residentes. No obstante, se identifican 2 paraderos de mototaxis y 1 baranda de proteccién, lo que sugiere un intento minimo de provision de infraestructura basica. En

contraste, la parte mas baja del area muestra un mayor acceso a elementos de sefializacion y estructuras complementarias, tales como parques, pasos peatonales y paraderos de transporte publico, lo cual mejora significativamente la

movilidad, seguridad y calidad de vida en esas zonas. La disparidad en la distribucién de infraestructuras resalta la necesidad de una planificacién urbana méas equitativa que aborde las necesidades de todas las areas, especialmente las mas

Fuente: elaboracion propia



Tabla 16: Ficha de observacion etnografica N.° 03

FICHA DE OBSERVACION ETNOGRAFICA

Analizar cémo la diversidad de Modos de Transporte incide en mitigar la Desintegracion fisica.

N.c 03
Lugar de estudio: PUENTE PIEDRA - LAS LOMAS
Espiritu Zabarburu, Karen Fiorella i i Sa -
AUTORES: P ASESOR; | ATd- Issac ,a'sfae" Saenz ARO: 2024
Perez Romero, Elizabeth Yessica orl
OBJETIVO: ¢De qué manera la diversidad de Modos de Transporte incide en mitigar la Desintegracion fisica?
LEVANTAMIENTO DE DATOS
Tipo de .
Vehiculo Rutas |Paraderos |Frecuencia
Buses - -
Microbuses - -
Combis 2 24,28
Colectivos - -
Mototaxis 3 15
Taxi/ Veh. Partic. 0 43

ARCHIVOS OBTENIDOS

OBSERVACIONES

El mapa ilustra la carencia de infraestructura de transporte publico formal, con la mayoria de las rutas correspondientes a servicios informales como combis y mototaxis. La ausencia de buses y micros
refleja una oferta limitada que posiblemente contribuye a la desintegracion fisica y social de la comunidad, dificultando la movilidad y el acceso equitativo a servicios esenciales. La alta frecuencia de taxis y
vehiculos privados subraya la dependencia en modos de transporte menos eficientes y mas costosos, lo que puede exacerbar las desigualdades en la region.

Fuente: elaboracién propia




Tabla 17: Ficha de observacion etnografica N.° 04

FICHA DE OBSERVACION ETNOGRAFICA
Analizar cémo la diversidad de Modos de Transporte incide en mitigar la Desintegracion fisica. N.° 04
Lugar de estudio: PUENTE PIEDRA - LADERAS
Espiritu Zabarburu, Karen
Fiorella i i .
AUTORES: : ASESOR: Arq. Issac Disraeli ANO: 2024
Perez Romero, Elizabeth Saenz Mori
Yessica
OBJETIVO: ¢De qué manera contribuye la Conectividad fisica a evitar la Fragmentacion fisica?

LEVANTAMIENTO DE DATOS

Tipo de

; Rutas |Paraderos |Frecuencia
Vehiculo

Buses - -

Microbuses - -

Combis - -

Colectivos 1 20

Mototaxis 4 18

Taxi/ Veh.

Partic. 0 82

ARCHIVOS OBTENIDOS

OBSERVACIONES

El mapa muestra una carencia significativa en la oferta de transporte publico formal, con un mapa que resalta rutas de colectivos y mototaxis como los principales medios de transporte

disponibles. Los colectivos tienen solo un paradero con una frecuencia de 20, mientras que los mototaxis, con tres paraderos, tienen una frecuencia de 18. No hay rutas para buses ni

micros, y los taxis/vehiculos privados, aunque no tienen paraderos, presentan una alta frecuencia de 32. Esta limitada oferta y dependencia en transporte informal indica problemas de
accesibilidad y movilidad, lo que contribuye a la desintegracion fisica y social de la comunidad al dificultar el acceso equitativo a servicios y oportunidades.

Fuente: elaboracion propia




Figura 15. Entrevista semi estructurada

ﬁ UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

ﬁ UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

EDUCACION

1. ;Cual es su punto de partida habitual para este viaja?

2. jHacia qué punto de llegada se dirige?

3. ;Cuantos medios de transporte utilizas, cual es el costo asociado y cuanto tiempo te toma
completar este desplazamisnto?

C. RECREACION PUBLICA

1. ;Cual es su punto de partida habitual para este viaje?

2. ;Hacia qué punto de llegada se dirige?

3. ;Cuantos medios de transporte utilizas, cual es el costo asociado y cuanto tiempo te toma
completar este desplazamiento?




Tabla 18: Medios de Transporte en el AA.HH. Las lomas de Zapallal y Centro Poblado Nuevo Amanecer

EMPRESA DE DISTANCIA
SECTOR TIPO TRANSPORTE RUTA HORARIO TARIFA FRECUENCIA KM PARADEROS ALCANCE
Empresa de Avenida Milton Jiménez -
Transportes Todo Puente Piedra - 5:00AM - \ Avenida Chimpu Ocllo - ... - PUENTE PIEDRA -
COMBI Lo Puedo En Cristo Carabayllo | 1188 11:00PM 1,00-2,00 10 15.69 Avenida José Saco Rojas CARABAYLLO
S.A.C."LAZ1" (LM-691)
AV. MARCOS ESPINOZA 5:00AM - AV. MARCOS ESPINOZA
COMBI SIN NOMBRE "Z" (6 DE ABRIL) - AV li'OOPM 1,00 - 2,00 3 24 (6 DE ABRIL) - AV PUENTE PIEDRA
CENTRAL / PAN. NORTE ) CENTRAL / PAN. NORTE
ASOC. DE
MOTOTAXIS 5:00AM - ,
AA.HH. LAS MOTOTAXI CINCO LAS LOMAS 10:00PM 1,00 - 3,00 10 VARIABLE CALLE 6 DE ABRIL PUENTE PIEDRA
LOMAS DE ESTRELLAS
ZAPALLAL ASOC. DE
MOTOTAXIS
JARDIN DE EDEN 5:00AM - :
MOTOTAXI (COLOR: LAS LOMAS 10:00PM 1,00 - 3,00 10 VARIABLE CALLE CHIMPU OCLLO PUENTE PIEDRA
NARANJA'Y
VERDE)
ASOC. DE
MOTOTAXIS 5:00AM - \ P
MOTOTAXI TRASNPLOMAS LAS LOMAS 10:00PM 1,00 - 3,50 5 VARIABLE JR. DE LA UNION PUENTE PIEDRA
DE ZAPALLAL
Emoresa de Avenida 15 de Junio -
Trangportes y Avenida Paucartambo -
COMBI Servicios 22 de | 15 PIEDRA ~COMAS| [ S:00AM - 14 55 5 59 15 24.28 Carretera Panamericana PUENTE PIEDRA - COMAS
1104 11:40PM Norte (PE-1N) - ... - Avenida
Octubre de Laderas ) A .
de Chillon SA Victor Andrés Belatnde
T Este - Jiron Cahuide.
Calle Vlrgep del Carmen - LOS OLIVOS, COMAS,
Calle Los Alamos - Calle
EMP. DE TRANSP. PTE. PIEDRA - 5:00AM - S/N - Calle Los Alamos - INDEPENDEN~CIA, SMP, RIMAC,
BUS SANTA LUZMILA MIRAFLORES | 1612 S;'BOPM 1,00 - 3,80 15' 38.74 Avenida Integracion - LIMA, BRENA, LINCE, SAN
S.A. (ETSLUSA) : Avenida 15 dngunio o ISIDRO, SURQUILLO,
CIENTTRO Avenida Del Ejércitom MIRAFLORES
POBLADO -
COLECTIVO - 5:00AM - . 15 DE JUNIO - PRIMERA
AMN:h?ggER FOX (MINIVAN) INFORMAL - 10:30PM 1,00 - 1,50 10 6.4 DE PRO PUENTE PIEDRA
COLECTIVO -1 5:00AM - , 15 DE JUNIO - PRIMERA
(MINIVAN) INFORMAL - 10:30PM 1,00 - 1,50 10 5.2 DE PRO PUENTE PIEDRA
COLECTIVO - 2 5:00AM - . 15 DE JUNIO - PRIMERA
(MINIVAN) INFORMAL - 10:30PM 1,00 - 1,50 3 4.9 DE PRO PUENTE PIEDRA
A e ioTO | NUEVO AMANECER- | o oo NUEVO AMANECER -
MOTOTAXI 1ERA ETAPA DE . 1,00 - 3,50 g8' VARIABLE CALLE 18/ AV. 15 DE PUENTE PIEDRA
AMANECER DE LADERAS DE CHILLON 8:30PM JUNIO
PTE. PIEDRA
ASOC. DE MOTO NUEVO AMANECER- .
MOTOTAXI TAXIS 15 DE 1ERA ETAPA DE 59'939&“:\'/" 1,00- 3,50 10 VARIABLE F’,\‘;JRES/SEAEAS\‘EEJCUE& 5 PUENTE PIEDRA
JUNIO LADERAS DE CHILLON )

Fuente: elaboracién propia




Tabla 19: Caso N.° 01 en la zona de Laderas

ZONA DE ESTUDIO: LADERAS
N° CASO: 001 NOMBRES: Senobia R. ANO: 2024
PUNTO DE SALIDA LADERAS
PUNTO DE LLEGADA POLICLINICO "ROAL" - LADERASDE CHILLON
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL MOTOTAXI (IDA'Y VUELTA)
% T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist.
% RUTA - Resid. - P1 - = P1-P2 =
MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - 3.200
TIEMPO - 5 200 m 10' 15' 3 Km 20
COSTO - 0.00 - - 2.50 - S/.5.00
PUNTO DE LLEGADA HARAS DE CHILLON (TRABAJO DE CONSTRUCCION)
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL MOTOTAXI
Q T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
é RUTA - Resid. - P1 - - P1-P2 = = P2 - Destino =
E MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - A pie -
TIEMPO - 3 20m 7 10' 2,2 km - 10' 3,2km 60
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 0.00 - S/.3.00
PUNTO DE LLEGADA 1.E. SENOR DE LOS MILAGROS - HARAS DE CHILLON
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL MOTOTAXI
5 T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
g RUTA - Resid. - Destino =
é MEDIO DE TRANSPORTE - Mototaxi -
TIEMPO - 15' 3,15Km 30
COSTO - 25 - S/.5.00
PUNTO DE LLEGADA PARQUE DE LADERAS (AV. DE JUNIO)
5 MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL MOTOTAXI
F_g‘ T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
& RUTA - Resid. - P1 - - P1-P2 -
E MEDIO DE TRANSPORTE - A pie = = Mototaxi =
E)J TIEMPO - B 200 m 10 10 2,2 Km 50
COSTO - 0.00 - - 2.00 - S/.4.00

Fuente: elaboracion propia




Tabla 20: Caso N.° 02 en la zona de Laderas

ZONA DE ESTUDIO: LADERAS
N.° CASO: 002 ‘ NOMBRES: Gladys S. ARNO: 2024
PUNTO DE SALIDA LADERAS
PUNTO DE LLEGADA Policlinico particular - Los Olivos Pro (IDA Y
VUELTA)
MEDIO DE TRANSPORTE TAXI
PRINCIPAL
a T. espera Descr Dist. U Descr. Dist. U Descr. Dist. Ue Descr. Dist
E . . . espera . . espera . . espera . .
g : P3-
RUTA = Resid. - P1 a a P1-P2 5 a P2-P3 - S ) -
Destino
MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Colectivo = = Taxi =
TIEMPO - 3 100 m 5 10 2,2 Km 10 20 4,7 Km 7 7 3 Km 124
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.50 - - 10.00 - S/.26.00
PUNTO DE LLEGADA GAMARRA - LA VICTORIA (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE VUELTA)
PRINCIPAL MOTOTAXI
(e} T. espera Descr Dist. Us Descr. Dist Us Descr. Dist Uc Descr. Dist Uc Descr. Dist U Descr Dist
2 : : ) espera . ) espera : ) espera . ) espera . ) espera : .
2] q P5 -
< RUTA - Resid. - P1 B - P1-P2 - - P2-P3 - - P3-P4 - - P4 - P5 - - B -
=
MEDIO DE TRANSPORTE o A pie = = Mototaxi = = Colectivo = = A pie = = Bus = = A pie =
TIEMPO = 3 100m 5 10 2,2 km 10 35 4,7 km = 3 100m 10 90 22 Km = 8 280m 348
COsTO o 0.00 = = 1.50 = = 1.00 = = 0.00 = = 3.50 = = 0.00 = S/.12.00
PUNTO DE LLEGADA I.E. KUMAMOTO 1 - LADERAS DE CHILLON (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE VUELTA)
PRINCIPAL MOTOTAXI
3 T. espera Descr Dist 1o Descr. Dist
8 - esp . : espera : .
) RUTA - Resid. -P1 | - - e -
B i Destino
w MEDIO DE TRANSPORTE = A pie = = Mototaxi =
TIEMPO © 5 100 m ol 15 2,70 Km 50
COosTO = 0.00 = = 2.00 = S/.4.00
PUNTO DE LLEGADA PARQUE DE LADERAS (AV. DE JUNIO) (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE VUELTA)
g PRINCIPAL MOTOTAXI
g T. espera Descr Dist. Ui Descr. Dist Ui Descr Dist.
= - esp . . espera . . espera . .
= RUTA - Resid. -P1 | - - P1-P2 - - P2 - Destino -
4
E MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - A Pie -
i}
o TIEMPO - 5 100m 12 10 2,50Km - 1 30m 56
COSTO = 0 = = 2.00 = - 0.00 - S/.4.00

Fuente: elaboracion propia



Tabla 21: Caso N.° 03 en la zona de Laderas

ZONA DE ESTUDIO: LADERAS
N° CASO: 003 NOMBRES: Javier M. ANO: 2024
PUNTO DE SALIDA LADERAS
PUNTO DE LLEGADA CLINICA JESUS DEL NORTE - LOS OLIVOS (DAY
MEDIO DE VUELTA)
TRANSPORTE TAXI
PRINCIPAL
g o Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist.
3 espera
< id. -
& RUTA : Resia. . 5 P1-P2 : 5 P2-P3 5 : P3 - Destino 5
MEDIO DE a A a q
TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Colectivo - - Taxi -
TIEMPO . 3 100 m 5 10 2,2Km 10 20 i 7 35 8,2Km 180
COSTO o 0.00 = = 1.50 = = 1.50 = = 16.00 - S/.38.00
PUNTO DE LLEGADA SANTA ANITA
MEDIO DE (IDA Y
TRANSPORTE MOTOTAXI VUELTA)

PRINCIPAL
Q esgéra Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist.
<
[} Resid. - P51
< RUTA - P1 - - P1-P2 - - P2-P3 - - P3-P4 - - P4 -P5 - B Destino 3
=

MEDIO DE n a a A .

TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Colectivo - - A pie - - Bus - - A pie -
TIEMPO - 2 100m 7 10 2,2km 10 35} 4,7 km = 3 100m 10 95 ZKZmZ = 5 120m 354
COSTO o 0.00 = = 1.50 = = 1.00 = = 0.00 = = 3.50 = - 0.00 - S/.12.00
PUNTO DE LLEGADA JARDIN "EMILIA BARCIA BONIFATTI" - INICIAL - LADERAS DE CHILLON
MEDIO DE (IDA Y
TRANSPORTE MOTOTAXI VUELTA)
PRINCIPAL
g T '
3 e Descr. Dist. | T.espera Descr. Dist.
<
3 i Resid. - B _ P1- _
2 R P1 Destino
w MEDIO DE N
TRANSPORTE - AEE - - s -
TIEMPO © 3 100 m 7 15 2,20 Km 50
COSTO - 0.00 - - 3.00 - S/.6.00
PUNTO DE LLEGADA PARQUE DE LADERAS (AV. DE JUNIO)

MEDIO DE (IDAY
< TRANSPORTE MOTOTAXI VUELTA)
e PRINCIPAL
Q o "
~n:__ e Descr. Dist. | T.espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist.

o id. -

5 RUTA - Resia. . - P1-P2 - . P2-Destino | -

4

E MEDIO DE N

z R - - R - -

Iiu) TRANSPORTE A pie Mototaxi A Pie
TIEMPO ® 3 100m 10 10 2,20Km - 1 30m 48
COSTO ® 0.00 - - 2.00 - - 0.00 - S/.4.00

Fuente: elaboracion propia




Tabla 22: Caso N.° 04 en la zona de Laderas

ZONA DE ESTUDIO: LADERAS
ANO:
N° CASO: 004 NOMBRES: Eli M. 2024
PUNTO DE SALIDA LADERAS
PUNTO DE LLEGADA HOSPITAL DE PUENTE PIEDRA | Nota: En caso ser de madrugada, llama a su vecino quién le cobra 20 soles el viaje de ida (mototaxi). VEIEﬁTYA)
MEDIO DE TRANSPORTE TAXI
PRINCIPAL
T. T. T. T. T.
g Descr. Dist. Descr. Dist. Descr. Dist. Descr. Dist. Descr. Dist.
3 espera espera espera espera espera
< id. - -
o RUTA . At . - P1-P2 - - P2-P3 - - P3-P4 - - P4 -
P1 Destino
MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - A pie - - Bus - - A pie -
TIEMPO - 2 50m 10 12 2,2 Km - 5 170m 4 25 Elri - 5 250m 126
COSTO - 0.00 - - 3.50 - - 0.00 - - 1.50 - - 0.00 - $/.10.00
PUNTO DE LLEGADA LAS MALVINAS
(DAY
MEDIO DE TRANSPORTE BUS VUELTA)
PRINCIPAL
[©] & Descr. Dist. Lk Descr. Dist. Lk Descr. Dist. Lk Descr. Dist. L Descr. Dist. e Descr. Dist.
2 espera espera espera espera espera espera
o id. - -
< RUTA . Resic . - P1-P2 - - P2-P3 . . P3-P4 | - - P4-P5 . - Ps -
o P1 Destino
=
MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Colectivo - - A pie - - Bus - - A pie -
TIEMPO = 2 50m 10 10 2,2 km 10 25 :;'Z = 3 100m 10 90 ::(2’_’: = 3 550m 326
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.50 - - 0.00 - - 2.50 - - 0.00 - $/.11.00
PUNTO DE LLEGADA 1.E. KUMAMOTO 1 - LADERAS DE CHILLON (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE VUELTA)
PRINCIPAL MOTOTAXI
z T. " T. N
‘O Descr. Dist. Descr. Dist.
o espera espera
< Resid. - P1-
[3) - - - -
8 . P1 Destino
w MEDIO DE TRANSPORTE = A pie = = Mototaxi =
TIEMPO = 2 50m 5 15 %70 44
Km
COSTO = 0.00 = = 2.00 = $/.4.00
PUNTO DE LLEGADA PARQUE DE LADERAS (AV. DE JUNIO) (IDA Y
< MEDIO DE TRANSPORTE VUELTA)
e PRINCIPAL MOTOTAXI
o T . T . T A
D Descr. Dist. Descr. Dist. Descr. Dist.
o espera espera espera
14 A
Resid. - P2-
RUTA - - - P1-P2 - - -
g P1 Destino
E MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - A Pie -
o TIEMPO - 3 50m 12 10 2,5Km - 1 30m 52
COSTO - 0.00 - - 2.00 - - 0.00 - $/.4.00

Fuente: elaboracion

propia




Tabla 23: Caso N.° 05 en la zona de Laderas

ZONA DE ESTUDIO: LADERAS
ANO:
N° CASO: 005 NOMBRES: Sonia A 2024
PUNTO DE SALIDA LADERAS
PUNTO DE LLEGADA SAN CONRRADO - LOS OLIVOS (IDA'Y
MEDIO DE TRANSPORTE MOTOTAXI VLAY,
PRINCIPAL
a L& Descr. Dist. & Descr. Dist. & Descr. Dist. & Descr. Dist.
2 espera espera espera espera
< Resid. - P3-
) RUTA - = - - P1-P2 - - P2-P3 - - et -
MEDIO DE TRANSPORTE = A pie = = Mototaxi = = Colectvo = = A pie =
2,2
TIEMPO - 4 120m 5 10 K;n 10 10 2,7km - 7 280m 92.00
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.50 - - 0.00 - $/.3.00
PUNTO DE LLEGADA JOCKEY-PLAZA - SANTIAGO DE SURCO (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE BUS VUELTA)
PRINCIPAL
[e) L Descr. Dist. I Descr. Dist. & Descr. Dist. & Descr. Dist. & Descr. Dist. Descr. Dist.
S espera espera espera espera espera espera
< -
Resid. - PS5 -
g RUTA . est . . P1-P2 - . P2-P3 - - P3-P4 - - P4-PS5 . . o .
x P1 Destino
= MEDIO DE TRANSPORTE = A pie = = Mototaxi = = Colectivo = = A pie = = Bus = = A pie =
TIEMPO - 4 120m 5 10 i;ﬁ 10 30 4,7 km - 3 100m 10 110 2K8r,nG 15 450m 394.00
COSsTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.50 - - 0.00 - - 3.50 - - 0.00 - §/.13.00
PUNTO DE LLEGADA UTP - LOS OLIVOS (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE VUELTA)
PRINCIPAL MOTOTAXI
T. T. . T. . T. . T. .
% espera Descr. Dist. espera Descr. Dist. espera Descr. Dist. espera Descr. Dist. e Descr. Dist.
o -
S RUTA = stk . = P1-P2 = . P2-P3 = = P3-P4 s - Pa- -
S P1 Destino
[a)
w | MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Colectivo - - A pie - - Bus -
2,2
TIEMPO = 4 120m 5 10 Km 10 30 4,7 km = 3 100m 5 10 1,8km 154.00
COSsTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.50 - - 0.00 - - 1.00 - 5/.8.00
PUNTO DE LLEGADA PLAZA DE PRO - LOS OLIVOS (IDA Y
MEDIO DE TRANSPORTE VUELTA)
5 PRINCIPAL MOTOTAXI
]
o T- Descr. Dist. T. Descr. Dist. T. Descr. Dist. T. Descr. Dist.
2 espera espera espera espera
o Resid. - ) : R R ) ) B ) P3- )
« RUTA =~ P1-P2 P2=RE Destino
o
E MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Colectivo - - A pie -
= 2,2
o TIEMPO - 4 120m 5 10 k,rn 10 20 3,6 km - 7 500m 112.00
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.50 - - 0.00 - $/.6.00

Fuente: elaboracion propia




Tabla 24: Caso N.° 01 en la zona de Las Lomas

ZONA DE ESTUDIO: LAS LOMAS
N° CASO: 001 ‘ NOMBRES: Christian F. ARNO: 2024
PUNTO DE SALIDA LAS LOMAS
PUNTO DE LLEGADA CENTRO DE SALUD OROPEZA
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL COMBI
(IDA'Y VUELTA)
g T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist.
S
n RUTA - Resid. - P1 - = P1-P2 = = P2 - Destino =
MEDIO DE TRANSPORTE = Mototaxi = = Combi = = Mototaxi =
TIEMPO 10 8 1,3Km 3 7 2,4 Km 10 4 1,1km 84.00
COSTO = 2.00 = = 1.50 = = 2.00 = $/.11.00
PUNTO DE LLEGADA CC. PLAZA NORTE
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL BUS
o T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
=
<
E,:J RUTA - Resid. - P1 - - P1-P2 - - P2-P3 - - P3 - Destino -
o
[
MEDIO DE TRANSPORTE = Mototaxi = = Combi = = Chino - - A pie -
TIEMPO 10 8 1,3Km 3 15 3,2Km 10 90 22 km - 8 60m 288.00
COSsTO - 2.00 - - 1.50 - - 2.50 - - 0.00 - $/.12.00
PUNTO DE LLEGADA I.E. 8183 PITGORAS
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL COMBI
= T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist.
0 (IDA'Y VUELTA)
2 RUTA - Resid. - P1 - - P1-P2 - - P2 - Destino -
(O]
3
w MEDIO DE TRANSPORTE = Mototaxi = = Combi = - A pie -
TIEMPO 10 8 1,3Km 3 5 1,1 Km - 5 270m 62.00
COSsTO - 2.00 - - 1.00 - - 0.00 - $/.6.00
PUNTO DE LLEGADA ALAMEDA CHIMPU OCLLO
5 MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL MOTOTAXI - COMBI
-
% T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
o
?3: RUTA - Resid. - P1 - - P1-P2 - - P2 - Destino -
'ﬂ_f MEDIO DE TRANSPORTE - Mototaxi - - Combi - - A pie -
z
E)J TIEMPO 10 8 1,3Km 3 5 1,1 Km - 1 30m 54.00
COSsTO - 2.00 - - 1.00 - - 0.00 - $/.6.00

Fuente: elaboracion propia



Tabla 25: Caso N.° 02 en la zona de Las Lomas

ZONA DE ESTUDIO: LAS LOMAS
N.°© CASO: 002 NOMBRES: Marisol Z. ,;L\)IZCAJ‘
PUNTO DE SALIDA CENTRO DE SALUD OROPEZA - PUENTE PIEDRA
PUNTO DE LLEGADA MOTOTAXI (IDAY
VUELTA
MEDIO DE TRANSPORTE COMBI )
PRINCIPAL
o LE Descr. | Dist. Lk Descr. Dist. L Descr. | Dist. Lk Descr. Dist.
3 espera espera espera espera
< Resid. - P2 - P3 -
o . ) P1 i i el i i P3 i i Destino |
MEDIO DE TRANSPORTE = A pie = = Mototaxi = = Combi = = Mototaxi =
TIEMPO = 3 70m 5 3 250m 5 7 i;: 8 4 1,1km 70.00
COSTO = 0.00 = = 1.00 = = 1.50 = = 2.00 = $/.9.00
PUNTO DE LLEGADA MUNICIPALIDAD DE PUENTE PIEDRA (GALERIAS) - PUENTE PIEDRA (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE BUS VUELTA)
PRINCIPAL
o L Descr. | Dist. L Descr. | Dist. LE Descr. | Dist. L Descr. Dist. L Descr. | Dist. L Descr. | Dist.
Z espera espera espera espera espera espera
o Resid. - P2 - P4 - P5 -
= . ) P1 i i el i i P3 i i Bl i i PS5 i " | Destino|
= MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Combi - - A pie - - Bus - - A pie -
TIEMPO - 3 70m 5 3 250m 3 7 i:_:: - 8 60m 8 20 5,4km - 5 400m 124.00
COSTO - 0.00 - - 1.00 - - 1.50 - - 0.00 - - 1.00 - - 0.00 - $/.7.00
PUNTO DE LLEGADA I.E.P VIRGEN DEL CARMEN - PUENTE PIEDRA (DAY
MEDIO DE TRANSPORTE
VUELTA
- PRINCIPAL COMBI )
0 L Descr. | Dist. L Descr. Dist. L Descr. | Dist. L Descr. Dist.
2 espera espera espera espera
() Resid. - P2 - P3-
2 RUTA - o1 - - P1-P2 - = P3 - - Destino i
i MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Combi - - A pie -
TIEMPO - 3 70m 3 3 250m 5 4 500m = 5 270m 46.00
COSTO - 0.00 = = 1.00 - - 1.00 - - 0.00 - $/.4.00
PUNTO DE LLEGADA ALAMEDA CHIMPU OCLLO (IDA Y
< | MEDIO DE TRANSPORTE
R VUELTA
% — MOTOTAXI - COMBI )
o
=] & Descr. | Dist. L Descr. Dist. & Descr. | Dist. L Descr. Dist.
o espera espera espera espera
3 N
Resid. - P2 - P3-
g RUTA ) P1 ) ) P1-P2 ) ) P3 ) ) Destino )
E MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Combi - - A pie -
O TIEMPO - 3 70m 3 3 250m 3 5 1,1km - 1 30m 36.00
COSTO - 0.00 - - 1.00 - - 1.00 - - 0.00 - $/.4.00

Fuente: elaboracién propia




Tabla 26: Caso N.° 03 en la zona de Las Lomas

ZONA DE ESTUDIO: LAS LOMAS
N° CASO: 003 | NOMBRES: Josmery T. ARO: 2024
PUNTO DE SALIDA CENTRO DE SALUD OROPEZA - PUENTE PIEDRA
PUNTO DE LLEGADA MOTOTAXI
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL COMBI
g T. espera Descr. Dist. | T.espera | Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (DAY VUELTA)
o
@ RUTA - Resid. - P1 - - P1- P2 - - P2 - Destino -
MEDIO DE TRANSPORTE = A pie = = Combi = = Mototaxi =
TIEMPO - 8 350m 3 7 2,4 Km 10 4 1,1km 64.00
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 2.00 - S/.7.00
PUNTO DE LLEGADA MCDO. HUAMANTANGA - PUENTE PIEDRA
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL BUS
2 T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDAY VUELTA)
g RUTA = Resid. - P1 - - P2 - P3 - - P4 - P5 - - P5 - Destino -
o MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Combi - - Bus - - A pie -
TIEMPO - 6 350m 3 7 2,4 Km 8 20 5,0km = 3 300m 94.00
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.00 - - 0.00 - S/.5.00
PUNTO DE LLEGADA I.E. 8183 PITGORAS
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL COMBI
5 T. espera Descr. Dist. | T.espera | Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
O
§ RUTA = Resid. - P1 - - P1-P2 - ° P2 - Destino =
8 MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Combi - - A pie -
TIEMPO - 8 350m & 5 1,1 Km - 5 270m 42.00
COSTO - 0.00 - - 1.00 - - 0.00 - S/.2.00
PUNTO DE LLEGADA ALAMEDA CHIMPU OCLLO
s MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL MOTOTAXI - COMBI
F;“‘ T. espera Descr. Dist. | T.espera | Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA Y VUELTA)
o
g RUTA = Resid. - P1 - - P2 -P3 - - P3 - Destino -
E MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Combi - - A pie -
E’J TIEMPO - 8 70m 3 5 1,1km - 1 30m 34.00
COSTO = 0.00 > = 1.00 = = 0.00 = S/.2.00

Fuente: elaboracién propia



Tabla 27: Caso N.° 04 en la zona de Las Lomas

ZONA DE ESTUDIO: LAS LOMAS
N° CASO: 004 NOMBRES: Juliana C. ANO: 2024
PUNTO DE SALIDA LAS LOMAS
PUNTO DE LLEGADA HOSPITAL DE PUENTE PIEDRA
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL BUS
g T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (AN UIELTAY)
3 RUTA - Resid. - P1 - - P1- P2 - - P2-P3 : : oo
MEDIO DE TRANSPORTE - Mototaxi - - Combi - = Bus = = A pie =
TIEMPO 5 5 1,3km 3 7 3,2km 10 10 5,4km = 3 200m 86
COSTO - 2.00 - - 1.50 - - 1.00 - - 0.00 - S/.9.00
PUNTO DE LLEGADA TOTTUS - PUENTE PIEDRA
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL BUS
2 T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA Y VUELTA)
% RUTA - Resid. - P1 - - P1- P2 : : oo :
a MEDIO DE TRANSPORTE - Mototaxi - - Combi - - Bus -
TIEMPO 5 5 1,3km 3 7 3,2km 10 15 6,2km 90
COSTO - 2.00 - - 1.50 - - 1.00 - S/.9.00
PUNTO DE LLEGADA I.E. LOS CARINOSITOS (INICIAL) - PUENTE PIEDRA
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL COMBI
5 T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA Y VUELTA)
o
g RUTA - Resid. - P1 - - Depsii'no -
w MEDIO DE TRANSPORTE - Mototaxi - - Combi -
TIEMPO 5 5 1,3km 3 8 1,5km 42
COSTO - 2.00 - - 1.00 - S/.6.00
PUNTO DE LLEGADA ALAMEDA CHIMPU OCLLO
§ MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL MOTOTAXI - COMBI
§ T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
% RUTA - Resid. - P1 - - P1- P2 - - D:szli;m
& MEDIO DE TRANSPORTE - Mototaxi - - Combi - - A pie -
E TIEMPO 5 5 1,3km 3 5 1,1km = 1 30m 38
COSTO - 2.00 - - 1.00 - - 0.00 - S/.6.00

Fuente: elaboracion propia




Tabla 28: Caso N.° 05 en la zona de Las Lomas

ZONA DE ESTUDIO: LAS LOMAS
N° CASO: 005 NOMBRES: Maria A. ANO: 2024
PUNTO DE SALIDA LAS LOMAS
PUNTO DE LLEGADA SISOL SALUD - PUENTE PIEDRA
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL BUS
(IDA'Y VUELTA)
g T. espera Descr. Dist. T.espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist.
—
% RUTA = Resid. - P1 - - P1- P2 - - P2 - P3 - - P5 - Destino -
MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Mototaxi - - Combi - - Bus -
TIEMPO - 3 200m 7 & 500m 3 7 3,2km 10 15 6,2km 96
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.50 - - 1.00 - S/.8.00
PUNTO DE LLEGADA ROSA LUZ - PUENTE PIEDRA
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL BUS
9 T. espera Descr. Dist. T.espera  Descr. Dist.  T.espera Descr. Dist.  T.espera Descr. Dist.  (IDAY VUELTA)
% RUTA - Resid. - P1 - - P1-P2 - - P2 -P3 - - P3- Destino -
= MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Combi - - Bus - - A pie -
TIEMPO - 15 700m 3 7 3,2km 10 20 7,4km - 5 300m 120
COSTO - 0.00 - - 1.50 - - 1.00 - - 0.00 - S/.5.00
PUNTO DE LLEGADA |.E. 8183 PITGORAS
MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL COMBI
5 T. espera Descr. Dist. T.espera Descr. Dist. T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
]
§ RUTA = Resid. - P1 - - P1-P2 - = P2 - Destino °
8 MEDIO DE TRANSPORTE - A pie - - Combi o o A pie =
TIEMPO > 15 700m 3 5 1,1 Km = 5 270m 56
COSTO - 0.00 - - 1.00 - - 0.00 - S/.2.00
PUNTO DE LLEGADA LOZA DEPORTIVA 6 DE ABRIL
5 MEDIO DE TRANSPORTE PRINCIPAL APIE
% T. espera Descr. Dist. (IDA'Y VUELTA)
g RUTA = Resid. - P1 >
E MEDIO DE TRANSPORTE - A pie -
E)J TIEMPO > 15 700m 30
COSTO - 0.00 - S/.0.00

Fuente: elaboracion propia






