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Presentacion

Sefiores miembros del jurado; de acuerdo y en cumplimiento con las disposiciones

establecidas en el reglamento de grados y titulos de la Universidad Cesar Vallejo; ponemos a

su disposicion y consideracion la presente investigacion titulada “La concentracion de las

agencias de transporte interprovincial y la movilidad urbana sostenible en el distrito de La

Victoria al 20197, con la finalidad de optar el titulo de bachiller en arquitectura.

La investigacion esta dividida en nueve capitulos.

V.

VI.

VII.

VIII.

IX.

Introduccion. _ Contiene, la realidad problematica, los trabajos previos, el marco
referencial, la formulacion del problema, la justificacion del tema, los objetivos
de la investigacion, la hipétesis de la investigacion, los alcances y limitaciones de
la investigacion.

Metodologia. _ El cual contiene toda la metodologia de investigacion (tipo,
disefio, poblacion y muestra), mas la operacionalizacion de las variables y los
meétodos de andlisis de datos.

Aspectos Administrativos. _ Contiene el cuadro de los recursos y presupuestos
que se utilizé para llevar a cabo la investigacion.

Resultados. _ Se muestra todos los resultados a los que se llevaron, ademas de
puente leer los diferentes tipos de resultados.

Discusion. _ En este apartado se muestran las discusiones realizadas y los tipos
de discusiones elaboradas y comparadas con algunos trabajos previos.
Conclusion. _ Contiene las diferentes conclusiones a las que se han llegado en la
investigacion.

Recomendaciones. _ Se muestra recomendaciones realizadas, precisando los
temas de acuerdo a los objetivos planteados.

Propuestas. _ En este apartado se concibe la propuesta arquitectonica acorde a la
investigacion desarrollada.

Referencias bibliograficas. _ Tiene todas las referencias utilizadas en las que la
investigacion como: revistas, libros, articulos, tesis, etcétera.

Anexos. _ Muestra todos los materiales utilizados fueron anexados como;
fotografias, pruebas de validacion, de instrumentos de investigacion.

Los autores.
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Resumen
El distrito de la Victoria es una de las mas importantes de la ciudad de Lima, ya que, presenta
una gran cantidad de concentracidn y crecimiento de las agencias de transporte internacio.

por ello se puede considerar como uno de los focos principales del desarrollo descontrolado.

Mediante la presente investigacion que lleva como titulo “La concentracion de la
agencia de transporte interprovincial y la movilidad urbana sostenible en el distrito de La
Victoria al 2019” tiene como objetivo general, determinar la relacion que existe entre la
concentracion de las agencias de transporte interprovincial y la movilidad urbana sostenible.
De manera que, se busca especificamente estudiar y analizar minuciosamente la relacion que
tienen estas dos variables segln la percepcion de los usuarios del distrito de La Victoria, con

la finalidad de plantear mejores propuestas de solucion.

Por otro lado, la parte metodoldgica de la investigacion es de tipo aplicada, a la vez, de
disefio no experimental y de nivel correlacional cuantitativa, ya que, se manejé un
instrumento de medicion para constatar la relacion de las variables y reafirmar la hipotesis

planteada con los resultados de la encuesta.

Para el andlisis de los datos se utilizo el SPSS, ya que, para la obtencion de estos datos
se realizé una encuesta a los usuarios del distrito de La Victoria, donde se les presento
preguntas acerca de la concentracion de la agencia de transporte interprovincial y la
movilidad urbana sostenible, por lo que se aplico la escala de Likert. Por otro lado, para la
confiabilidad del instrumento se aplico el alfa de Cronbach que dio como resultado 0,913. Y
para determinar el grado de relacién de las dos variables se obtuvo un coeficiente de
correlacion Rho Spearman de ,786 lo cual, es un resultado positivo sobre la hipétesis

planteada.

Palabras claves: Concentracion, Movilidad Urbana, Sostenibilidad, Transporte.
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Abstract
The district of the Victory is one of the most important of the city of Lima, since, it presents
a great amount of concentration and continuous growth, for that reason it can be considered
like one of the main focuses of the uncontrolled development.

Through this research, which is entitled “the centralism of the interprovincial transport
agency and sustainable urban mobility in the district of La Victoria by 2019” has as a general
objective, to determine the relationship between the centralism of interprovincial transport
agencies and sustainable urban mobility. So, it is specifically sought to study and analyze
carefully the relationship that these two variables have according to the perception of the
users of the district of La Victoria, in order to propose better solution proposals.

On the other hand, the methodological part of the research is of the applied type, at the
same time, of a non-experimental design and of a quantitative correlational level, since a
measuring instrument was used to verify the relationship of the variables and reaffirm the
hypothesis proposed with the results of the survey.

For the analysis of the data, the SPSS was used, since, in order to obtain this data, a
survey was carried out on the users of the district of La Victoria, where they were asked
questions about the centralism of the interprovincial transport agency and mobility
sustainable urban, so the Likert scale was applied. On the other hand, for the reliability of
the instrument, Cronbach's alpha was applied, which resulted in 0.913. And to determine the
degree of relationship of the two variables, a Rho Spearman correlation coefficient of 786

was obtained, which is a positive result on the hypothesis.

Keywords: Concentration, Urban Mobility, Sustainability, Transportation.
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l. Introduccion



Arbol de problema

A continuacion, se muestra el arbol de problemas los cuales fueron observados en su forma

natural en el distrito de La Victoria, razon por la cual se empezé a desarrollar la presente

investigacion. Por otro lado, el arbol de problemas este compuesto por dos partes

fundamentales que son las causas y los efectos; dentro de ello se desarrolla tres puntos

esenciales que facilitan la comprension de la problematica y estos son los siguientes:

En el &mbito social, el cual esta enfocado en ver los problemas netamente sociales que

ocurren dentro del distrito de estudio.

En el dambito urbano, en este punto se desarrolla los problemas urbanos que suscitan en

la zona de estudio.

En el &mbito ambiental, es uno de los puntos mas importantes que se encarga de evaluar

los problemas que se estan dando dentro del medio ambiente en el distrito de La Victoria.

Falta de proyectos de Agencias informales Ocupacion Paraderos
transportes de transportes .
interprovinciales interprovinciales ilegal de vias informales

mision de gases
ECO2

| | ] |

Ambito social | Ambito urbano |

Contaminacion

auditiva y visual

Ambito ambiental

El centralismo de la agencia de trasporte

interprovincial y la movilidad urbana sostenible

Causas I

| Ambito urbano |
l l [ |

Ambito ambiental

[

Desinlerés de Informalidad Falta de apligaci()n Centralizacion
los gobiernos del planeamiento de empresas
locales territorial de transporte

Aumento del
parque automotor

|

Aglomeracion de
vehiculos
interprovinciales
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1.1. Realidad Problematica

Una de las razones por el cual se estéa desarrollando esta investigacion es, porque urge tocar
estos temas que se da hoy en dia en las grandes ciudades a nivel mundial. La movilidad
urbana es una accién que se realiza para trasladarse desde un punto a otro, por ende, las
sociedades hacen uso de ello porque es una necesidad para que puedan desarrollar sus
actividades cotidianas. Por otra parte, en la mayor parte de las ciudades a nivel del mundo
se da la concentracién de transporte interprovincial, lo cual genera un problema dentro de la
movilidad urbana sostenible, ya que su desarrollo por brindar un buen servicio y buscar una

mejor calidad de vida para todos, no se ha dado de manera factible.

La movilidad urbana es un tema complejo que durante afios las investigaciones respecto
al tema se dieron resultados de forma negativa, como en todas las grandes ciudades. Debido
al mal servicio que generan los medios de transporte a los ciudadanos, disminuyendo el

desarrollo econémico, social y urbano.

Nivel Mundial

El desarrollo de la movilidad urbana no siempre se dio de manera favorable en las grandes
ciudades a nivel mundial, ya que, las propuestas por tratar de brindar un mejor servicio de
calidad y satisfacer su demanda de todo usuario se dieron de manera improvisadas. Consigo
mismo, los cambios de habitos y preferencias que muestran los ciudadanos generan el
aumento del parque automotor, es decir, optan por la movilidad privada diversificando la

movilidad publica.

Por otro lado, la consultoria internacional Arthur D. Little y la Union Internacional De
Transporte Publico (UITP) son los encargados para poder examinar ciertas tendencias
sociales y el desarrollo de la movilidad urbana a nivel mundial, publico una revista The

future of urban mobility 3.0 en el afio 2018. De manera que se estudiaron a 100 ciudades,
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donde Singapur lidera la tabla con la mejor calidad de servicio en la movilidad urbana

dejando en el quinto lugar a Hong Kong, quien anteriormente contaba con la mejor calidad

de servicio.
Figura: N°1 Las diez mejores ciudades en la movilidad urbana
I 5).80%
Zurich . 53.20%
I 53.70%
Londres I 53.90%
E— WA
Hong Kong I 5/4.20%
I 5 4.60%
Amsterdam . 6. 70%
R 57.10%
Singapur 59.30%
48.00% 50.00% 52.00% 54.00% 56.00% 58.00% 60.00%
Singapur 1 Estocolmo @ Amsterdam ® Copenhague ® Hong Kong
2 Viena 1 Londres 2 Paris ® Zurich 2 Helsinki

Fuente: Ath ur D. Little — future of mobility 3.0

Con el pasar de los afos la evolucion el congestionamiento vehicular van aumentando
por el incremento del parque automotor, y esto se debe a que los ciudadanos optaron por la
movilidad privada. Por consiguiente, se realizO un estudio sobre el nivel de
congestionamiento vehicular en las grandes ciudades, en el siguiente cuadro se muestra los

resultados.

Asi mismo es necesario ampliar un poco mas sobre las ciudades exitosas en la movilidad
urbana sostenible, en primer lugar se tiene a Singapur que cuenta con un sistema de
movilidad urbana con mayor eficiencia y mejor logrado a comparacion de otras ciudades,
todo esto se ha logrado debido a que Singapur incorpora infraestructuras de transporte
modernas que se centran generalmente en la creacion de redes integradas de ferrocarriles y
carreteras; ademas de tener muy en cuenta el tema de la sostenibilidad dentro de la movilidad
urbana, decidieron desde el 2009 incorporar un Sistema de Energia Inteligente para que de

esa manera se pueda tener un mejor control de la energia que se utiliza, para que asi mas

19



adelante se pueda plantear el uso del transporte eléctrico, logrando reducir de manera
considerable la contaminacion ambiental que se genera a causa de los transportes

motorizados.

Como otra de las ciudades exitosas dentro de la movilidad urbana sostenible es Hong
Kong, esto se debe a que esta ciudad es una las pocas que genera ganancias a través del
transporte publico, debido a que cuenta con una planificacion integrada del transporte
publico, areas de residencia y desarrollos de propiedades comerciales; su éxito generalmente
sucede por contar con una planificacion y una integracion con la ciudad priorizando a los
peatones mas que a los vehiculos, logrando de esa manera generar una mejor calidad de

espacios, con mejores infraestructuras y servicios mejorados.

Figura: N°2 Evolucidn del nivel de congestion vehicular

310 cities World

P

16 cities Oceania

202 cities
Europe

33 cities Asia/ Middle east
9 cities South America

92 cities North America

6 cities South Africa

o
(O}

10 15 20 25 30 35 40 45

W2008 W2010 2012 2014 2016

Fuente: Ath ur D. Little — future of mobility 3.0, 2018.

En lasiguiente figura se puede ver el trafico vehicular de las ciudades a nivel del mundo,
encontrando como principal a Moscu en el pais de la Rusia, llegando a un 65% de trafico
que se produce en su ciudad, en el tercer Lugar se tiene a Bogota que precisa un 58% de caos
vehicular y finalmente se muestra la ciudad de Roma en Italia con un menor indice de trafico

vehicular con 49%.
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Figura N° 3 Trafico vehicular a nivel mundial

Roma

San Petersburgo

Boston
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Fuente: INRIX, 2017.

Nivel Latinoamericano

Las ciudades de América Latina no estan entre los mejores ni entre los peores respecto a la
movilidad urbana, sino en un punto medio en comparacion de otras grandes ciudades a nivel
mundial. Segun la consultoria internacional Arthur D. Little y la Union Internacional De
Transporte Publico (UITP) demostraron que América Latina en lugar de avanzar, retrocedi

un poco en el ambito de la movilidad urbana.

Debido al desarrollo urbano y el crecimiento descontrolado se formo la centralizacion
en las ciudades principales latinoamericanas, con la nocidn de tener una mejor calidad de
vida para las futuras generaciones. Segun la revista The future of urban mobility 3.0
publicada en el afio 2018 realizaron un estudio a las ciudades de América Latina, donde

demostraron que las 10 ciudades mas importantes retrocedieron en el ambito de la movilidad
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urbana. En la siguiente figura se muestra los resultados de las investigaciones realizadas en

el &mbito de la movilidad urbana.

Figura: N°4  Calidad de servicio de la movilidad urbana en América Latina

Santiago de Chile B
Ciudad de Mexico ]
Curitiba ]
Lima
Buenos Aires N
Bogota ]
Sao Paulo B
Rio de Janeiro B —
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Mexico
mSeriel 35.2 36.4 38.8 39.8 39.9 40 40.1 40.2 42 42.9

Fuente: Ath ur D. Little — future of mobility 3.0, 2018.

La movilidad urbana fue evolucionando con el pasar de los afios, los tipos que hoy en
dia podemos ver en las grandes ciudades son: transporte publico, transporte privado, y a lo
gue tenemos como transporte no motorizado es bicicleta, y la caminata. EI Banco de
Desarrollo de América realizo una encuesta a 11 ciudades sobre los tipos de movilidad
urbana que hacen los ciudadanos para desarrollar sus actividades, donde los resultados
fueron de que el 20% de los encuestados utilizan la caminata para llegar a sus destinos. En
el siguiente cuadro se muestra los tipos de los usos que hacen las personas para movilizarse

donde la mayoria prefiere la movilidad privada.
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Figura: N°5 Uso de la tipologia de movilidad urbana por genero
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Fuente: Banco de desarrollo de América Latina CAF, 2018.

El siguiente cuadro muestra el trafico vehicular que se da en Latinoamérica, de la lista
de las 12 ciudades tomadas como muestra el que encabeza la lista es la ciudad de Bogota,
estimando que en cada afio se pierde un aproximado de 272 horas en el trafico vehicular, la
ciudad que demostré un menor indice de horas perdidas al afio por la congestion vehicular

fue la ciudad de Cali con un niimero de 172 horas.

Figura N° 6 Trafico vehicular a nivel latinoamericano
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Nivel Nacional

A diferencia de otras grandes ciudades latinoamericanas, la ciudad de Lima como las de
provincias presentan la concentracion como punto de apoyo para tener una mejor calidad de
vida, pero toda causa llega tener un efecto. Ya que Lima no podia solventarse justamente
por la concentracion acelerado que se dio por parte de los migrantes de las provincias, hoy
en dia se estd convirtiendo en una ciudad policéntrica por el mismo desarrollo urbano

acelerado que se esta dando desde sus centros hasta sus periferias.

La concentracidn de las agencias de transportes interprovinciales en el distrito de La
Victoria se manifiesta por el mismo crecimiento desordenado, ofreciendo una mala calidad
de servicio de traslado y generando un mayor tiempo de recorrido hacia su destino. En el
siguiente cuadro se presenta los principales problemas que sufren los limefios por la falta de

un planeamiento integral por parte de los gobiernos.

Figura: N°7 Principales problemas de los Limefios
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Fuente: Lima como vamos, 2017.

La problematica de la movilidad urbana local e interprovincial se dio desde los afios 90,

justo cuando en ese entonces empez6 la liberacion econdémica donde influye en el ambito
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del medio de transporte y todas sus modalidades; desde ese momento la ciudad de Lima
empez6 a tomar cambios bruscos en todos los &mbitos y uno de ellos es el medio de
transporte vehicular, lo cual este problema del recorrido de un punto hacia otro cada vez es
mas tedioso por la falta de infraestructuras de vias, pero sobre todo por las aglomeraciones

de los terminales en las avenidas principales.

Causas y Efectos de la Movilidad Urbana en el Ambito Social

Es més que un deber que a los ciudadanos se les dé una mejor calidad de vida y un buen
servicio en el ambito de la movilidad urbana para tener un buen desarrollo social, econémico,
ambiental y urbano. Pero muchas veces esto se ve entorpecido por algunas malas précticas,
como son el desinterés de los gobiernos locales, que conlleva en una falta de proyectos de
transportes interprovinciales como: estaciones intermodales o terminales terrestres o en

algunos casos proyectos entorpecidos a medio camino por una mala gestion.

Figura N° 8 Indice de mortalidad en transporte

B Automovil B Motocicleta M Bicicleta @ Omnibus M Ferrocaril M Peatones M Otros

Fuente: Banco de desarrollo de América Latina CAF, 2017.
En el grafico anterior se mostro el indice de mortalidad por transporte publico y privado,

donde la mayoria de accidentes es por parte del peatén con un 40%, seguido por el automdvil
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que representa el 24%, luego se tiene a la motocicleta con un 14%, son los que muestran un
indice més alto de accidentes y de los que restan representan menos accidentes y por lo tanto

denotan tener una buena eficiencia

Este tipo de problemas se da mayormente por la concentracion del transporte
interprovincial y la movilidad urbana sostenible que al no contar con los medios necesarios
para su correcto funcionamiento brindan una pésima calidad de servicio, que genera una

inseguridad y vulnerabilidad a accidentes.

En la siguiente figura se muestra una relacion de todos los accidentes de transito
ocurridos en un lapso de tiempo de 12 afios, teniendo unas cifras mas elevadas de accidentes
entre los afios del 2013 y 2014. La mayoria de los accidentes ocurridos son dentro de la Red

Vial Urbana exactamente por la concentracion de transportes que se da.

Figura: N° 9 Accidentes de Transito 2006 - 2017
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Fuente: Policia Nacional del Per(, 2017.
En la siguiente figura se muestra la cantidad de mortandad que sucede debido a los

accidentes de transito ocurridos durante un lapso de 12 afios, el cual nos demuestra que en
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el afio del 2012 se tuvo un indice mayor de mortandad en lo que se ve involucrado el
transporte urbano e interurbano dentro de la Red Vial Urbana, llegando a una cifra de 2759

personas fallecidas

Figura: N° 10 Muertes por Accidentes de Transito 2006 - 2017
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Fuente: Policia Nacional del Perg, 2017.

Como se pudo observar en ambos graficos que son los accidentes ocurridos y la cantidad
de mortandad que puede provocar, se da muchas veces por una mala planificacién de la
movilidad y sobre todo la concentracion que tiene la ciudad de Lima influenciando a la
inseguridad que a raiz de ello los usuarios se encuentran vulnerables a cualquier tipo de

accidente.

Por otro lado, la informalidad dentro de la ciudad de Lima ha tomado efecto en gran
parte de ello por la centralizacion y el crecimiento descontrolado. Segun los datos del INEI
solo el 28% de la poblacion econémicamente activa del Pert cuenta con trabajo formal,
entonces eso da una muestra clara de que la mayoria de la poblacion radica dentro de la

informalidad, para tener una vision mas amplificada se distribuye de la siguiente manera.
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Figura: N° 11 Formalidad e Informalidad
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Fuente: INEI, 2007.

Gran parte de la informalidad que se generd, dio diferentes controversias sobre el
crecimiento de las agencias informales de transportes interprovinciales en las zonas céntricas
de la ciudad dando espacio al comercio informal en sus alrededores, ya que los comerciantes
siempre buscan las aglomeraciones de las personas en un punto especifico y en la ciudad de
Lima se da exactamente en los grupos de agencias informales o mal ubicados. Y lo que todo
ello conlleva a tener un efecto negativo para el progreso urbano dentro de la ciudad y es lo

que genera la informalidad.

El siguiente cuadro muestra la estructura porcentual de la poblacién ocupada, el cual
significa que mediante una encuesta se pudo medir como la gente iba variando o

acrecentando su ocupacion en diferentes rubros, en cuanto se refiere al tema de transportes
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y comunicaciones se tuvo un aumento de 8.0% a un 8.6%, lo que indica que en la actualidad
hay mayor cantidad de personas que se estan involucrando con los trabajos en el transporte
que siempre resulta ser una minima cantidad lo formal y en caso del informal representa el
punto de quiebre, por consecuente la informalidad es un problema peligroso que se

acrecienta e irrumpe impidiendo un buen desarrollo de la ciudad.

Figura N° 12 Rama de actividades que se desarrolla en Lima 2008 - 2017
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Causas y Efectos de la Movilidad Urbana en el Ambito Urbano

Para un buen desarrollo urbano de una ciudad es importante contar con un plan de territorio
determinante y que se apliquen para que las ciudades puedan funcionar de manera correcta,
pero siempre que haya la falta de aplicacion del planeamiento territorial serd un gran
problema para el desarrollo de la movilidad urbana. Ya que, la falta de aplicacion territorial
conlleva a que las agencias informales hagan uso de las vias como estacionamiento de los

buses interprovinciales.

Las zonas o lugares donde deberian de estar los terminales terrestres o transportes

intermodales no lo estan, exactamente esto se da por la falta de aplicacion de planeamiento
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territorial, es por el cual las empresas de trasporte interprovincial brindan una mala calidad
de servicio, ya que tuvieron que improvisar en algunos lugares de mayor importancia que

tiene la ciudad de Lima.

Figura N° 13 Vias usadas como estacionamiento

Elaboracién: propia.

Por otra parte, también se puede ver como se da la concentracion en las empresas de
transportes interprovinciales en el distrito de La Victoria generando el trafico de los
vehiculos motorizados en sus avenidas principales, de la misma forma esto conlleva a que

el transporte urbano haga uso de las vias como paraderos informales.

La proliferacion de las empresas de transporte conlleva una gran cantidad de paraderos
informales en las vias principales de la ciudad. Ya que es muy importante que las vias estén
libres para que haya un mejor flujo del transporte dentro de la citada. En la siguiente figura
veremos la concentracion de las empresas de transporte interprovinciales en Lima

Metropolitana.
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Figura: N° 14 Concentracion de agencias de transporte interprovincial
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Elaboracion: Propia.

Causas y Efectos de la Movilidad Urbana en el Ambito Ambiental

En la ciudad Lima el aumento del parque automotor seda exactamente por la preferencia que
tienen los ciudadanos de optar por el trasporte privado y lo que todo ello conlleva es que
haya mas emision de gases de CO2 dentro de la ciudad. De acuerdo a Edwin Derteano

presidente de la Asociacion Automotriz del Perd (AAP), los vehiculos motorizados durante
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el afio son renovados solo el 6% cuando deberian de ser el 10%. Por otra parte, la ciudad de
Lima deberia tener 15,000 buses, pero a lugar de ello cuenta con 36,000 combis, de la misma
forma, deberia de haber solo 75,000 taxis, pero en lugar de ello hay 220,000 taxis. Esta
realidad se da justamente por la preferencia que tienen los ciudadanos de optar por el

transporte privado.

La movilidad urbana es de vital importancia, es asi que para poder movilizarse de un
lugar a otro es necesario contar con zonas de embarque y desembarque formales, que puedan

albergar a la poblacion creciente.

Lo lamentable de todo ello es que debido a la rebosante demanda de la poblacion en
movilizarse se ven en la obligacion de hacer uso de estas agencias que porque no brindan la
calidad necesaria y mucho menos una eficiencia en la movilidad urbana. El transporte
interprovincial es la que presenta mayor escala de agencias informales, donde segun la
Asociacion de Propietarios de Omnibus Interprovinciales del Peri (Apoip), un 89% de

agencias pertenecen a la informalidad.

La aglomeracion de los vehiculos interprovinciales dentro del distrito de la victoria
aparte de generar trafico vehicular emite problemas ambientales como emision de gases de

CO2 y la contaminacion auditiva y visual.

Es importante sefialar que la ciudad de Lima solo posee un terminal terrestre ‘“Plaza
Norte” formal con mayor capacidad de transporte local, interprovincial e internacional; pero
hay un problema con ello, no puede abastecerse solo, por la gran cantidad de personas que
se trasladan; de manera que los gobiernos locales plantearon tres propuestas en el PLAM
LIMA'Y CALLAO 2035, donde mencionan que los terminales terrestres estarian ubicados
al este, norte y sur de Lima Metropolitana; para disminuir el recorrido de traslado de los

pasajeros hacia sus destinos.
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En el siguiente cuadro se presenta las salidas y llegadas de los buses méas los pasajeros
interprovinciales que se movilizan desde la ciudad de Lima hacia las provincias, donde segln
las investigaciones realizadas y presentadas en el PLAM LIMA'Y CALLAO 2035 nos dicen
que, de la zona este del pais hacia Lima se movilizan un 14%, de la zona norte del pais hacia
Lima se movilizan un 55% Yy de la zona sur del pais se movilizan un 31% de buses y pasajeros

durante un afio.

Figura N° 15: Entrada y salida de buses con pasajeros al afio
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Fuente: PLAM Limay Callao 2035, 2016.

El principal problema que encontramos en el distrito de La Victoria, es que existen
empresas privadas informales que realizan transporte interprovincial, de la misma forma se
encuentran ubicadas clandestinamente con el funcionamiento inapropiado ya que no cuentan
con un permiso de funcionamiento por parte de la municipalidad. La informalidad de los
terminales terrestres dentro de la ciudad se da mayormente en tres puntos especificos, ya que

de estos puntos son donde se generan una gran cantidad de viajes; para la salida hacia el sur
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del pais se encuentra ubicado en Atocongo, para la salida hacia el centro del pais se encuentra

ubicado en Yerbateros y para la salida hacia el norte de pais se encuentra ubicado en Fiori.

El presente proyecto de investigacion tiene su desarrollo en el distrito de la Victoria. El
principal problema que encontramos en este caso es la centralizacion y la informalidad de
las empresas de transporte interprovinciales que tienen como objetivo trasladar a los
ciudadanos del capital hacia las provincias; ya que gran parte de los de las empresas de
transportes interprovinciales estan ubicados en el distrito de la Victoria, generando caos
urbano en sus vias principales. Por otro lado, también existen los paraderos informales dentro
del distrito la misma razon por la que las empresas de transportes interprovinciales no

cumplen con el actual marco normativo.

Muchos de estas agencias informales no dan un servicio adecuado a las personas quienes
hacen el uso de ello, ya que el recorrido que realizan en los medios de transportes
interprovinciales desde el punto de partida hasta el punto de arribo, es cada vez mas tedioso
por la congestion vehicular que se dan en las vias principales de la ciudad, de manera que

resulta demasiado el tiempo de viaje que toman lo pasajeros al trasladarse de un lugar a otro.

La necesidad de los pasajeros de movilizarse en menor tiempo posible ha generado la
proliferacion desordenada de las empresas de transporte interprovinciales, que son los
mismos quienes incrementan la congestion vehicular en sus principales vias, a la vez se
produce un incremento de los comercios informales que se da en sus contornos impulsando
a altos flujos peatonales. De la misma forma realizan el uso inadecuado de las vias
principales, generando ruidos de gran magnitud, contaminacion ambiental, inseguridad y es

mas decir los conflictos de transito pueden ocasionar accidentes.
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La gran mayoria de estos paraderos informales se encuentran desordenados siendo como
punto de salida y llegada de la capital hacia las provincias ya que es una necesidad que los

pasajeros movilizarse y llegar a su destino en menor tiempo posible.

Las agencias informales presentan una mala instalacion, mal servicio a los pasajeros, e
incluso hacen uso de las vias como estacionamientos provocando congestion vehicular,
peatonal. La inaccesibilidad de las calles o avenidas se dan mayormente por la informalidad

que hay dentro de la ciudad de lima en este caso en el sur de la ciudad.

Los tipos de trasporte urbano que realizan movilidades locales e interprovinciales llamese
los taxi-colectivo, minivans o buses en la zona de estudio son las que propician las agencias
informales. Y esto se da por la deficiencia de los equipamientos formales sobre medios de
transporte, a la vez la falta de planificacion en lo que se refiere a la movilidad urbana que
conecte la capital con sus departamentos y provincias, conlleva a plantear propuestas y
analizar el lugar para que el desarrollo urbano y el desarrollo de la movilidad urbana, de

manera positiva para la ciudad.

Una vez presentado y descrito los problemas que suceden dentro de la ciudad como en la
zona sur del mismo, se llevd a plantear la siguiente pregunta: ;De qué manera la
concentracion del transporte interprovincial influye en la movilidad urbana sostenible en el

distrito de La Victoria 2019?
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1.2. Trabajos Previos

Antecedentes Internacionales

Ledn (2016), presentd su tesis con el titulo “terminal terrestre interprovincial en el Norte de
Quito” para obtener el Titulo de Arquitecto en la Universidad Central de Ecuador. Su
objetivo general fue plantear y proponer un disefio eficiente para el terminal terrestre, que se
logre adherir al entorno y pueda mejorar la movilidad urbana. La metodologia de
investigacion que se aplicd fue de disefio cuantitativo de corte transversal — correlacional.
Concluy6 que un terminal terrestre que cuente con las condiciones del disefio arquitectonico
siempre resultara ser un aporte mas, logrando ser parte de una movilidad urbana sostenible

por el buen funcionamiento que va ejercer dentro de la ciudad.

Mazario (2015), presenté su tesis con el titulo de “Priorizacion de proyectos de mejora
para la movilidad urbana sostenible en la ciudad de valencia” para optar el grado de Doctor
en la Universidad Politécnica de Valencia. Su objetivo primordial fue poder tener un sistema
que ayude en tomar ciertas decisiones que puedan permitir el analisis de diferentes tipos de
proyectos involucrados con la movilidad, teniendo en cuenta ciertos condiciones de forma
conjunta, mezclando algunos criterios de tangibilidad e intangibilidad. La metodologia de
investigacion que se aplico fue de un modelo hibrido integrando el método Delphi. Concluyé
que la presente tesis busca explicar que el esparcimiento urbano genera incrementos entre la
distancia que tienen que recorrer las personas para poder realizar sus actividades rutinarias,
como también puede producir diferentes impactos, ejemplo el efecto barrero, que distancia
diversas zonas de su territorio, cercadas por vias que no se puede circular a menos que se

tenga algun tipo de vehiculo motorizado.
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Borja y Rivas (2015), mostraron su tesis con el titulo “proyecto arquitectonico de un
terminal turistico de autobuses interurbanos en la ciudad de la Libertad” para optar el Titulo
de Arquitecta en la facultad de Ingenieria y Arquitectura de la Universidad de EI Salvador.
Su objetivo general fue proponer un proyecto arquitecténico de terminal terrestre que tenga
como finalidad principal de poder buscar una mejora en el transporte urbano. La metodologia
de investigacion que se aplicd fue empirica analitica por lo mismo que el desarrollo del
trabajo de investigacion era evaluar como se encontraba las cosas en ese momento y motivos
por lo cual se tuvo que describir los hechos reales. Concluyeron que el proyecto
arquitecténico de terminal turistica sea implementado en la zona de estudios donde
beneficiaria a la ciudad como elemento urbano a la vez contemplaria la necesidad de la

poblacion.

Castro (2014), presento su tesis con el titulo de “Hacia un Sistema de Movilidad Urbana
Integral y Sustentable en la zona metropolitana del valle de México” para obtener grado de
Maestro en proyectos para el desarrollo urbano en la Universidad Iberoamericana. Su
objetivo principal es “formar un marco de normatividad donde se impulse al transporte
colectivo y se brinde un mayor énfasis al tipo de transporte no motorizado, todo esto basado
en las definiciones de las normas de movilidad sustentable que formen un cuadro orientador
de las administraciones locales en todo lo que tenga que ver el transporte y sus politicas”.
La metodologia de investigacion que se aplico fue de disefio cuantitativo de tipo explicativo,
descriptivo — correlacional. Concluy6 que la presente tesis busca explicar que las practicas
del desarrollo urbano pueden estar basadas en un centralismo irritable. A la vez, dentro de
su investigacidn existe un coeficiente de correlacion, resultado obtenido por el SPSS con un
Rho Spearman de ,854 presentando un nivel muy alto con una significancia estadistica de

p=0.000 por lo que, presenta esta conclusion, basados en algunas politicas publicas que

37



buscan favorecer y priorizar la circulacion de los automoviles privados, que juntamente
ligado a un sistema de transporte que posee una baja capacidad, ineficiencia y
descoordinacion, pueden propiciar una complicada accesibilidad basados en tendencias

hacia un modelo insostenible del desarrollo urbano.

Delgado (2014), presento su tesis con el titulo “Terminal de trasportes centro cultural
norte de Bogota” para obtener Titulo de Arquitecto en la facultad de Arquitectura y Disefio
de la Pontificia Universidad Javeriana. Su objetivo general fue plantear un disefio
arquitectonico sobre un terminal terrestre generando espacios que cumplan con el programa
funcional ademaés de mejorar la calidad espacial con los requisitos presentados anteriormente
sobre el disefio del proyecto. La metodologia de investigacion que se aplico fue empirico
analitico, por la misma forma que se compararon y dedujeron los datos adquiridos. Concluyé
que el disefio arquitectonico de un terminal terrestre genera grandes espacios con la finalidad

de prestar una mejor atencion a los usuarios y de la misma forma a los transportes urbanos.

MOller (2013), present6 su tesis con el titulo de “Movilidad de personas, transporte
urbano y desarrollo sostenible en Santiago de Cali, Colombia” para optar el grado de Doctor
en Ciencias Sociales Aplicadas en la Universidad del Valle. Su objetivo principal fue
sintetizar los conceptos del desarrollo sostenible, llegando a un solo concepto teérico que
intente de manera novedosa integrar variados aspectos como lo social, cultural, tecnologico
y econémico siempre considerando proteger el medio ambiente, aplicandose dentro de los
sistemas de transportes urbanos de todas las personas. La metodologia de investigacion que
se aplico fue de disefio cualitativo usando el método etnografico. Concluyd que el desarrollo
sostenible abarca temas no solo ambientales sino mucho més pero también ciertos aspectos

como lo social y cultural que estan fuertemente conexos con el trasporte urbano también lo
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ambiental en el cual este primero tendr4 mayor importancia en un planeta que con mayor

rapidez se va urbanizando.

Antecedentes Nacionales

Pinzon (2018), presentd su tesis con el titulo de “Terminal terrestre interprovincial para el
desarrollo de la movilidad urbana sostenible de los pobladores en Cafiete” con el fin de
obtener el Titulo profesional de Arquitecta en la Universidad César Vallejo. Su objetivo
general fue determinar algunas relaciones existentes entre movilidad urbana sostenible y un
terminal terrestre interprovincial. La metodologia de investigacidn que se aplicé en esta tesis
fue de disefio cuantitativo de corte transversal - no experimental de tipo deductivo —
correlacional. Concluy6 mencionando que un terminal terrestre se relaciona con la movilidad
urbana sostenible obteniendo un resultado, Rho Spearman con el coeficiente de correlacion
de 0,851 con un nivel de significacion estadistico de p=0.000; de manera que, segin su
investigacién concluyd que generar un terminal terrestre resultaria de gran beneficio
contribuyendo en aminorar el numero de desplazamiento de diversos transportes

motorizados y pudiendo reducir los impactos negativos tanto sociales como ambientales.

Urquizo (2017), presento su tesis con el titulo de “Gestion de la Movilidad Urbana
Sostenible y su incidencia en el desarrollo turistico del distrito de Cajamarca” con el fin de
obtener grado de Maestro en Arquitectura en la Universidad César Vallejo. Su objetivo
general fue establecer los componentes que se requieren adherir a la Gestion de la Movilidad
Urbana Sostenible para que pueda repercutir en lo que es el desarrollo turistico en el distrito
de Cajamarca. La metodologia de investigacion que se aplico fue un disefio correlacional

causal de tipo no experimental. Concluyé que la presente tesis busca manifestar la necesidad
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de contar con alguna gestion sobre la Movilidad Urbana. por lo que, dentro de su
investigacion existe un coeficiente de correlacion resultado obtenido por el SPSS con un
Rho Spearman de ,768 presentando un nivel muy alto con una significancia estadistica de
p=0.000, de manera que, la movilidad urbana en una escala local pueda incluir un enfoque
integrador de alguna que otra politica municipal y que también se permita aminorar impactos
negativos que se asocien al transporte con el fin de generar una mejora en la calidad de vida

de todo turista y ciudadano, aparte de estar contribuyendo en el desarrollo sostenible.

Ramirez y Nieto (2016), presentaron su tesis con el titulo de “Estacion central de
trasferencia de Lima” con el fin de obtener Titulo de Arquitecto en la Universidad Ricardo
Palma. Su objetivo general fue plantear un proyecto que sea capaz de integrar los diferentes
sistemas de transporte urbano, que suministre adecuadamente una intermodalidad a todo
usuario que estan en diversos sistemas y que pueda aportar para un progreso urbano en el
lugar que se esté desarrollando. La metodologia de investigacion que aplicé en esta tesis fue
de disefio cuantitativa de corte transversal — no experimental de tipo descriptivo —
correlacional, de la misma forma incorpord el método del disefio cualitativo para que sea
evaluada el medio de transporte urbano y su integracion con los espacios publicos para un
mejor desarrollo. Concluyeron con generar propuestas donde buscan las pequefias
intervenciones de la zona de estudio donde se ayudard a dar una mejor consolidacién al
medio de transporte urbano mejorando el flujo entre los peatones, transporte pablico vy el

espacio publico.

Tarazona (2016), presento su tesis con el titulo de “Regulacion de la Movilidad Urbana
Sostenible en el Pert” para optar Titulo profesional de abogado en la Universidad de
Huanuco. Su objetivo principal se orienta a comprobar hasta qué punto, la regulacién de la

Movilidad Urbana Sostenible en el Perd, influye en poder mejorar a toda poblacion de Lima
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Metropolitana respecto a su calidad de vida. La metodologia de investigacion que se aplico
fue de tipo explicativo, descriptivo — correlacional, no experimental. Concluy6 que la
presente tesis busca exponer que la Movilidad Urbana es un derecho fundamental de todas
las personas humanas y que tiene que estar garantizado en un marco de igualdad en toda
condicidn y sin discriminaciones de ningun tipo, de tal manera que el desplazamiento que
puedan requerir las personas no debe repercutir de modo negativo en su calidad de vida ni
en alguna posibilidad de desarrollarse, tanto en aspectos econémicos, sociales, culturales y

educativos.

Quispe y Montero (2015), presento su tesis con el titulo de “Impacto del centralismo en
la region Junin: el desarrollo frustrado” con el fin de obtener Titulo profesional de
economistas en la Universidad Nacional del Centro del Perid — Huancayo. Su objetivo
general fue establecer una relacion del tamafio de algunos mercados de lima y la geografia
en un proceso de centralismo y de qué manera puede afectar en la forma de reducir la pobreza
que existe en determinada region de Junin. El tipo de metodologia de investigacion que se
aplicé en esta tesis fue aplicado y se uso6 el método cientifico. Concluy6 que, el centralismo
que se produce en Lima puede ser explicado principalmente por el tamafio del mercado y el
coste del transporte entre regiones, ya que lima concentra la mayor cantidad del PBI y
ademas que Lima a comparacién de Junin concentra mayor cantidad de parque automotor

entre ellos los principales buses interprovinciales y ello determina el ingreso comercial.

Regalado (2012), presentd su tesis con el titulo “La logistica de la Movilidad Urbana y
su articulacion con el desarrollo de la Movilidad Metropolitana Sostenible” con el fin de
obtener grado de Maestro en Ciencias con Mencion en Planificacion y Gestion Urbana

Regional metropolitana de Lima en la Universidad Nacional de Ingenieria (UNI). Su
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objetivo principal se enfoca en establecer los “Procesos de Movilidad Urbana y la Relacion
entre Estructura Urbana y el Sistema de Movilidad para identificar los criterios que debe
abordar la Logistica de la Movilidad”. La metodologia de investigacion que se aplico fue de
disefio cuantitativo de tipo explicativo, descriptivo — correlacional. Concluye que la presente
tesis busca explicar que la Logistica de la Movilidad no considera las relaciones existentes
entre los mercados de las viviendas y el empleo que modela la demanda y fomenta la

exclusién social.
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1.3. Marco Referencial

1.3.1. Marco Teorico

Concentracion de las agencias de transporte interprovincial

La concentracién es un sistema que concentra todas las acciones de diferentes indoles
(social, politica, cultural), las cuales derivan desde un solo centro sin tener en consideracion
a todos los que influyen en ello, también crea un desequilibrio dentro de las ciudades
conllevando a casos de exclusion social y una delimitacion territorial a través del poder
econdmico que mantienen. “la concentracion permite organizar una sociedad a partir de un
estado central y el cual surge de manera funcional” (Olarte, 1993, p.57), como Se menciona
todo se basa en un centro en el que confluyen todas las actividades y donde el gobierno
también presenta una mayor hegemonia para mostrar un poder de control cobre las acciones

que realiza.

La concentracion muestra una concentracion de poder divida en tres partes importantes,

que lo caracterizan y hacen que sea mas solida.

Concentracion e Informalidad

Al generarse la concentracion dentro de la ciudad trae consigo la proliferacion de diversos
problemas que dificultan un buen desarrollo, uno de esos problemas es la informalidad que
sucede debido a la gran concentracion de personas en un mismo lugar que desarrollan
diversas actividades, como una de las actividades que mas realizan es poder viajar por
diversos motivos, entonces acuden a las agencias de transporte; que al trabajar cada agencia

de manera individual no logran abastecer a la gran cantidad de viajeros.

En algunas ocasiones el costo elevado de los pasajes hace que surjan agencias de

transportes informales, donde facilmente ofrecen servicios de transporte sin contar con las
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medidas necesarias y debido a la demanda de usuarios mas los problemas que presentan las
agencias formales, los pasajeros recurren a servirse de la informalidad ya que en ellos se
ofrecen mayores ofertas y tentativas de los precios de viajes. Por consiguiente, se puede
sintetizar en que la concentracion es uno de los causantes directos de la informalidad en sus

diversas modalidades, ya sea en el comercio, transporte, empleo, etcétera.

En la siguiente figura se muestra como es la organizacion de la concentracion, a partir
que nace de una concentracion de poder, en el cual se fracciona en tres partes en que el cada
uno ejerce una funcién, lo politico estad encargado de ver y tomar todas las decisiones
publicas que enmarguen en asuntos de la politica, lo econémico se encarga de ver la actividad
econdmica y financiera de cada pais, la parte administrativa toma las decisiones y asume las

responsabilidades publicas.

Figura: N° 16 Organizacion de la concentracion
4 \ 4 \
Politicos Decisiones publicas
. J . J
(+ . .,
) ( ) Decisiones en las
Concentracion de actividades
oderes Econdmicos economicas,
P productivas y
J \ J (financieras. )
4 \ 4 \
Decisiones
Administrativos responsabilidades
publicas
\ J \ J

Fuente: Vargas, 2008.

Pero a mayor desarrollo de la concentracion presenta una serie de dificultades y
problemas dentro de un pais y como consecuencia de ello encontramos factores que se
muestran en la siguiente figura que trae consigo la concentracion, ejerciendo un predominio

urbano, permitiendo que haya mayor concentracion poblacional solo en las ciudades
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centricas y razones por el cual también el poder politico se centra ahi para tener un mejor

control.

Figura: N° 17 Despoblamiento rural y predominio urbano

Concentracion Pérdida de
_ | poblacional en é&reas perspectiva sobre el

urbanas desarrollo
econémico y

productivo regional
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rural y predominio | < Concentracion de
urbano produccion de PBI

Inequidades en
cuanto a lo que se
crea y distribuye de
Concentracion del la riqueza

— | poder politico

Fuente: Vargas, 2008.

La concentracion del transporte interprovincial esta ligado a la parte administrativa y
econdmica de la concentracion de poder, se persiste en tener transportes interprovinciales
aglomerados solo en la parte céntrica a pesar de conocer las consecuencias negativas que
trae la concentracion, para conseguir una mejora es necesario apostar por un plan de

descentralizacion.

Segun Rejas, el centralismo del transporte interprovincial también es subdividida en tres
aspectos importantes, ya que son medios directos para que se siga generando la
concentracion del transporte interprovincial. (2016, p,18) como las que se presentan en los

siguiente.

En la siguiente figura se muestra las dimensiones de la concentracion de transporte

interprovincial, en el cual cada uno de ellos abarca sobre puntos especificos, el primero tiene
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que ver con todos los usuarios que hacen uso de los medios interprovinciales, el segundo ve
por los vehiculos motorizados que vendrian a ser los buses de transporte interprovincial y

por ultimo también se enfoca en las agencias de transporte interprovincial.

Figura: N° 18 Concentracion de transporte interprovincial

Concentracidon de usuarios
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4 N

Concentracién de transporte ., i
interprovincial Concentracion de vehiculos

motorizados

N

. v
e N

Concentracion de agencias de
transporte

. v

Fuente: Rejas, 2016.

Teorias relacionadas a la variable

Desarrollo

El desarrollo es un cambio que se da de manera permanente en un espacio especifico de
forma positiva, con el fin de tener una mejor en la calidad de vida. Dentro de la sociedad su
desarrollo fue tomado Unicamente como bienestar individualista y colectivo enfocandose

mas en el ambito econdmico y social, no mas en el &mbito urbano.

Pero por otro lado el interés en el tema sobre el desarrollo fue aumentado mas y mas
durante estos ultimos afios, a la vez “los fuertes cambios en el entorno econdmico y politico

internacional desencadenaron una mayor atencion por parte de los analistas del desarrollo”
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(Neves, 2013, p.67) donde la demanda local es mayor a las proyecciones planteadas por

parte de los gobiernos locales, creandose asi tipologias de desarrollo en las sociedades.

El desarrollo que se da dentro de la ciudad es influenciado por el crecimiento
descontrolado por parte de los ciudadanos, generando vulnerabilidad y centralizacion
economica. Esto conlleva a que los analistas del desarrollo “deban enfrenta nuevos desafios
al formular sus propias estrategias en un contexto altamente complejos lleno de fallos y
cambios” (Neves, 2013, p.67) para lograr un monitoreo y presentar nuevas propuestas para

las proyecciones urbanas.

La segunda guerra mundial fue un punto de inicio para tocar este tema del <desarrollo>
la nocidn sobre estos hechos llevo ante los paises centrales para la orientacion ya que, se
tenia que reconstruir las partes afectadas y a la vez crearse la Enciclopedia Universal. Donde
“desenvolverse o desarrollarse significo recorrer un camino predeterminado gracias a un con

junto de leyes naturales que van marcando las etapas” (Arocena, 2002, p. 5).

Agencia de transporte interprovincial

La agencia de transporte interprovincial es un equipamiento muy importante dentro del casco
urbano ya que la conectividad entre los dos 0 mas ciudades es necesaria para su desarrollo.
De la misma forma un terminal terrestre es un espacio predestinado a la salida y llegada de
los buses interurbanos, interprovinciales e internacionales; por otro lado, el Reglamento
nacional de edificaciones, norma A.110, articulo 2 nos dice que el terminal terrestre es una
“Construccion adicional del servicio del transporte terrestre y cuenta con las instalaciones
mas los equipamientos gue sirven en el embarque y desembarque de todo pasajero y/o carga,
de acuerdo a sus funciones” este tipo de equipamiento es fundamental en el recorrido que

realiza los medios de transporte.
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Por otra parte, el terminal terrestre es definido como “un equipamiento urbano que tiene
variada caracteristica funcional para los viajeros y sus acompafiantes” (Rejas 2016, p.6) lo
que nos da entender el autor es que las empresas quienes forman parte del terminal terrestre
cumplen con toda la normativa para brindar un buen servicio a los usuarios quienes hacen el
uso de este equipamiento. De la misma forma este tipo de equipamiento influye en el
desarrollo de la movilidad urbana, ya que, no invade ninguna avenida principal y los medios

de transportes no tienen ningdn problema en las conexiones viales.

Este tipo equipamiento alberga todo tipo de vehiculos motorizados la misma razoén, por
la que los usuarios necesitan movilizarse desde un punto a otro. También nos dicen que es
un “edificio en el cual se agrupan personas que van hacer un recorrido hacia puntos alejados
mediante un medio de transporte terrestre” (Torres 2016, p.20) a la vez la calidad de servicio
que brinda el terminal terrestre es beneficioso ya que el confort que tiene los usuarios que
hacen uso de este equipamiento tienden a tener una satisfaccion tnica, por la misma fluidez
que tienen los medios de transporte en las vias principales dentro de la ciudad, por su propia

ubicacién que debe tener para un buen desarrollo urbano.

Las razones por las cuales es importante un terminal terrestre dentro de la ciudad son
porque gran parte de la flota de transporte urbana se encuentra ahi, lo que implica la
magnitud del espacio que ocupa un equipamiento de esta categoria. De la misma manera el
terminal terrestre es un ambiente que genera la movilidad urbana ya sea en los medios de
transporte publico o privado, y la cantidad de servicio que presenta influyen en el ingreso
econdmico, ya que a su alrededor se encuentran diferentes equipamientos como centros

comerciales, hospedajes y entre otros.

El libro de los terminales terrestres nos dice que los objetivos de este tipo de

equipamiento “es almacenar y dar mantenimiento a los buses, del mismo modo ofrecer
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varios servicios a los usuarios” (p. 115) ya que los medios de transporte deben estar en un
buen estado para que brinden buenos servicios a todos los usuarios, a la vez que también se

incrementa el desarrollo en aspectos econdmicos y sociales dentro de la ciudad.

El siguiente cuadro presenta la tipologia, “que para la construccion de los terminales

terrestres nacionales toman en cuenta la siguiente clasificacion” (Tuqueres 2017, p. 17).

FiguraN° 19  Tipologia de estaciones de agencias de transporte interprovincial

T1. Terminal Terrestre de Infraestructura principal de recepcion y distribucion
Pasajeros : de servicio de transporte.
T2. Terminal Satélite Unidad complementaria de servicios de la terminal de

transporte principal.

T3. Terminal Parada de Rutas Infraestructura complementaria de servicios de
conexion.

Fuente: Veronica Tlqueres.
La tipologia de las agencias de transportes interprovinciales que encontramos dentro de
las ciudades va depender en qué lugar es ubicada, ya que no pueden tener la misma categoria

cuando realizan el recorrido los medios de transporte urbano.

La implementacion de los equipamientos dentro de una ciudad genera un desarrollo ya
sea econdmico, social, politico, cultural o urbano. Por ende, “los terminales terrestres
centralizan las ofertas y concentran las demandas de los servicios del transporte
interprovincial en bus” (Hernandez 2014, p.21) las actividades que desarrollan los usuarios
dentro de este equipamiento generan ingreso econémico por la misma jerarquia que tiene

dentro de la ciudad.

Asi mismo el terminal terrestre “posibilita la racionalizacion del transito urbano y sobre

todo el desarrollo urbano” (Espinoza 2016, p.12) ya que, la aglomeracion de vehiculos
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motorizados es un efecto que conlleva por la misma razén que llegan y salen los medios de
transporte urbano del equipamiento. El intercambio que se da entre las sociedades sobre las
culturas y conocimientos, es beneficioso para todos por la misma seguridad y la complejidad
que tiene. Por otra parte, la integracion entre diferentes grupos sociales lleva desarrollar

nuevas culturas.

Teorizando la dimensidn de la concentracion de transporte interprovincial

Concentracion de Usuarios

Concentracion de usuario hace referencia a las personas que utilizan el trasporte
interprovincial para trasladarse, haciendo alusiva a la gran aglomeracion de viajeros en zonas
céntricas de la ciudad, en el cual todos se congregan ya que de ahi realizan los viajes a
diferentes lugares, como parte de los usuarios se puede encontrar a dos tipos de usuarios, “el
primero son, viajeros y acompafantes; el segundo, son los que brindan un servicio
administrativo” (Rejas, 2016, p.50), como el autor define a los usuarios, que son todos los

viajeros y también toda aquella persona que le acomparie hasta el lugar de donde viajara.

Por otra parte, dentro del grupo también se encuentran todas las personas visitantes,
como segunda opcion se muestra a todos los administrativos, que son todas aquellas personas
que laboran dentro de las agencias interprovinciales o en un terminal terrestre, también
dentro de ello se involucran a los transportistas y a los que ejerzan algun tipo de comercio

dentro de los terminales.

Todo usuario que se embarque de cualquier agencia interprovincial debe estar seguro de
poder contar con las infraestructuras necesarias para garantizar su seguridad dentro de ello,
ademas los “buses deben ubicarse en estaciones autorizadas para permitir un buen acceso a

los usuarios” (Diaz-Osorio y Marroquin, 2016, p.7).
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Tipos de viajeros.

Se le considera viajero a toda aquella persona que se desplaza de un lugar a otro (zonas
urbanas, zonas interurbanas y a nivel internacional), con diferentes fines, personales,
comerciales, turismo, excursion, etcétera. Se pueden distinguir una serie de diferentes tipos

de viajeros, ya sea clasificados por edad o por finalidad de viaje.

La mayoria de viajeros esta entreverado con las mujeres, ya que son las que mas viajes
realizan con fines de comercio y en cuanto a los varones los viajes que realizan son en su
mayoria con fines de trabajo, también se tiene a jovenes entre varones y mujeres que realizan

los viajes con fines vacacionales, de visitar algan familiar y por motivos de estudio.

Actividades de viajeros

En este apartado se trata de mostrar las actividades que realizan todos los viajeros, las
razones que hace que ellos tengan que trasladarse de un lugar a otro, ya sea en viajes de
tramos cortos o en viajes de tramos largos. De acuerdo a la Organizacion Mundial del
Turismo (OMT), nos muestra una lista de actividades que generalmente suelen realizar las

personas al viajar, como se muestra lo siguiente:

Figura: N° 20 Actividades de los viajeros
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comerciales
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diferentes

tipos de
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Aquellos que
viajan por
turismo

Fuente: OMT
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En el gréafico se puede ver los diferentes tipos de viajeros, y que cada uno tiene su propia
finalidad y motivacion para realizar sus viajes, por lo general todos los viajeros tienen un
cierto deseo de poder “trascender la sensacion de aislamiento inherente a la vida cotidiana”
(Fodness, 1994, p.556), que hace que las personas tenga una manera de escape de la vida
rutinaria que llevan, y esto “solo puede ser completada si el individuo se aleja de todo”

(Crompton, 1979, p. 441).

Demanda de viajes

La demanda de viajes tiene que ver con la cantidad de viajes que se producen durante el dia
y el costo de los pasajes que se genera, por eso es que la demande de los viajes queda sujeto
como también depende “del ingreso de los consumidores y la cantidad de viajeros™ (Islas,
Rivera y Torres, 2002, p.2), como en este caso sobre la demanda en el transporte siempre
estard en funcion de pasajeros que estén buscando tener un buen servicio de diferentes
autobuses a tarifas y niveles variados que se ajuste a la posibilidad econémica de cada

usuario viajero de acuerdo a la caracteristica socioeconomica de la poblacion.

Concentracion de Vehiculos Motorizados
La concentracion de los vehiculos motorizados en puntos céntricos de las ciudades genera
diversos malestares tanto para los peatones como para los conductores, por el trafico que
generan al reunirse solo en puntos concretos imposibilita tener un transito fluido, y no solo
muestra problemas para las personas sino también genera problemas ambientales y
contaminacion sonoro como también visual.

Se entiende por vehiculo motorizado a todo medio que sirve para desplazarse de un lugar
a otro, impulsado por medio de un propulsor propio que le permite trasladar a las personas

0 cargas.
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Dentro de los vehiculos motorizados se puede encontrar con una serie de distintos tipos
de vehiculos, desde tamafios pequefios y con poca capacidad para transportar personas, los
de mayor tamafio y con gran capacidad para trasladar personas y los motorizados destinados
solo a realizar o transportar cargas, a continuacion, se muestra los tipos de vehiculos
motorizados:

Figura: N° 21 Tipos de transportes motorizados

Buses
interpro
vinciales

Tipos de
transporte
motorizado

Autobus
es de
transito
rapido

publico
colectivo,

Fuente: Rojas, 2015.

El grafico muestra los tipos de transporte motorizado, entre ellos se tiene a los buses
interprovinciales, que son aquellos que concentran mayor cantidad de gente para poder

realizar viajes a cualquier destino.

Buses interprovinciales

Hace referencia al transporte motorizado de tipo publico, que sirve para poder transportar
gran cantidad de personas a diferentes lugares, ya sea dentro de la ciudad, hacia afueras de
la ciudad (departamentos y provincias), y también de movilizarse fuera del pais. A diferencia
de los transportes puablicos que circulan solo dentro de las ciudades, los buses
interprovinciales estan capacitados para poder movilizar mayor cantidad de gente y recorrer
grandes distancias sin mayores dificultades, a parte que se pueden clasificar en diversos

servicios que brindan, ya sea los normales, el vip, emperador, etcétera, dando posibilidades
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distintas a los viajeros de poder optar uno de sus servicios en funcion a su capacidad

econémica que poseen.

Los buses interprovinciales brindan seguridad y confort a todos los viajeros, ademas
también de poder contar con el servicio de traslado de encomiendas, para realizar envios con
mayor facilidad a diferentes lugares deseados, y ademéas cuentan con la ventaja de poder
mantener en circulacion a todas las personas de un pais, facilitdndole su traslado y brindando

oportunidad de conocer otras realidades y promover el conocimiento de distintas culturas.

Vehiculo publico.

El vehiculo publico hace referencia a todo aquel tipo de transporte colectivo o0 en masa, en
el cual los usuarios tienen que adaptarse a los horarios que establecen los de la empresa y
tomar las rutas que ellos disponen, también se encuentran dentro de ellos las empresas de
transporte interprovincial, son los que generalmente realizan transportes hacia las afueras de
la ciudad, y de acuerdo a la demanda establecen un limite de tarifarios de viaje, las empresas
de transporte interprovincial como los demas vehiculos publicos tienen lugares o rutas ya

establecidas por donde recorrer y horarios de salida y llegada ya pre — establecidas.

La figura que a continuacion se muestra, trata sobre como se componen las estructuras
de los tipos de vehiculo publico, el cual se encuentra fraccionado en dos grandes grupos que
son el transporte pablico masivo que a la vez contiene a una serie de tipos de vehiculos y en
el otro grupo se tiene a los transportes publicos colectivos que solo deriva a un tipo de
transporte convencional.

Dentro del transporte de tipos de vehiculo publico existen una variedad, los cuales se

clasifican de la siguiente manera:
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Figura: N° 22 Estructura de vehiculos publicos

Metro
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Fuente: Rojas, 2005.

Vehiculo privado

Son todos aquellos vehiculos que no estan ligados al sistema de transporte publico y no estan
abierto para ellos, ademas que todo transporte privado no se encuentra sometido a las
delimitaciones de rutas ya preestablecidas ni tampoco cumple con los tarifarios ya
propuestos sino que el transporte privado goza de una autonomia sobre las rutas que quiere
elegir el usuario, con la tarifa que se crea conveniente y en cualquier horario, ademas se
puede considerar la velocidad de velocidad por parte del viajero siempre en cuando se

cumpla con los reglamentos de transito y las infraestructuras se encuentren en buen estado.

El siguiente grafico muestra la estructura que poseen los tipos de transporte que cuentan

con vehiculos privados, en el cual encontramos diversos tipos de vehiculos que cumplen esa
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funcion, algunos resultan para uso personal y las demas son para una cierta minoria de gente
que decide trasladarse de manera privada y pagando un tarifario mas elevado.
El transporte privado también cuenta con una tipologia de vehiculos privados que son

los siguientes:

Figura: N° 23 Tipos de vehiculos privados
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Fuente: Rojas, 2005.

Concentracion de Agencias de Transporte
Hace referencia a las agencias de transporte que se sitdan en zonas centrales de las ciudades
0 en algunos casos ellos mismos forman centralidades al estar ubicados de manera cercana,
por razones diversas como:

+ Estrategias de negocio.

+ Mayor concentracion poblacional.

+ Ubicacion adecuada de la zona.

+ Tener una mejor conectividad a las vias principales.

+ Resulta de facil accesibilidad para los usuarios.
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Es asi que se forma la concentracién de agencias de transporte y que a medida que se va
incrementando puede resultar ser un agente negativo para la ciudad, ya que al estar ubicados
en zonas adyacentes estan generando centralidad y a raiz de ello acaecen diversos problemas

que implican directamente a lo que es el sistema de transporte.

Conectividad

Se refiere a la forma de ver las conexiones o concatenaciones que existen en el sistema del
transporte y los usuarios, la conectividad tiene que ver con “la capacidad de enlace o la
existencia de conexion” (Santos y Sanz, 2008, p. 17), donde todo esto tiende a estar
entrelazado con el transito en la ciudad, referido a través de la movilidad urbana, también la
conectividad implica ver la relacion entre infraestructura y servicio, entonces se puede decir
que la conectividad como parte de las ciudades hacen referencia a las cualidades de las redes

viales y como estos se vinculan con los equipamientos.

El tipo de conectividad que integra y ve las conexiones que existen dentro del sistema
de transporte y las agencias de viajes interprovinciales es un tipo de conectividad estructural,
que tiende a enfatizar sobre las vias (avenidas, jirones, calles) y la relacién de conectividad

que surge con los medios de transporte motorizado.

Accesibilidad

La accesibilidad se puede entender como un sistema que permite tener acceso o entrada a
algun lugar determinado o integrarse a alguna actividad sin ningan limite ni restriccion,
donde acoge a todas las personas sin importar alguna deficiencia que pueda tener, es un
sistema inclusivo universal, siendo asi también se puede afirmar que “tiene que ver con la
calidad del acceso de las personas y las empresas al sistema de la movilidad urbana” (Santos

y Sanz, 2008, p. 17), como menciona el autor la accesibilidad implica que las personas deban
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tener una calidad de acceso a cualquier lugar que concurran y de la misma manera las

empresas de transporte implicarse con el sistema de movilidad urbana.

Dentro del sistema de transporte la accesibilidad también involucra “propiciar las
habilidades de las personas para aprovechar oportunidades de mejores condiciones de vida”
(Arias y Correa, 2015, p.173), en el cual teniendo en medio al sistema de transporte se debe
ver que los usuarios tengan las mismas oportunidades sin distincion alguna ni social ni
econdmicamente, teniendo una accesibilidad abierta para que los usuarios puedan tener una

calidad mejor de servicio y mejor calidad de vida.

Movilidad Urbana Sostenible

La movilidad urbana, es todo aquello que cuenta con una estructura urbana adecuada que
permite a las personas gozar de una buena calidad de vida a través de un plan que no solo
involucre a los vehiculos, sino que dé prioridad a las personas, permitiéndoles formar para
del espacio urbano, brindandole seguridad, comodidad y confort.

“Es el resultado de un conjunto de politicas y circulaciéon que buscan proporcionar el

acceso amplio y democratico al espacio urbano, a través de la priorizacion de los modos

no motorizados y colectivos de transportes, de forma efectiva, socialmente inclusiva y

ecoldgicamente sostenible, basado en las personas y no en los vehiculos” (Boareto,

2003, p.49).

El autor nos menciona que la movilidad urbana puede ser el resultado de las acciones

vinculadas a la politica que mediante ello se pueda generar un acceso libre a todo el espacio

urbano, siempre brindando una prioridad a todas las personas y no tanto a los vehiculos.

Movilidad urbana, “es la suma de la infraestructura, equipo y servicios reglas de juego

e instituciones publicas como privadas que interactian para consentir el movimiento de
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bienes y personas en base a sus deseos y necesidades” (Acevedo, 2008, p. 89). Es por ello
que el tema de la movilidad es mucho més resaltante que trabaja en el sentido de buscar una
mejora de la ciudad misma, resolviendo de manera adecuada el gran desorden del transporte

urbano que se genera por falta de una planificacion adecuada.

La movilidad tiene como objetivos primordiales que todas las personas puedan alcanzar
su destino elegido en condiciones igualitarias, comodas y seguras de una forma efectiva,
libre, rapida y eficiente. Es asi que “de una eficiente movilidad dependeran las
competitividades de las ciudades y junto a ellas su potencial de desarrollo econémico social”

(Acevedo, 2008, p. 89).

El momento clave del inicio de las urbanizaciones en el mundo a mayor escala fue en el
siglo XX, donde entraba en auge el proceso de globalizacion, que dio cabida a la
consolidacién y crecimiento demogréafico de las ciudades, pero este proceso de masificacion
fue muy acelerado y sobrepaso la ralentizada respuesta de los estados frente a las demandas,
a poco tiempo muchas ciudades se veian frente a una gran sobrepoblacién y los trazos
urbanos de la ciudad fue variado, esto trajo como consecuencia tener los espacios urbanos

desordenados, espacios publicos deteriorados.

De manera que la ciudad se expandié ain mas teniendo gente viviendo en las periferias,
fue asi que el desplazamiento de las personas se incrementé y como respuesta surge el
transporte que en su momento fue clave para el desarrollo urbano, pero resulto insuficiente
resolver estos problemas solo visto desde el transporte, por ello se cambia por otro término

gue es la movilidad urbana.

El transporte propiamente dicho es simplemente la accion que se le atribuye al
desplazamiento de las personas de un lugar a otro lugar, ya sea dentro de la ciudad misma o

hacia las afueras de la ciudad, el transporte, tiene su punto fuerte sélo en el hecho de poder
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trasladar personas de un punto a otro, trabajando independientemente con su entorno, es por
ello que como consecuencia se dé una inequidad con las necesidades de sus habitantes y

conlleva a buscar otras alternativas mejores.

A diario todos realizan algun tipo de transporte ya sea en sus diferentes formas y si en
algin momento estos se ven interrumpidos por alguna accién negativa que ralentiza el
movimiento libre de las personas genera “perturbaciones que afectan gravemente el
funcionamiento de los sistemas territoriales”. (Regalado, 2012, p. 31), esto es mucho mas
visible en cuanto se refiere al tipo de transporte motorizado, donde por causa de la crecida
de vehiculos motorizados se ve afectado el movimiento fluido, generando tréafico en las
calles y como el autor antecedido menciona que esto estd disminuyendo el buen

funcionamiento del sistema territorial.

La movilidad urbana, es un tema mucho mas complejo que mencionar solo el transporte,
tiene que ver con poder contar con un sistema de movilidad urbana el cual no solo incluye a
los vehiculos ni tampoco solo la infraestructura, sino que se convierte en un tema mucho

mas amplio que abarca aspectos sociales, politicos, econdmicos y culturales.

Finalmente se puede decir que el transporte y la movilidad después de todo no son
términos sinénimos como se creia, sino que muestran muchas diferencias en el que el
primero tiene que ver con el “desperdicio de energia y eso conlleva a la creacion de
infraestructuras para intentar disminuir los costos de los viajes, en cambio lo otro genera un
esmero en las formas mas auténomas de desplazamiento” (Herce, 2009, pp.51-52), es asi
que el transporte resulta ser solo un medio que puede facilitar la movilidad de todo
ciudadano; la movilidad toma cierta ventaja sobre el transporte, porque también tiene que
ver por una oferta de diferentes alternativas posibles, ademas velar por el gasto energético y

cuidar el espacio publico.
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Movilidad urbana debe definirse en acuerdo a su funcion de poder contar con un
transporte que esté en la capacidad de poder cumplir con las exigencias que se demanda en
lo social, econdmico y ambiental, siempre efectuando todas esas labores de manera
igualitaria y eficiente, consiguiendo evitar todos los problemas negativos; el desafio actual
que se vive es poder lograr transformar las ciudades basados en la sostenibilidad y asegurar
los recursos para aquellas nuevas generaciones, “para alcanzar esta meta, se deben planear
las ciudades, para que se puedan gestionar la utilizacion de los recursos de acuerdo a nuevas

formas de planificacion globalizadora” (Rogers, 2001, p. 30).

Tipologia de la movilidad urbana
Como se menciono la movilidad no solo es la accion de desplazarse o transportarse, sino que
involucra acciones que tengan que ver con la ciudad, entiéndase por ello el espacio publico,

lo arquitectonico, las vias de transporte y algo muy importante es que también se involucra

con el uso de suelo.
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El grafico nos muestra sobre el uso de suelo y el transporte de manera ciclica, donde
involucra el tiempo de viaje, la distancia y los costos que van en funcién de la eleccién de

ruta, del modo, del destino y el tipo de transporte que se quiera emplear para desplazarse.
Ademaés de ello se puede encontrar mas tipologias de la movilidad urbana como son:

+ Accesibilidad, que va en funcién del tiempo de viaje y se entiende como el acceso facil
de un punto a otro.
+ Diferentes tipos de transporte, hace referencia a los distintos medios que existen para

trasladarse de un lugar a otro.

Movilidad Urbana como parte del desarrollo sostenible

El término de sostenibilidad viene siendo usado desde los afios setenta, en el cual en sus
primeros afios de uso tuvo diversas interpretaciones ambivalentes y estuvo mayormente
contrapuesto al desarrollo econémico debido a que “afirmaban que el funcionamiento de los
sistemas econémicos eran los causantes del deterioro ambiental” (Lizéarraga, 2006, p. 305),
esta afirmacion nace por motivos de la constante destruccion del suelo donde no se tiene

consideracién por mantenerlos en buen estado provocando tener suelos infértiles.

Por el agotamiento acelerado de los minerales que la regeneracion de estos resulta un
tanto insuficiente ante la gran ola de voraces consumidores y obviamente la extincion de
especies, razon por la cual se puede afirmar que “el desarrollo sostenible no es semejante al
crecimiento econémico” (Lizérraga, 2006, p. 305), esto se debe a que la mejoras en la calidad
de vida de toda persona se encuentra fundada en dos tractos importantes que son los

materiales (donde seria importante dar realce a lo econémico) y los no materiales.

En el mundo de hoy el tema de la movilidad urbana puede ir muy ligada al término de

sostenibilidad, por lo cual significa que los estudios de la movilidad no solo se limite en
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brindar un adecuado plan de movilidad reduciendo el tiempo de desplazamiento y costos
sino que también busca generar una contribucion en el impacto del medio ambiente, donde
“el uso de recursos renovables no supere sus tasas de regeneracion o el tiempo de obtencion
de sustitutos, y que las emisiones de contaminacion tampoco superen la capacidad de
asimilacion del ambiente” (Lizarraga, 2006, p. 285), en este punto el autor hace un realce en
que la movilidad urbana sostenible debe tener muy en cuenta la utilizacion de los recursos
renovables para no llegar a un limite de sobrepasarlo y suceda el caso en que se tenga
mayores consumo y menor tiempo de produccion o regeneracion, ademas se debe tener en
consideracién de dar un uso racional a algunos bienes que escasean como es el espacio

urbano y contribuir en el desarrollo social.

Figura: N° 25 Evolucion de la movilidad urbana
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Fuente: Lizarraga, 2006.
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Teorias relacionadas a la variable

Sostenibilidad

La sostenibilidad surgio por la preocupacion que tienen las grandes instituciones ligadas al
tema, por el mismo hecho que se estd generando el desarrollo descontrolado y la
globalizacion dentro de las ciudades. Por ende, la sostenibilidad resulta ser “la idea central
unificadora méas necesaria en este momento de la historia de la humanidad” (Bybee, 1991,
p.149) ya que, las industrias y el crecimiento poblacional generan alta demanda negativa en

el ambito ambiental.

Por otro lado, la sostenibilidad no solo son temas ambientales, sino un equilibrio entre
lo econdémico, ambiental y social. Estos componentes de la sostenibilidad contemplan una
relacién entre si, porque cuando se menciona el componente ambiental se habla sobre el
cuidado del medio ambiente, en caso del social como nos cuidamos los unos a los otros
generando una red soporte y en el caso econdmico se habla de como realizar un ingreso para
el hogar. En el siguiente grafico se muestra los tres componentes de la sostenibilidad y la

relacién entre si ya que cada uno de ellos necesita del otro.

Figura: N° 26 Relaciones de los componentes sostenibles
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64



Desarrollo sostenible Ambiental

Durante estos ultimos afios los temas respecto a la sostenibilidad y desarrollo sostenible estan
siendo tocados de manera mas amplia, pero por primera vez este término fue definido para
las naciones Unidas donde “el desarrollo sostenible es una satisfaccion de las necesidades
de la generacidn presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para
satisfacer sus propias necesidades” (Brundtland, 1987, p.8) lo que precisan en este punto es
que las maltiples actividades que desarrollamos no deberian afectar al medio ambiente para

que de tal manera venideras generaciones la puedan disfrutar.

Mediante que pasan los afios los conceptos respecto al desarrollo sostenible son mas
especificos y puntuales, porque uno de ellos estd planteado asi; “el desarrollo sostenible es
el sistema de desarrollo que llena las necesidades actuales por medio de la utilizacion de los
recursos naturales hecha de manera técnica y racional” (Carmona, 1998, p. 164) lo que
podemos decir respecto a esta definicion es que hay diferentes formas de que el desarrollo
urbano y social se dé dentro de una ciudad pero sin malograr ni deteriorar los recursos

naturales, para tener un mejor desarrollo sostenible y que todos sean beneficiados.

El desarrollo sostenible fue tomando muchas definiciones en base al informe
Brundtland, por ende “el desarrollo sostenible no es una prioridad si no un proceso de cambio
direccional, mediante el cual el sistema mejora de manera sostenible a través del tiempo”
(Gallopin, 2003, p.37) en lo que el autor menciona es que las actividades que se desarrollan
dentro de las ciudades va tomar un efecto positivo ya que, se requiere una sociedad mas
activa en lo que es el desarrollo sostenible y la mejora de todo ello se mantendra en los

siguientes afos para las futuras generaciones.

En la conferencia realizada en Alemania en el afio 2009 por parte de la UNESCO unos

investigadores realizaron un informe respecto a ello donde segun la conferencia determina
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que “el desarrollo sostenible es uno de los principales retos para el mundo actual ya que esta
en vista por distintos patrones de pobreza y desigualdad” (Lescano, 2013, p. 25) justamente
por los cambios que se estdn dando en nuestro entorno como los cambios climaticos, las
enfermedades son propagadas por nosotros mismos, a pesar de ello algunas grandes
instituciones que estan enfocadas en buscar un desarrollo sostenible tratan de encontrar y
establecer mejoras en la calidad de vida sin desequilibrar el &mbito social, econémico y

ambiental.

Por otra parte, el desarrollo sostenible fue derivado a cuatro componentes principales
que son lo social, econémico, ambiental y cultural. De acuerdo a ello se puede definir de la
siguiente manera “el desarrollo sostenible es aquel modelo que utiliza propuestas y
soluciones socialmente justas, econdémicamente viables, culturalmente aplicada Yy
ambientalmente sustentable” (Diaz, 2008, p. 357) lo que da entender este autor es que con
estos cuatro componentes que derivan del desarrollo sostenible se busca una mejora en la
calidad de vida de los ciudadanos con la finalidad que puedan mantenerse, a la vez albergar

una calidad mejorada en entorno a la estabilidad ambiental.

Teorizando la dimensién de la movilidad urbana sostenible

Sistema de la movilidad urbana
Hace referencia de modo jerarquico a los diferentes modos de transporte, las vias, los
espacios publicos y todo el territorio; también tiene que ver con todos los estacionamientos

sobre todo en las empresas de transporte interprovinciales.

El sistema de la movilidad urbana tiene que ver necesariamente “las mejoras de la
movilidad peatonal y ciclista, la versatilidad de los medios de transporte colectivos, la

pacificacion del trafico motorizado, y la accesibilidad urbana para diversos colectivos
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sociales” (LOpez, Sabin, Ferndndez & Séanchez 2012 p. 1), los autores hacen referencia y

profundiza aun mas en lo mencionado al principio.

Infraestructura de transporte

Otro aspecto importante que se vincula con el sistema de movilidad es la infraestructura, ya
que “han determinado la creacién de oportunidades, que a su vez han intensificado la
localizacion de actividades en determinados lugares de la ciudad” (Silva 2010, p. 38), la
infraestructura permite que surjan nuevas oportunidades dentro de la ciudad y contribuyan

de manera positiva en los diferentes cambios de la ciudad y su movilidad.

También resulta ser la “clave para el desarrollo econémico por su importancia no sélo
por sus efectos directos sobre la actividad econémica del pais, sino también por sus efectos
indirectos sobre la productividad” (Cardenas, Gaviria y Meléndez 2005 p. 13), el autor
manifiesta que la infraestructura como parte del sistema de la movilidad urbana es muy
importante ya que implica de manera directa en el crecimiento econdmico, teniendo una
conexion con el mercado y al final contribuyendo de gran manera en la mejora y en la
disminucion de costo del transporte, al darse este efecto la sociedad logra ahorrar recursos;
la infraestructura también atiende a las necesidades de los patones asegurando y brindando

una mejor calidad de movilidad, seguridad y eficiencia que requieren los usuarios.

Tipologia de transporte

El sistema de tipos de transporte se puede fraccionar en tres aspectos importantes que son:

+ EI transporte privado o también denominado individual, el cual genera un transporte de
una pequefia cantidad de gente en un vehiculo particular.
+ El transporte publico, que cuenta con la peculiar caracteristica de poder transportar gran

cantidad de gente de acuerdo a la demanda que ocurre.
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+ EIl transporte de caracter semipublico, ocurre como en las dos partes antecedidas,

teniendo como ejemplo claro para esto los vehiculos de tipo van.

Para su facil comprension se muestra un gréfico sobre el transporte urbano de pasajeros,

donde explica mejor el tema.

Figura N° 27 Estructura de transporte urbano de pasajeros
CIUDAD
SISTEMA DE SISTEMA DE SISTEMA DE
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Fuente: Rojas (2005 p.38)
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Como en el grafico se muestra toda ciudad tiene algun sistema de transporte, puede
resultar ser eficiente 0 como no también pero es indispensable contar con ello por la gran
importancia que representa dentro de la ciudad y ademas sirve para facilitar el
desplazamiento de las personas con mayor rapidez; se cuenta con dos tipos de transporte de
los cuales se debe dar prioridad al sistema de transporte no motorizado que es el punto clave
para una guia de contar con un sistema de movilidad urbana de mayor eficiencia y en el
sistema de transporte motorizado se debe tener mas en cuenta el uso del transporte publico,
en sus tres aspectos diferentes, como el metro, los autobuses de transito rapido (BRT) vy el

tren.

Logistica de la movilidad

“La logistica resulta ser un grupo de medios y métodos necesarios que sirven para poder
llevarse a cabo la organizacion de cualquier empresa” (Arreola, Moreno y Carrillo, 2013 p.
11) que se emplea para realizar la organizacion de cualquier tipo de servicio de distribucion
(por lo general mercancias), y que se implica con la movilidad debido a que forma parte de

uno de sus subconjuntos que es el transporte.

La logistica dentro de la movilidad se encarga de verificar el proceso que lleva distribuir
productos de un lugar a otro, “su importancia se encuentra en la necesidad de mejorar el
servicio a un cliente, optimizando la fase de mercado al menor costo posible”( Arreola,
Moreno y Carrillo, 2013 p. 11), la logistica es un sistema importante ya que verifica diversos
temas al transportar algo, como se menciono tiene muy en cuenta el coste, la rapidez, la

seguridad y la eficiencia con las que estas se transportan de un punto a otro.

Actualmente la logistica como parte del transporte y la movilidad es de mucha

importancia ya que a través de ello permite a las empresas tener una mejor competitividad.

69



Pero también involucra servicios de infraestructura, la distribucion de bienes, la facilitacion
del traslado y una regulacion de servicios. El transporte no solo se encarga de trasladar gente,
sino que también de llevar productos o mercancias y junto al aumento de la poblacion
también se incremento el transporte de cosas comerciales, para hacer que esto llegue de un
destino a otro hacia falta tener un control sobre ello, ya no solo enviar el producto por medio
de un transporte sino contar con un sistema que permita crear una estructura correcta para
transportar, a través de ello nace la idea de la logistica dentro de la movilidad, se genera por
una necesidad de tener un control adecuado y lleve una cuenta correcta de los productos que

se transportan.

Figura: N° 28 Muestra porcentual que abarca el transporte dentro de la logistica

= Transportacion = Administracion Almacenamiento Inventario

Fuente: Arreola, Moreno y Carrillo 2013.

La gréfica nos da la muestra porcentual que abarca el transporte dentro de la logistica,
es claro que se tiene un mayor porcentaje dentro de lo que es el transporte con un 57 %, y es
justamente porque la mayor parte gira dentro del transporte es que nace el sistema de la

movilidad logistica que al tener el control sobre el transporte de productos también se
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encarga de ver por la administracion, representando el 4%, por el almacenamiento que esto
acarrea con un 8%, finalmente y de gran relevancia dentro de la logistica es el inventario con
el que se lleva todo el orden, también las cuentas, ganancias, perdidas, etcétera, y aquello

representa el 31%.

Desorden de la movilidad urbano

El crecimiento de las ciudades se dio mediante “los procesos de expansion urbana, que han
estado plenamente acompafiados por un sistema de transporte que ha asumido un rol
funcional a este desarrollo” (Figueroa, 2005 p. 41), pero cuando surge un fuerte incremento

de personas en las ciudades y una mala planificacion del sistema de transporte.

Del mismo modo, se dan soluciones ineficientes que se plantean desde la politica,
conlleva a un declive que es el desorden del transporte urbana, esto genera “aumentos en la
congestion, demoras, accidentes y problemas ambientales, bastante mayores que los
considerados aceptables por los ciudadanos” (Thomson y Bull, 2001 p. 5), esto también se
debe al gran incremento de vehiculos privados, en el que la gente prefiere en su mayoria
tener su propio vehiculo y dan un menor uso al transporte publico, aquello conlleva a generar
un malestar en la poblacion debido a que el transito fluido se ve interrumpido, pero otro
punto importante también por que se genera el desorden del transporte urbano es debido a la
informalidad en el transporte, y este problema sucede en diferentes paises a través de
diversos tipos de vehiculos, en consecuencia del desorden del transporte urbano se debe al

incremento de vehiculos en ciudades no planificadas y la deficiencia del transporte pablico.
Congestion Vial

Cogestion vial hace referencia al entorpecimiento del paso o la obstaculizacion de la
circulacion fluida de los vehiculos, también “se entiende como la condicion en que existen

muchos vehiculos circulando y cada uno de ellos avanza lenta e irregularmente” (Thomson
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y Bull 2001 p. 7), entonces a partir de esa definicion se puede entender que la congestion
representa un problema dentro de la movilidad urbana, y cada vez se incrementa aun mas,
dicho objetivamente “la congestion es la condicion que prevalece si la introduccion de un
vehiculo en un flyjo de transito aumenta el tiempo de circulacion de los demas” (Thomson
y Bull, 2001 p. 8), es decir que la congestién ird en aumento si los vehiculos demoran aun
mas en el momento de circular, y esto “es causada principalmente por el uso intensivo del
automovil, cuya propiedad se ha masificado en las ultimas décadas” (Bull 2003, p. 13), esta
claro también que los automaviles poseen ventajas al facilitar la movilidad rapida y personal
de los usuarios, ademas de mostrar una especie de seguridad, pero en el desarrollo rapido de
las ciudades en la actualidad resulta ser poco eficiente, debido a que no puede transportar un
gran volumen de personas y por ello en horas punta solo obstaculizan las avenidas,

aumentando la circulacion de vehiculos y aglomeracién de los mismos.

La congestion vehicular ocurre por diversas causas, como a continuacion se menciona alguna

de ellas:

+ Se debe a la concentracion que ocurre en las ciudades, ya que la mayoria concentran
muchas actividades solo en zonas céntricas, como los centros comerciales, centros de
recreacion, lugares de trabajo, centros de estudio, etcétera, donde la gente se ve obligada
a acudir a ello por necesidad y debido a la gran aglomeracion surge la congestion
vehicular.

+ El transporte se da en horas marcadas donde se concentra una mayor cantidad de viajes
a diferentes puntos de la ciudad.

+ EIl uso de las vias no es establecido de acuerdo a lo que requiere su uzo, en hora punta
colapsa, ya que la infraestructura vial no puede satisfacer a toda la demanda de usuarios

que se movilizan a diario.
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Categoria de las Vias

Para que se pueda tener un transporte de buena calidad, también es necesario tener en cuenta
la calidad de las vias por donde se transita a diario, muchas veces un disefio mal elaborado
de las vias o la fata de mantenimiento de las misma conlleva a una congestion, en distintos
lugares sucede a menudo, de diferentes maneras entre ellos tenemos malas ubicaciones de
algunos paraderos de buses que entorpece la fluidez vehicular, la reduccion de carriles o los
cambios imprevistos en su cantidad, el pavimento en mal estado que producen los baches y
generan restricciones en el transito de los motorizados provocando congestion. Es necesario
también conocer las categorias de las vias para tener en cuenta como se deben adecuar tanto
vehiculos y peatones, de acuerdo al Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) se

tiene lo siguiente:

+ Autovia

+ Autopista

+ Via para automoviles
+ Viaciclista

+ Senda ciclable

Son esas las categorias de las vias y en la cual cada uno cumple con roles especificos de

transpirabilidad, pero cada via también contiene partes como, la calzada, el carril y la acera.

Seguridad Vial

Tiene que ver como un gran reto dentro de la movilidad urbana, ya que se ve un incremento
de vehiculos sobre peatones, y los accidentes estan latentes a diario, es por eso que seguridad
vial tiene que ver tanto con los que conducen los vehiculos y los peatones, en ambos casos

cada uno de ellos deben conocer los reglamentos de transito y las normas que se establecen,
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porque en ocasiones los accidentes se dan por la incurrencia del peaton o del conductor,
también la seguridad vial es un tema que debe interesar en mayor parte al gobierno y a los
organismos que estan encargados del transporte, ya de ellos dependeré que los accidentes,
muertes, choques, etcétera, disminuyan en gran medida, el estado debe participar
activamente en “la implementacion de nuevas politicas publicas que se materialicen en
medidas mas efectivas con la participacion de los actores sociales directamente involucrados
desde el ambito de lo local: instituciones, organizaciones y todas las personas en general”
(Pico, Gonzales y Norefia 2011 p. 200), ademas se deben gestionar fomentar el aprendizaje

de las medidas de seguridad vial que cada ciudad estable para todo peaton.

La organizacién mundial de la salud (OMS), sugiere conocer y contar con algunos datos
como parte de la seguridad vial, para evitar los accidentes y se trata de tres cosas importantes

que son:

+ Antes del accidente, todas las personas deben tener informacion y una educacion vial,
respecto a los vehiculos todos deben contar con certificacion de haber pasado una
revision técnica, cada uno con un tiempo limite de vigencia, el entorno debe contar con
las sefializaciones correctas.

+ Durante el accidente, tener conocimiento sobre la prevencion de alguna lesion que afecte
durante el accidente, contar con los equipos correctos de seguridad.

+ Después del accidente, se debe brindar a cualquiera persona los primeros auxilios y

permitirse el acceso a una atencion médica.

Gestion de la movilidad urbana
La gestion de la movilidad urbana busca iniciar un transporte sostenible, teniendo en cuenta

diversas estrategias para que se dé un uso eficiente a los recursos del transporte. “La gestion
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de la movilidad se destaca en el movimiento de los usuarios y los bienes, no solo vehiculos
a motor, asi le brinda prioridad al transporte publico” (Litman, 2002, p.1), en ello el autor
hace referencia a que la gestion de la movilidad ve por el bienestar de la gente al trasladarse
y no solo hace énfasis en los vehiculos motorizados, sino que ve de forma conjunta, por eso
es que evalla gestionar planes y nuevas estrategias para brindar a los peatones un transporte
mas eficiente, evalla todos los modos de transporte dando una prioridad al transporte

publico.

Si surge una buena gestion de la movilidad significa que mejoraria la eficiencia de los
transportes publicos al momento de trasladar a la gente y las personas que se trasladan a sus
trabajos, estudios o cualquier otro lugar con sus vehiculos o en taxis van a optar por cambiar
el modo de trasladarse, convirtiéndose en pasajeros frecuentes que usen algin tipo de
transporte publico; de esa manera se solucionan los problemas con la congestién vehicular

y también se reducen las informalidades.

Aun asi, resulte atractivo los temas que abarca la gestion de la movilidad, tienen también
ciertas limitaciones, como lo plantea la revista: European Platform on Mobility

Management, menciona lo siguiente:

+ La gestion de la movilidad urbana esta de cierta manera orientada a la demanda y no
tanto a la oferta.

+ Las medidas establecidas por parte de la infraestructura pueden también servir de apoyo
a las medidas de la gestién de la movilidad urbana.

+ La gestion de la movilidad urbana, no tiene porqué necesariamente estar ligada o
reducida solo a un lugar determinado, sino al contrario debe tener una amplitud mayor y

alcances tanto a nivel local, regional y en algunas circunstancias a nivel nacional.
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+ No todos los planes elaborados por el transporte urbano sostenible se consideran propios
de la gestion de la movilidad, pero si deben contener ciertas caracteristicas.
+ La gestion de la movilidad urbana no esta directamente involucrada en la gestion del

trafico, aunque tenga ciertos alcances.

En definitiva, la gestion de la movilidad urbana es la encargada de hacer cumplir o crear
ciertas medidas en busca de un transporte sostenible que resulte ser seguro y mas eficiente,
evalUa las deficiencias de la movilidad urbana desde diferentes aspectos tanto a vehiculos

privados, publicos y a los peatones, para al final proponer medidas de mejoras.

Integracion de la movilidad.

La integracion de la movilidad tiene que ver como ésta se hace parte de las planificaciones
urbanisticas y que tanto repercute su importancia al momento de gestionar un plan urbano,
lo tanto que se debe tener en cuenta, porque en el desarrollo de las ciudades siempre se ha
evidenciado que algunas decisiones afectan de gran manera en la facil unificacion de la
movilidad, “la planificacion del territorio urbano y la organizacion condicionan en gran
medida las pautas de la movilidad que desarrollaran los habitantes de esta” (Dextre, 2014, p.
87), es por ello que es necesario contar con la integracién de la movilidad en las
planificaciones urbanisticas y viceversa, creando un plan de reciprocidad en el cual en ambos
casos se deben evaluar criterios a cumplir. Aun asi, se pueden encontrar ciertas tipologias

urbanas que de cierta manera inquietan a la movilidad y estas son:

+ La multifuncionalidad.
+ El disefio urbano.

+ Las densidades urbanas.
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Planeacién de la movilidad

Para que la ciudad pueda tener una mejora siempre resulta indispensable contar con un plan
de la movilidad urbana, ya que a través de ello se planean diversas configuraciones sobre la
ciudad, buscando tener en cuenta “la coordinacion entre la movilidad y la planificacion
urbanistica, la relacién entre movilidad y actividad comercial, la resolucién de las
externalidades derivadas del modelo de movilidad” (Dextre, 2014, p. 89), es por ello que un
plan urbano de movilidad se relaciona no solo con el transporte sino también con otras
actividades.

De acuerdo a Dextre (2014) para contar con un plan de movilidad urbana se debe
considerar ciertos requerimientos indispensables que son:

+ Laformacion de redes urbanas tanto para peatones y ciclistas, que brinden una seguridad
y conexién con distintos puntos de la ciudad.

+ Controlar la congestion vehicular, especialmente donde el ancho de las vias o calles no
admite redes segregadas.

+ Hacer una distribucién equitativa de todo espacio publico urbano entre diversos usuarios
de la via, siempre considerando tener una preferencia al transporte publico y a los no
motorizados.

+ Proponer mejores medidas para la seguridad vial y poder reducir victimas por accidentes.

Es por ello que la planeacién de la movilidad debe darse cumpliendo o adhiriéndose a
ciertos requisitos indispensables para un correcto funcionamiento, también es necesario tener
en cuenta que primero se debe realizar un analisis previo a cualquier lugar de la ciudad para
poder llegar a un diagnostico correcto identificando los problemas centrales para finalizar

con una propuesta mucho mas contundente.
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Actores de la movilidad
Los actores de la movilidad son todos aquellos que suman y se involucran en el buen
desarrollo de la movilidad urbana sostenible, empezando por las todas las entidades
gubernamentales, en el sector publico como en el sector privado, asi llegando a la ciudadania
misma. Asi en esa manera se busca tener un éxito en la movilidad urbana y para conseguir
ese logro solo las autoridades competentes son los indicados de poder garantizar su eficiencia
y funcionamiento correcto.

Dentro de los actores de movilidad de acuerdo a Dextre (2014) se pueden encontrar tres
tipos actores que engloban todo, y se tiene a los siguientes:
+ Actores publicos
+ Actores privados

+ Sociedad civil

Para que haya un funcionamiento correcto de la movilidad urbana sostenible, deben
intervenir los tres actores, cada uno manteniéndose en el sector que le corresponda, pero
también unificandose e influyendo lo uno sobre lo otro y de esa manera buscar puntos
comunes Y trabajar de forma unida en busca de un bien comun que resulte ser satisfactorio

para todos.
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1.3.2. Marco Conceptual

Autobus
Segun la Real Academia Espafiola menciona que: es un vehiculo de transporte publico con

un recorrido fijo que normalmente se emplea en el servicio urbano.

Accesibilidad

“Se refiere a la destreza en la que cada persona puede superar una distancia que aparta a dos
lugares, logrando acceder uno a lo otro ademas que posee una extension de territorio que es
una de sus caracteristicas individuales, con respecto a la variedad de alternativas que tienen
los diferentes ciudadanos para poder tener acceso con facilidad en todos aquellos lugares y

actividades que se realizan” (Miralles y Cebolla, 2003, p. 14).

Calidad de Servicio

El Reglamento Nacional de Administracion de Transportes dice que: Es el conjunto de
caracteristicas y cualidades minimas que requiere un trasporte terrestre para prestar un buen
servicio, enfocados en la condicion de seguridad, higiene, comodidad, disponibilidad
constante, puntualidad, salubridad, como también algunas otras exigencias que beneficieny

satisfagan las demandas del usuario.

Calidad de Vida

Segln Urzua y Caqueo (2012) menciona que: “Es un estado de bienestar general que
comprende descriptores objetivos y evaluaciones subjetivas de bienestar fisico, material,
social y emocional, junto con el desarrollo personal y de actividades, todas estas mediadas

por los valores personales” P.64.
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Concentracion

Segtin Olarte (1993) dice que: “La concentracion es un sistema que centra todas las acciones
de diferentes indoles (social, politica, cultural), las cuales emanan desde un solo centro sin
tener en consideracion a todos los que influyen en ello, también permite organizar una

sociedad a partir de un estado central y el cual surge de manera funcional” P. 57.

Congestion
Es la accion de atrancar o dificultar el paso, la circulacién o movimiento libre de cualquier

cosa. Real Academia Espafiola.

Conectividad

Es la capacidad de enlace, las concatenaciones y la existencia de conexion entre un punto y

otro. (Santos y Sanz, 2008, p. 17).

Espacio Publico

Segun Garcia (2015) “Representa un lugar urbano que da una expresion libre, basado en una
vida colectiva y en el de la misma ciudad, también representa la identidad de la ciudad y el
espejeo de su pasado, desde sus arquitecturas hasta sus monumentos y desde sus cambios
politicos hasta sus episodios historicos; ademas se comporta permanentemente como un
palimpsesto en el que se escriben, se borran y se reescriben las acciones pasadas y presentes.”

PP. 33 - 34.

Estacion Intermodal
“Corresponde a una estacion que tiene una influencia de varios sistemas de transporte, de

manera especial en autos, buses urbanos y el ferrocarril metropolitano” (Hernandez 2014, p.

30).
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Estructura Urbana

Segun Castro (2014) nos dice que: “Se puede entender como el conjunto de elementos de
una ciudad constituida (distribucion de usos de suelo, intensidades, localizacion y jerarquia,

entre otros) y la relacion que se establece con las redes de transporte” P.30.

Frecuencia

Es la cantidad expresadas en numeros del inicio de viajes en un tiempo determinado, que

tienen horarios ya preestablecidos. Reglamento Nacional de Administracion de Transportes.

Habilitacion Urbana

El Reglamento Nacional de Edificaciones menciona que: Es el proceso de convertir un
terreno rustico o eriazo en urbano, ejecutando los servicios basicos como la instalacion de
agua, desagle y energia eléctrica, a la vez tener en cuenta la iluminacion publica, las pistas
y las veredas, también el terreno podré contar con redes para las futuras instalaciones de gas

y redes de comunicacion.

Movilidad

Segin Acevedo (2008) menciona que: “Es la sumatoria de infraestructuras, equipos,
servicios reglas de juego e instituciones publicas y privadas que interactdan para permitir el

movimiento de bienes y personas de acuerdo a sus deseos y necesidades” P.89.

Omnibus
Vehiculo de trasporte colectivo por carretera, que generalmente son utilizados para recorrer

grandes tramos y trasladarse de una ciudad a otra, movilizando un gran volumen de personas.
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Ordenamiento Territorial

Para el Ministerio del Ambiente, es una politica de Estado, que tiene que ver con un proceso
politico y técnico administrativo que influye en la toma de decisiones acordadas con los
actores sociales, economicos, politicos y técnicos, todo esto para lograr una ocupacion
ordenada y dar un eso sostenible al territorio, la regulacion y promocion de la localizacion y

desarrollo sostenible de los asentamientos humanos.

Taxi

Automdvil de alquiler con conductor para todo servicio publico, generalmente estan
provistos de taximetro, sirve para transportas una cantidad menor de personas que pueden
solicitarlo a canje de dinero, por lo general se utiliza para tener un transporte mucho mas
rapido o si se tiene que llegar a lugares poco comunes, circulan dentro de la zona urbana y

en ocasiones lo hacen también hasta afueras de la ciudad.

Terminal Terrestre

El terminal terrestre es un espacio predestinado a la salida y llegada de los buses
interurbanos, interprovinciales e internacionales; por otro lado, el Reglamento nacional de
edificaciones, norma A.110, articulo 2 nos dice que el terminal terrestre es una “Edificacion
complementaria del servicio de transporte terrestre, que cuenta con instalaciones y
equipamiento para el embarque y desembarque de pasajeros y/o carga, de acuerdo a sus
funciones” este tipo de equipamiento es fundamental en el recorrido que realiza los medios

de transporte.

Transporte

Segun Islas (2007) dice que: “Es un proceso, esto es, un conjunto de acciones que se repite

constantemente; que tiene por objeto el cambio de posicion con respecto al espacio de
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personas cuya utilidad es mayor en otro lugar y es la accion que se le atribuye al
desplazamiento de las personas de un lugar a otro lugar, ya sea dentro de la ciudad misma o

hacia las afueras de la ciudad” PP. 20 — 21.

Tranvia

Segun la Real Academia Esparfiola nos indica que: Es un vehiculo que circula sobre railes
dentro de la ciudad, ademas de contar con el potencial de transportar gran cantidad de
viajeros, con una rapidez aceptable; cuenta con lineamientos de recorridos ya

preestablecidos que ejercen como patron de las rutas que tiene que circular.

Usuario

De acuerdo a el Reglamento Nacional de Administracion de Transportes manifiesta lo
siguiente, los usuarios vienen a ser toda persona natural o juridica que hacen uso de los
diferentes tipos de transporte terrestre, para movilizarse ellos mismos como también poder
transportar sus mercancias, previo pago de una retribucion por los servicios que se les esta

brindando.
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1.4.

1.5.

1.5.1.

Formulacion del Problema

Problema General
¢De qué manera se relaciona la concentracion de las agencias de transporte

interprovincial y la movilidad urbana sostenible en el distrito de la Victoria 2019?

Problema Especifico
¢Cual es la relacion que existe entre la concentracion de usuario y el sistema de la

movilidad urbana en el distrito de la victoria 2019?

¢Cual es la relacion que existe entre la concentracion de vehiculos motorizados y el

desorden de la movilidad urbana en el distrito de la victoria 2019?

¢Cual es la relacion que existe entre la concentracion de agencias de transporte y la

gestion de la movilidad urbana en el distrito de la victoria 2019?

Justificacion del Tema

Justificacion Teodrica
La presente investigacion que se esta desarrollando es justificada por la misma razéon
que, esta complementado por las bases tedricas con la finalidad de respaldar las
variables y dimensiones. A la vez, conocer los temas que hoy en dia se esta dando
dentro la ciudad donde los mismos ciudadanos son quienes los provocan sin darse
cuenta que estan haciendo lo incorrecto. Como la concentracion de transporte
interprovincial que basicamente es un factor que impide que el desarrollo de la
movilidad urbana sostenible.

Porque segun la variable 1: La concentracién de transporte interprovinciales es
un sistema que concentra todas las acciones de diferentes indoles (social, politica,

cultural), las cuales emanan desde un solo centro sin tener en consideracion a todos
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1.5.2.

los que influyen en ello, también crea un desequilibrio dentro de las ciudades
conllevando a casos de exclusion social y una delimitacion territorial a través del
poder econémico que mantienen. “la concentracion permite organizar una sociedad
a partir de un estado central y el cual surge de manera funcional” (Olarte, 1993, p.57),
como se menciona todo se basa en un centro en el que confluyen todas las actividades
y donde el gobierno también presenta una mayor hegemonia para mostrar un poder

de control cobre las acciones que realiza.

Por otro lado, la variable 2: la movilidad urbana sostenible, “es la sumatoria de
infraestructuras, equipos, servicios reglas de juego e instituciones publicas y privadas
que interactdan para permitir el movimiento de bienes y personas de acuerdo a sus
deseos y necesidades” (Acevedo 2008, p. 89). Es por ello que el tema de la movilidad
es mucho mas resaltante que trabaja en el sentido de buscar una mejora de la ciudad
misma, resolviendo de manera adecuada el gran desorden del transporte urbano que

se genera por falta de una planificacién adecuada.

Justificacion Metodoldgica

Para que los objetivos de la investigaciébn que se esta desarrollando sean
completados, se tuvo que medir las variables tanto; la variable independiente que es
la concentracidn de transporte interprovincial, como la variable dependiente que es
la movilidad urbana sostenible. La metodologia que se estd aplicando son técnicas
de investigacion, para que pueda servir a otras investigaciones que se encuentran en

la misma linea.

De la misma forma cada uno de las variables seran medidas por un instrumento,
para ver la relacion que tiene entre ellos. Por consiguiente, primero se tuvo que

formular y a la vez, tuvo que ser aprobadas por tres expertos. Para después ser
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1.5.3.

1.5.4.

aplicados en la zona de estudio y asi sean procesadas los resultados en el SSPS, con
la finalidad de medir la confiabilidad y la validez. De la misma manera, conocer el

nivel de relacion que tienen las dos variables de investigacion.

Justificacion Practica

La investigacion que se esta desarrollando serd como un punto de apoyo para las
futuras investigacion relacionadas al tema. Por otra parte, nos ayuda conocer mas
sobre la realidad y los problemas que son generadas por la concentracion del
transporte interprovincial, lo que se busca es una mejor calidad de vida para ello se
tiene que erradicar con la informalidad de las agencias de transporte interprovincial
que existen dentro de la ciudad.

De la misma forma se busca descentralizar estas agencias informales para dar un
mejor servicio a los pasajeros y a la vez, que cumplan con todas las normas que
requiere con la finalidad de generar un impacto dentro de la ciudad con la
disminucion del trafico vehicular que se daba dentro del casco urbano. La

descentralizacién es para mejorar la movilidad urbana sostenible.

Justificacion Social

Esta investigacidn que se esta desarrollando es de mucha utilidad social ya que, ayudara

entender que la concentracion del transporte interprovincial influye en el desarrollo de

la movilidad urbana sostenible, por ende, con la descentralizacion de las empresas de

transporte interprovincial habra mejor fluidez de transporte en el distrito de la victoria,

de la misma forma, la calidad de servicio sera beneficioso para los usuarios quienes

hacen uso de este medio.
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2.1.

2.2.

Objetivos de la investigacion

Objetivo General
Determinar la relacion que existe entre la concentracion de las agencias de transporte

interprovincial y la movilidad urbana sostenible en el distrito de la Victoria 2019.

Objetivo Especifico

Determinar la relacion que existe entre la concentracion de usuario y el sistema de la
movilidad urbana en el distrito de la victoria 2019.

Determinar la relacion que existe entre la concentracion de vehiculos motorizados y
el desorden de la movilidad urbana en el distrito de la victoria 2019.

Determinar la relacion que existe entre la concentracion de agencias de transporte y

la gestion de la movilidad urbana en el distrito de la victoria 2019.

Hipotesis de Investigacion

Hipétesis General
La concentracion de las agencias de transporte interprovincial influye en la movilidad

urbana sostenible en el distrito de la Victoria 2019.

Hipotesis Especifico
Existe la relacion entre la concentracion de usuario y el sistema de la movilidad

urbana en el distrito de la victoria 2019.

Existe la relacion entre la concentracion de vehiculos motorizados y el desorden de

la movilidad urbana en el distrito de la victoria 2019.

Existe la relacion entre la concentracion de agencias de transporte y la gestion de la

movilidad urbana en el distrito de la victoria 2019.
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2.3.

Alcances y Limitaciones de la Investigacion

Alcances

El proyecto de investigacion se esta desarrollando en el distrito de la Victoria, servira
como un punto de apoyo para las investigaciones futuras, ya que se esta tomado como
referencia libros, revistas y tesis indexadas respaldando las variables. De la misma
manera, se estudia la concentracion del transporte interprovincial y su influencia
dentro de la movilidad urbana sostenible para dar futuras soluciones y mejorar la

calidad de servicio a los usuarios.

Los resultados de la investigacion tendran efectos positivos para entender a la
ciudad ya que, la concentracion del transporte interprovincial es como un factor para
que se dé, el trafico vehicular en las avenidas principales ya que, la zona de estudio

se encuentra en la parte céntrica de Lima.

La tipologia de soluciones que se obtendrd dentro de la investigacion en el
distrito de la Victoria, articulara y generara un tipo de desarrollo social, econémico,
urbano y ambiental. Ya que, con la investigacion en que se esta desarrollando se
busca erradicar la concentracién para tener mayor fluidez en el ambito de la

movilidad urbana.

Limitaciones

El proyecto de investigacién muestra una limitacion de tiempo por la misma forma,
que se esta desarrollando en un periodo aproximado de 5 meses, a la vez la falta de
datas e informaciones sobre una de las variables dificulta el avance.

La gran mayoria de los datos extraidos son de son de investigaciones realizadas
anteriormente, por otra parte, la ciudad de lima no presenta una norma preestablecida

para este tipo de investigacion.
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Il. Metodologia



Metodologia

2.1. Marco Metodoldgico

2.1.1. Enfoque

El tipo de enfoque que se esta utilizando para desarrollar esta investigacion es cuantitativo,
porque segun Hernandez, Fernandez & Baptista dice que; en el enfoque cuantitativo se
realiza la recoleccion y analisis de datos para afirmar la hipotesis, por medio de una encuesta
0 algdn tipo de instrumento de medicion. De la misma manera menciona que los datos son
productos de mediciones, por ende, son representadas en cantidades numéricas y por

consiguiente son examinados por métodos estadisticos (2010, p.5)

2.1.2. Método

El método de la investigacion que se esta desarrollando en esta tesis sirve para entender mas
el tema, de la misma manera, ayuda a que los resultados que se obtendra dentro de esta
investigacion sean mas precisa y determinante. De manera que la tesis sea mas confiable y

sirva como soporte para las futuras investigaciones.

En la presente investigacion el método que se utilizara para evaluar las hipotesis sera el
método hipotético deductivo, ya que, “se planted un problema de estudio delimitado y
concreto” (Hernandez, Fernandez & Baptista, 2010, p.5). Por la misma razon, que se propuso
algunas hipotesis que seran afirmadas o negadas de acuerdo a los resultados que se obtendran

dentro de la investigacion que se esta desarrollando.

2.2. Disefo de investigacion
Lo que se esta desarrollando es una investigacion no experimental, porque segun los autores

Hernandez, Fernandez & Baptista mencionan que, dentro de la investigacion se esta observa
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los fendmenos como se manifiestan de forma natural para después ser analizados. Por la
misma razén, que no se realizar& ningln tipo de manipulacion intencional a cada una de las

variables (2010, p.149).

2.2.1. Alcance

Por otro lado, los autores Hernandez, Fernandez & Baptista determinan, que la investigacion
que se esta desarrollando es de caracter transversal, por el mismo hecho que la recopilacion
de datos se da en un determinado tiempo. Por consiguiente, es correlacional ya que, los datos
recolectados mediran el nivel de correlacidn, en otras palabras, se vera la relacion que tienen

las dos variables de investigacion (2010, p.154).

2.2.2. Orientado a la comprension
La investigacion que se esté desarrollando estudia todas las actividades que suscitan dentro
del distrito de La Victoria, de manera que la investigacién se da de forma directa a las

actividades que realizan los medios de transporte interprovincial.

Por otra parte, “la investigacion no experimental es sistematica y empirica” (Hernandez,
Fernandez & Baptista, 2010, p.150) ya que, la parte cientifica no tiene control respecto a
ninguna de las variables independientes, exactamente porque sus manifestaciones que ya se

dieron y no pueden ser manipulados.

De manera que, la interrelacion que se esta aplicando en esta investigacion se muestra

en el siguiente diagrama:

A
o

91



Donde:

M: representa a la muestra que se va encuestar y entrevistar
V1: Concentracion de las agencias de transporte interprovincial
V2: Movilidad urbana sostenible

R: relacion entre las dos variables

Tipo de investigacion

El tipo de investigacion es cuantitativa la se esta desarrollando, porque segin Hernandez,
Fernadndez & Baptista determinan que la investigacion basica es aquello que utiliza bases
tedricas de diferentes autores para obtener conocimientos cientificos, sin la necesidad de

cuestionar ninguna teoria de ellos. (2010, p.2)

Nivel de investigacion
El nivel de investigacion que se estd aplicando en esta tesis es correlacional, porque las
variables estan siendo interrelacionadas, en este caso la variable de la concentracién de las

agencias de transporte interprovincial y la variable de la movilidad urbana sostenible.

2.3. Variables y operacionalizacion

Cada uno de los variables de investigacion presentan tres dimensiones las cuales cada
dimensidn conlleva sus propios indicadores, lo cual nos facilita para la medicion a través de
las escalas Likert con ello constatar las hipétesis planteadas, los cuales son los siguientes
términos: muy en desacuerdo, algo desacuerdo, medianamente de acuerdo, algo de acuerdo,

muy de acuerdo.
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2.3.1. Variable 1: Concentracion de las agencias de transporte interprovincial

La concentracion de las agencias de transporte interprovincial es un sistema que concentra
todas las acciones de diferentes indoles (social, econdmico, politica, cultural y urbana), las
cuales derivan desde un solo centro sin tener en consideracion a todos los que influyen en
ello, también crea un desequilibrio dentro de las ciudades conllevando a casos de exclusion
social y una delimitacion territorial a través del poder econdémico que mantienen. “la
concentracion de las agencias de transporte permite organizar una sociedad a partir de un

estado central y el cual surge de manera funcional”. (Olarte, 1993, p.57)

Por otro lado, segln Vargas la concentracién se da basicamente por el despoblamiento
rural generando concentracion en las areas urbanas, ya sea de usuarios, de tipos de vehiculos
o de empresas informales. Y todo ello conlleva a un crecimiento descontrolado dentro de la

ciudad dando consecuencias negativas. (2008, p.209)

2.3.2. Variable 2: Movilidad urbana sostenible

Movilidad urbana, “es la sumatoria de infraestructuras, equipos, servicios reglas de juego e
instituciones publicas y privadas que interactian para permitir el movimiento de bienes y
personas de acuerdo a sus deseos y necesidades” (Acevedo 2008, p. 89). Es por ello que el
tema de la movilidad es mucho mas resaltante que trabaja en el sentido de buscar una mejora
de la ciudad misma, resolviendo de manera adecuada el gran desorden del transporte urbano

que se genera por falta de una planificacion adecuada.

A diario todos realizan algun tipo de transporte ya sea en sus diferentes formas y si en
algun momento estos se ven interrumpidos por alguna accion negativa que ralentiza el
movimiento libre de las personas genera “perturbaciones que afectan gravemente el

funcionamiento de los sistemas territoriales”. (Regalado 2012, p. 31)
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MATRIEZ DE OPERACIONALIZACION DE VARIABLE DEPENDIENTE
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MATRIZ DE OPERACIONALIZACION DE VARIABLE INDEPENDIENTE
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2.4. Poblacion y muestra

2.4.1. Poblacion
Dentro del distrito de La Victoria hoy en dia cuenta con 171 779 personas segun INEI ya que
la Ultima encuesta desarrollada fue en el 2017, lo cual dentro del distrito existen 97 hombres

por cada 100 mujeres.

TablaN°: 1 Poblacion en general en el distrito de La Victoria
Distrito Mujeres Hombres N° de habitantes
La Victoria 57% 43% 171779

Fuentes: INEI — Peru, 2017

2.4.2. Poblacion de estudios

En la investigacion que se esta llevando a cabo se estim6 94 443 personas en el distrito de

La Victoria, que fueron divididos por edades como se presenta en la siguiente tabla.

Poblacion de estudio por edades:

Poblacion / Cantidad
edades

20 — 24 afios 15152

25 - 29 afios 14240

30 - 34 afios 13153
35— 39 afios 12364

40 — 44 aios 10945

45 — 49 afios 10501

50 — 54 afios 9912

55 — 59 afios 8176




La poblacion de estudio fue tomada desde la edad de 20 afios hasta los 59 afios entre los

hombres y mujeres.

2.4.3. Muestra

Para calcular la muestra que se va investigar dentro del distrito de La Victoria, se aplico una
formula de proporcion poblacional, donde nos dan una valorizacion de 100 personas, lo cual
esto nos ayudara para la recoleccion de datos que seran analizados en el sistema de SPSS.
Por otra parte, para obtener el tamafio muestral de la investigacion que se esta desarrollando

se tuvo que aplicar la siguiente formula.

_ NatZ*
T (N=1)ef + gizt

n

Donde:

n = Tamafo de muestra

N = Tamafio de poblacion

o = 0.5 margen de error

Z = (1.96) 95% nivel de confianza

e = (0.09) 9% probabilidad de éxito



Desarrollo de la formula:

. 94 443 x (0.5)% x (1.96)?
nm= (94 443—1) x (0.09)2+(0.5)2 X (1.96)2

23610.75 x 3.8416

N = 542242x00081+025 x3.8416
90 703.0572
n=———"— n=11842
765.9406

2.4.4. Muestreo

En la investigacién que se desarrollando, se utiliz6 el muestreo probabilistico, para ser mas concreto
se uso el muestreo aleatorio estratificado. Porque todas las personas de alguna u otra forma tuvieron
la posibilidad de que sean nominados para que sean parte de la muestra y por consiguiente se tuvo

gue aplicar la siguiente formula:

Donde:

f = Factor de distribucién

nh = Sub poblacién

n° = Muestra

N = Paoblacidn total



94 44

3
=———— X 11842
171779

f =65.10

2.5. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos
Las técnicas e instrumentos gque se aplicaron en la presente investigacion nos sirvieron para

obtener los datos mas exactos.

2.5.1. Técnicas

Uno de las técnicas metodoldgicas que se aplicd en la presente investigacion para la
recoleccion de los datos fue la encuesta. Por consiguiente, se llegd a disefiar una serie de
preguntas exactamente dirigida para los habitantes del distrito de La Victoria. Por otra parte,
después de disefiar las preguntas de las encuestas se realizd una prueba piloto para analizar
las respuestas, y asi poder mejorarlas el disefio de las preguntas que seran aplicadas a las

muestras predeterminadas.

2.5.2. Encuesta

Segun el autor Tamayo, esta técnica de la encuesta estd conformado por una serie de
preguntas las cuales seran aplicadas a un grupo de personas llamadas “muestra” que se
obtiene exactamente de una poblacién, puede ser sector o un distrito, con la finalidad de saber
las diferentes opiniones y hechos especificos que suscitan en su entorno con el tema que se

esta desarrollando (2012, p.3).



2.5.3. Instrumento de recoleccion de dato

El instrumento de recoleccidon de datos exactamente es un cuestionario que conlleva un
conjunto de diferentes tipos de preguntas relacionadas a las variables de investigacion. Las
cuales nos sirve para medir la relacion que tiene las variables de investigacion a la vez
confirmas nuestras hipotesis. Por otro lado, el cuestionario esta disefiada mediante la escala

nominal de Likert.

Validez

Morales (2000) la validez del instrumento de investigacion es muy importante ya que,
muestra la calidad de la técnica que sera aplicada para la recoleccién de los datos. De manera
que, son evaluados por diferentes actores, como los expertos relacionados al tema o al

desarrollo de un proyecto de investigacion.

Validez interna

Para que el instrumento sea valida y confiable se tuvo que acudir a un juicio de tres expertos

en el tema, en la siguiente tabla se muestra los resultados pertinentes.

Tabla N°: 2 Validez por expertos
Calificacion %
Dr. Collado Luque Augusto A. Aplicable 100%
Mgtr. Arg. Libertad Polo Romero Aplicable 100%
Mgtr. Arg. Bustamante D. Isis aplicable 100%

Fuente: elaboracion propia



Respecto a los resultados que se muestran en la tabla, una vez pasado por la rigurosidad y
juicio de los 3 expertos en el tema coincidieron en que son aplicables el instrumento de

investigacion.

Validez Externa

En base a esta validez externa, la presente investigacion puede ser aplicada en diferentes
distritos y sujetos donde haya concentracion de las agencias de transporte interprovincial, a
la vez en temas relacionadas sobre la movilidad urbana. Ya que, dentro de esta investigacion

se ha demostrado relaciones funcionales entre las variables dependientes e independientes.

Confiabilidad del instrumento

Hernandez (1991) la confiabilidad del instrumento de medicion para la investigacion que se
esta desarrollando deberia de contar con un nivel de coeficiente de confiabilidad. De la misma
forma, para la validez del instrumento se tuvo que realizar la medicién del coeficiente
mediante el alfa de Cronbach. En la siguiente tabla se muestran la escala de categorias que
nos ayudara a medir la consistencia del instrumento tomando en cuenta el promedio de sus

correlaciones.

Tabla N°: 3 Escala de categoria de confiabilidad
Muy alta Alta Moderada Baja Muy baja
1.0-0.81 0.80-0.61 0.60-0.41 0.40-0.21 0.20-0.0

Fuente: Palella & Martins (2003)



Nivel de confiabilidad de datos

Para la confiabilidad de los datos se tuvo que realizar una prueba piloto a 10 habitantes del
distrito de La Victoria, de tal manera que, los resultados de la prueba piloto se tuvieron que
ingresar al SSPS para que asi se pueda dar confiabilidad al instrumento por medio del alfa de

Cronbach.

Confiabilidad de las variables

Para la confiabilidad de las variables se realiz6 una encuesta con la escala de Likert, a una
cantidad de 65 personas del distrito de La Victoria, desde los 20 afios hasta los 59 afios de
edad, este tipo de muestreo se obtuvo con dos formulas que son usadas para el desarrollo de
una investigacion, donde se tomé un 95% de nivel de confianza para la poblacion del distrito
de La Victoria que contaba con 94 443 habitantes. Por consiguiente, se llego a utilizar el
programa de SPSS 23, con la finalidad de obtener el Alfa de Cronbach, donde dio como

resultado un valor mayor a 0.800, de manera que se garantiza la confiabilidad del

instrumento.
TablaN°: 4 Resumen del procedimiento de casos
N %
Caso Vaélido 65 100,0
Excluido ° 0 ,0
Total 65 100,0

Fuente: Programa SPSS

Elaboraci6n propia



Tabla N°: 5 Estadisticas de fiabilidad

Alfa de Cronbach N de elementos

0,913 17

Fuente: Programa SPSS

Elaboraci6n propia

Los resultados obtenidos por el programa SPSS 23 respecto a la fiabilidad del
instrumento de medicion, fue de 0,913 puntos. Lo que nos muestra la escala de categoria de
confiabilidad, se deduce que el instrumento de medicidén que se esta desarrollando en la

presente investigacion es de consistencia interna muy alta.

Ficha técnica

Para medir la confiabilidad de las variables tanto independientes como dependientes, se
desarroll6 un instrumento de medicidn, lo cual, contenia una serie de preguntas. Donde las
preguntas se obtuvieron por medio de los indicadores y los indicadores por medio de las

dimensiones y las dimensiones por medio de las variables.

Para medir la variable 1: Concentracion de las Agencias de Transporte Interprovincial

Para medir la variable 2: Movilidad Urbana Sostenible

Autores: Flores Alonso Gabriel

Neire Mejia Noly

Procedencia: Peru



Administracion: Individual

Duracion: 4 horas

Ampliacién: Distrito de La Victoria

Confiabilidad: Estadistico de prueba aplicada: Alfa de Cronbach

Tabla N°: 6

Formato técnico de: Concentracidn de las agencias de transporte interprovincial

Aspectos Complementarios | Detalles

Objetivo: Determinar la relacion que existe entre la concentracion de las agencias de
transporte interprovincial y la movilidad urbana sostenible en el distrito de la
Victoria 2019.

Tiempo: 4 horas

Lugar: Distrito de la Victoria

Hora: 9:00 am horas — 12:00 pm horas

Administracion: Individual

Niveles: 3 — Muy alto conocimiento

2 — Medio conocimiento

1 — Muy bajo conocimiento

Dimensiones Numero de dimensiones: 3
Dimensién 1: 3 items
Dimensién 2; 3 items

Dimension 3: 2 items

Escala: 5. Siempre
4. Casi siempre
3. A veces
2. Raravez

1. Nunca

Descripcion: Usando el programa del SPSS se desarrollé de la siguiente manera:




Si todas las respuestas son altas. El valor de la escala segln el total de items
8x5=40

Si todas las respuestas son bajas. El valor de la escala segin el total de items
8x1=38

Rango = valor méaximo — valor minimo =40 — 8 = 32

La constante = rango entre nimeros de niveles = 32/3 = 10.6

Baremacion:

Nivel muy alto de conocimiento = 30 — 40
Nivel medio de conocimiento = 19 - 29

Nivel muy bajo de conocimiento =8 — 18

Fuente: Elaboracidn propia

Tabla N°: 7

Formato técnico de: Movilidad Urbana Sostenible

Aspectos Complementarios

Detalles

Objetivo: Determinar la relacién que existe entre la concentracion de las agencias de
transporte interprovincial y la movilidad urbana sostenible en el distrito de la
Victoria 2019.

Tiempo: 4 horas

Lugar: Distrito de la Victoria

Hora: 9:00 am horas — 12:00 pm horas

Administracién:

Individual

Niveles:

3 — Muy alto conocimiento
2 — Medio conocimiento

1 — Muy bajo conocimiento

Dimensiones

Numero de dimensiones: 3
Dimensién 1; 3 items
Dimension 2: 3 items

Dimensién 3: 3 items

Escala:

5. Siempre
4. Casi siempre
3. A veces
2. Rara vez

1. Nunca




Descripcion: Usando el programa del SPSS se desarrollé de la siguiente manera:

Si todas las respuestas son altas. El valor de la escala segln el total de items
9x5=45

Si todas las respuestas son bajas. El valor de la escala segun el total de items
9x1=9

Rango = valor maximo — valor minimo =45 -9 = 36

La constante = rango entre nimeros de niveles = 36/3 = 12

Baremacion: Nivel muy alto de conocimiento = 33 - 45
Nivel medio de conocimiento = 22 - 32

Nivel muy bajo de conocimiento =9 — 21

Fuente: Elaboracion propia

Prueba piloto
La prueba piloto nos sirve para determinar nuestro instrumento de medicion y mejorar con
los resultados obtenidos. De la misma manera, para tener la recoleccion de datos exactos

que se requiere para la investigacion que se esta desarrollando.

2.6. Meétodo de analisis de datos

Para el desarrollo de ambas variables se disefid una base de datos, con el instrumento de
medicién que fue empleado en la zona de estudio. Por otra parte, una vez obtenida los seran
insertadas al programa SPSS con la finalidad de ver la confiabilidad del instrumento de

medicién y a la vez ver el analisis correlacional.

Por otra parte, después de la recoleccidon y clasificacion de los datos estadisticos, se empleara
la distribucion de frecuencia y barras graficas para ambas variables, que nos conllevara a
sintetizar la informacion de las variables. De la misma forma se obtuvo resultados con mayor
énfasis y de manera precisa la informacion. Lo cual en los siguientes puntos se mencionara

los métodos realizados:



+ La prueba piloto, para ver la confiabilidad del instrumento
+ Validacion del instrumento por medio de 3 expertos
+ Analisis de los datos mediante el programa SPSS

+ Confiabilidad del instrumento mediante el coeficiente del Alfa de Cronbach

2.6.1. Estadistica inferencial

Segun el autor Raffino (2018) la estadistica inferencial es una deduccion que permite a los
investigadores mencionar o inferir conclusiones sobre los fendmenos que se observaron
mediante la muestra obtenida en la zona de estudio. De la misma forma, se empleo

mecanismo de nivel significativo o de intervalos de confianza en la prueba de hipotesis.

2.6.2. Prueba de hipotesis

Segun los autores Hernandez, Fernandez y Baptista (2010) la hipotesis es una suposicion
para que pueda ser afirmada mediante pruebas estadisticos dentro una investigacion respecto
a uno 0 mas parametros. Por consiguiente, el investigador realiza una serie de pruebas
estadisticos para afirmar la hipotesis, de manera que, se desarrollé el método estadistico de

Sperman por haber hecho el uso de las escalas ordinales.

Segun Guillen dice que la prueba de la hipdtesis permite medir la correlacién o
asociacion de cada uno de las variables, y de la misma forma, es aplicable cuando las

mediciones son realizadas en una escala ordinal (2013, p.91).

2.6.3. Nivel de significacion
Segun el autor Triola (2009) el nivel de significacion consiste en “proporcionar los resultados

de manera estadistica, donde la probabilidad de que sea rechazada la hipotesis esta entre 0 y



0.05y, por otro lado, la probabilidad de que la hipotesis sea firmada es de 0.95 y segun a ello
nosotros podemos afirmar o negar la hipdtesis planteada en la investigacion que se esta

desarrollando.

2.7.  Aspectos éticos
En la investigacion que se estd desarrollando se elabord con el cumplimiento de las
referencias de la norma APA. De la misma forma, los métodos y las técnicas de los

instrumentos estan siendo aplicados siguiendo los pasos de la metodologia de investigacion.

Por otro lado, por cuestiones éticas no se llegaron a mencionar los datos personales de
las personas quienes formaron parte de la encuesta, ya que, la confidencialidad es muy
importante en esta etapa de la investigacion. Porque, para realizar el analisis de los datos solo

es necesario los resultados del instrumento aplicado.

Por otra parte, la confiabilidad y la validez de los instrumentos de investigacion, fueron
revisadas y aprobadas por 3 expertos dentro del campo de los temas que se estan

desarrollando.

2.8.  Conclusiones Metodoldgicas

Inmediatamente después de aplicar el instrumento de medicion, los datos obtenidos se les
Ilevo al programa SPSS para que sean analizadas y de acuerdo a ello tener los resultados, las
cuales son presentadas en el capitulo IV, con la intencion de conocer la confiabilidad del
instrumento, como también afirmar o negar la hipotesis de acuerdo al resultado que se
obtenga. Por otra parte, para saber si los ciudadanos conocen el tema de lo que se esta

investigando, ya que, se esta desarrollando en su distrito.



[l Aspectos Administrativos



3.1. Recursos y presupuestos

Recursos materiales

Para el recurso de materiales se tuvo que dividir en dos partes, el primero fue de propiedad

nuestra y la segunda, fuentes confiables para poder buscar informacion.

Bienes corrientes

Se refiere a las computadoras, cuadernos, resaltadores, lapiceros, lapices, folder, impresora,

hojas bond en tamafio A4 y A3, engrampador, perforador, sobre manila'y USB.

Servicios

Son todas las fuentes confiables que se utilizaron para poder recopilar la informacién, como

las tesis, revistas indexadas, libros, buscadores académicos, articulos y el internet.

Tabla N°: 8 Presupuesto de Materiales

DESCRIPCION CANTIDAD COSTOENS/.
Laptop 2 6800.00
Cuadernos 2 40.00
Lapiceros 4 8.00
Léapices 4 6.00
Folder 4 12.00
Impresora 1 400.00
Hojas bond A4 350 35.00
Hojas bond A3 5 7.50
Engrampador 1 10.00
Perforador 1 15.00
Sobre manila 10 5.00
Memoria USB 4 gb. 2 40.00
Total 7,378.50

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla N°: 9 Presupuesto de Materiales

DESCRIPCION CANTIDAD COSTO S/.
Internet 1 150.00
Libros 2 70.00
Total 220.00

Fuente: Elaboracion propia

Tabla N°: 10 Presupuesto de viaticos
DESCRIPCION CANTIDAD COSTOS S/.
Alimentacion 2 100.00
Movilidad 2 50.00
Total 150.00

Fuente: Elaboracion propia

Tabla N°: 11 Presupuesto Total
DESCRIPCION COSTO
Presupuesto de Materiales 7,378.50
Presupuesto de Servicios 220.00
Presupuesto de Viaticos 150.00
Total 7,748.50

Fuente: Elaboracion propia

Financiamiento
El financiamiento estuvo dividido en un 50% por parte del alumno Neire Mejia Noly y el

otro 50% por parte del alumno Flores Alonso Gabriel.
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Cronograma de Ejecucion

Tabla N°: 12 Cronograma

ACTIVIDADES

Comprende razonablemente el proceso de investigacion cientifica.

Plantea el problema de investigacion.

Plantea hipotesis. Elabora los objetivos de la investigacion.

Define el disefio de investigacion y operacionaliza las variables.

Selecciona técnicas y elabora instrumentos para la obtencion de datos.

Aplica los instrumentos de obtencidn de datos.

Obtiene datos e informacion. Describe los resultados.

Elabora la discusion de resultados. Redacta el proyecto de investigacion.

Presenta preliminarmente el proyecto de investigacion.

Proyecto de investigacion.

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla N°: 12 Cronograma

ACTIVIDADES

Levantamiento de observaciones para sustentacion.

Sustentacion de la investigacion.

Inicio de la segunda jornada, critica analisis

urbano/rural/sintesis y diagndstico.

Critica de master plan.

Critica de master plan.

Critica y entrega de master plan.

Critica de programacién arquitecténica.

Critica de programacién arquitectonica.

Critica de programacién arquitecténica.

Critica de programacién arquitectonica.

Critica de programacién arquitecténica.

Segunda jornada de investigacion y entrega final.

Fuente: Elaboracion propia
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V. Resultados



4.1. Resultados
Resultados descriptivos de la variable

Tabla N°: 13

Concentracion de las agencias de transporte interprovincial

Nivel f %
Bajo 7 11
Regular 37 57
Alto 21 32
Total 65 100

Fuente: Programa SPSS

Elaboracién propia
Figura: N° 29

Concentracion de las agencias de transporte interprovincial
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Fuente: Programa SPSS

Elaboracion propia
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Decision estadistica

De acuerdo a la encuesta realizada a los ciudadanos del distrito de la victoria, planteada en
base a la variable concentracién de las agencias de transporte interprovincial y sus tres
dimensiones que son concentracién de usuarios, concentracion de vehiculos motorizados
y la concentracion de agencias de transporte, se puede interpretar segun los resultados
obtenidos, que los ciudadanos del distrito de la victoria tienen una apreciacidon aceptable

sobre la concentracidn de las agencias de transporte interprovincial.

Interpretacién

Se interpreta que de las 65 personas encuestadas que equivalen a un 100% de la muestra
total, la cantidad de 21 encuestados que representa un 32% de la muestra tiene una
apreciacion alta, de la misma forma, 37 encuestados que representan un 57% de la muestra
tiene una apreciacion regular y por ultimo 7 encuestados que representa un 11% de la
muestra tiene una apreciacion baja de la variable concentracién de las agencias de

transporte interprovincial.
Tabla N°: 14

Concentracion de las agencias de transporte interprovincial por dimensiones

Concentracion de Concentracion de Concentracion de
usuarios vehiculos motorizados ~ agencias de transporte
Nivel F % f % F %
Bajo 7 11 7 11 0 0
Regular 28 43 36 55 7 11
Alto 29 45 22 34 58 89
Total 65 100 65 100 65 100

Fuente: Programa SPSS

Elaboracion propia

116



Figura: N° 30

Concentracion de las agencias de transporte interprovincial por dimensiones
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Fuente: Programa SPSS

Elaboracidn propia

Decision estadistica

De acuerdo a la encuesta realizada a los ciudadanos del distrito de la victoria, planteada en
base a la variable concentracién de las agencias de transporte interprovincial y sus tres
dimensiones que son concentracién de usuarios, concentracion de vehiculos motorizados
y la concentracién de agencias de transporte, son elementos centrales para el desarrollo

de la investigacion.

Interpretacion
Se interpreta que de las 65 personas encuestadas que equivalen a un 100% de la muestra
total, la cantidad de 29 encuestados que representa un 45% de la muestra tiene una

apreciacion alta, de la misma forma, 28 encuestados que representan un 43% de la muestra
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tiene una apreciacion regular y por ultimo 7 encuestados que representa un 11% de la
muestra tiene una apreciacion baja de la dimension de concentracidon de usuarios; por otro
lado, la cantidad de 22 encuestados que representa un 34% de la muestra tiene una
apreciacion alta, de la misma forma, 36 encuestados que representan un 55% de la muestra
tiene una apreciacion regular y por ultimo 7 encuestados que representa un 11% de la
muestra tiene una apreciacion baja de la dimensién de concentracién de vehiculos
motorizados; de la misma manera, la cantidad de 58 encuestados que representa un 89%
de la muestra tiene una apreciacidon alta, de la misma forma, 7 encuestados que
representan un 11% de la muestra tiene una apreciacion regular y ningun encuestado dio

la apreciacién baja respecto a la dimensidn de concentracidn de agencias de transporte.

Resultados descriptivos de la variable

Tabla N°: 15

Movilidad Urbana Sostenible

Nivel f %
Bajo 0 0
Regular 28 43
Alto 37 57
Total 65 100

Fuente: Programa SPSS

Elaboracion propia

118



Figura: N° 31

Movilidad Urbana Sostenible
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Elaboracion propia

Decision estadistica

De acuerdo a la encuesta realizada a los ciudadanos del distrito de la victoria, planteada en
base a la variable movilidad urbana sostenible y sus tres dimensiones que son sistema de
la movilidad urbana, desorden de la movilidad urbana y la gestion de la movilidad urbana,
se puede interpretar segun los resultados obtenidos, que los ciudadanos del distrito de la

victoria tienen una apreciacién aceptable sobre la movilidad urbana sostenible.

Interpretacion
Se interpreta que de las 65 personas encuestadas que equivalen a un 100% de la muestra
total, la cantidad de 37 encuestados que representa un 57% de la muestra tiene una

apreciacion alta, de la misma forma, 28 encuestados que representan un 43% de la muestra
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tiene una apreciaciéon regular y ningln encuestado dio la apreciacién baja respecto a la

variable de la movilidad urbana sostenible.

Tabla N°: 16

Movilidad urbana sostenible por dimensiones

Concentracion de Concentracion de Concentracion de
usuarios vehiculos motorizados ~ agencias de transporte
Nivel F % f % F %
Bajo 0 0 7 11 0 0
Regular 36 55 22 34 21 32
Alto 29 45 36 55 44 68
Total 65 100 65 100 65 100

Fuente: Programa SPSS

Elaboracién propia
Figura: N° 32

Movilidad urbana sostenible por dimensiones
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Elaboraci6n propia
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Decision estadistica

De acuerdo a la encuesta realizada a los ciudadanos del distrito de la victoria, planteada en
base a la variable de la movilidad urbana sostenible y sus tres dimensiones que son sistema
de la movilidad urbana, desorden de la movilidad urbana y la gestiéon de la movilidad

urbana, son elementos centrales para el desarrollo de la investigacion.

Interpretacion

Se interpreta que de las 65 personas encuestadas que equivalen a un 100% de la muestra
total, la cantidad de 29 encuestados que representa un 45% de la muestra tiene una
apreciacion alta, de la misma forma, 36 encuestados que representan un 55% de la muestra
tiene una apreciacion regular y ningun encuestado dio la apreciacidon baja respecto a la
dimension de sistema de la movilidad urbana; por otro lado, la cantidad de 36 encuestados
que representa un 55% de la muestra tiene una apreciacion alta, de la misma forma, 22
encuestados que representan un 34% de la muestra tiene una apreciacién regular y por
ultimo 7 encuestados que representa un 11% de la muestra tiene una apreciacién baja de
la dimension de desorden de la movilidad urbana; de la misma manera, la cantidad de 44
encuestados que representa un 68% de la muestra tiene una apreciacion alta, de la misma
forma, 21 encuestados que representan un 32% de la muestra tiene una apreciacion
regular y ningun encuestado dio la apreciacion baja respecto a la dimension de la gestidn

de la movilidad urbana.
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Resultados inferenciales de la variable

Prueba de Hipotesis
En lainvestigacidn que se esta desarrollando se planted una hipétesis para verificar si existe
una relacidn entre la variable concentracién de las agencias de transporte interprovincial

con variable de la movilidad urbana sostenible.

La hipotesis general fue planteada de la siguiente manera:
Ho: No existe la relacion entre las variables

H1: Existe la relacion entre las variables

95% Nivel de confianza

0,05 & Nivel de significancia

Prueba de la hipotesis general
Ho: No existe la relacion entre la variable concentracion de las agencias de transporte
interprovincial con la variable de la movilidad urbana sostenible en el distrito de la Victoria

2019.

H1: Existe la relacion entre la variable concentracion de las agencias de transporte
interprovincial con la variable de la movilidad urbana sostenible en el distrito de la Victoria

2019.
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Tabla N°: 17

Prueba de hipdtesis general

VARIBLE 01 [VARIABLE 02
Rho de Spearman VARIABLE 01  Coeficiente de .
. 1,000 ,786
correlacion
Sig. (bilateral) ,000
N 65 65
VARIABLE 02  Coeficiente de
) ,786™ 1,000
correlacion
Sig. (bilateral) ,000
N 65 65

Fuente: Programa SPSS

Elaboracion propia

Decision estadistica

La tabla N° 16 demuestra que si existe la relacion entre las variables: Concentracion de las
agencias de transporte interprovincial y la movilidad urbana sostenible. Ya que, segun el
Rho de Spearman es .786, representando este resultado como el coeficiente de correlacion
positiva y alta, de la misma forma, con el nivel de significacion estadistico de p = 0,000 de
manera que, se rechaza en consecuencia la hipotesis nula lo cual demostraba que no habia
relacién entre las variables de investigacion, pero, por otro lado, se afirma la hipotesis

planteada por los investigadores.

Interpretacion

Se llego a interpretar que, mediante esta correlacion, los ciudadanos del distrito de la victoria
consideran que, la concentracion de las agencias de transporte interprovincial influye en la
movilidad urbana sostenible. Es necesario entender esto, ya que, son factores muy

importantes para que se dé un buen desarrollo urbano.
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Prueba de la hipdtesis especifica 1
Ho: No existe la relacion entre la dimension concentracion de usuario y el sistema de la

movilidad urbana el distrito de La Victoria 2019

H1: Existe la relacion entre la dimensidén concentracién de usuario y el sistema de la

movilidad urbana el distrito de La Victoria 2019
Tabla N°: 18

Prueba de hipotesis especifica 1

D1 D4
Rho de Spearman D1 Coeficiente de correlacion 1,000 ,856™
Sig. (bilateral) . ,000
N 65 65
D4 Coeficiente de correlacion ,856" 1,000
Sig. (bilateral) ,000
N 65 65

Fuente: Programa SPSS

Decision estadistica

La tabla N° 17 demuestra que si existe la relacion entre las dimensiones: concentracion de
usuario y el sistema de la movilidad urbana. Ya que, segin el Rho de Sperman es .856,
representando este resultado como el coeficiente de correlacion positiva y alta, de la misma
forma, con el nivel de significacion estadistico de p = 0,000 de manera que, se rechaza en
consecuencia la hipotesis nula lo cual demostraba que no habia relacion entre las variables

de investigacion, pero, por otro lado, se afirma la hipotesis planteada por los investigadores.

Interpretacion
Se llego a interpretar que, mediante esta correlacion, los ciudadanos del distrito de la victoria

consideran que, concentracion de usuario influye en el sistema de la movilidad urbana. De
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manera que, segun correlacion respecto a los resultados la concentracion de los usuarios es
un ente directo de la concentracién e interviene con gran magnitud en el sistema de la

movilidad urbana.

Prueba de la hipdtesis especifica 2
Ho: No existe la relacion entre la dimensidn concentracion de vehiculos motorizados y el

desorden de la movilidad urbana el distrito de La Victoria 2019

H1: Existe la relacion entre la dimensidén concentracion de vehiculos motorizados y el

desorden movilidad urbana el distrito de La Victoria 2019
Tabla N°: 19

Prueba de hipdtesis especifica 2

D2 D5
Rho de Spearman D2 Coeficiente de correlacion 1,000 ;707"
Sig. (bilateral) . ,000
N 65 65
D5 Coeficiente de correlacion 707 1,000
Sig. (bilateral) ,000
N 65 65

Fuente: Programa SPSS

Elaboracion propia

Decision estadistica
La tabla N° 18 demuestra que si existe la relacion entre las dimensiones: concentracion de
vehiculos motorizados y el desorden de la movilidad urbana. Ya que, segin el Rho de

Spearman es .707, representando este resultado como el coeficiente de correlacion positiva
y alta, de la misma forma, con el nivel de significacion estadistico de p = 0,000 de manera

que, se rechaza en consecuencia la hipotesis nula lo cual demostraba que no habia relacion
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entre las variables de investigacion, pero, por otro lado, se afirma la hipétesis planteada por

los investigadores.

Interpretacion
Se llego a interpretar que, mediante esta correlacion, los ciudadanos del distrito de la victoria
consideran que, concentracion de vehiculos motorizados influye en el desorden de la

movilidad urbana. De manera que, segun correlacién respecto a los resultados la
concentracion de los vehiculos motorizados es un ente directo de la concentracion e

interviene con gran magnitud en el desorden de la movilidad urbana.

Prueba de la hipdtesis especifica 3
Ho: No existe la relacién entre la dimension concentracién de las agencias de transportes

y gestidn de la movilidad urbana el distrito de La Victoria 2019

H1: Existe la relacidn entre la dimension concentraciéon de las agencias de transportes y

gestion de la movilidad urbana el distrito de La Victoria 2019
Tabla N°: 20

Prueba de hipdtesis especifica 3

D3 D6
Rho de Spearman D3 Coeficiente de correlacion 1,000 ,835™
Sig. (bilateral) . ,000
N 65 65
D6 Coeficiente de correlacion ,835™ 1,000
Sig. (bilateral) ,000
N 65 65

Fuente: Programa SPSS

Elaboracion propia
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Decision estadistica
La tabla N° 19 demuestra que si existe la relacion entre las dimensiones: concentracion de
las agencias de transportes y gestion de la movilidad urbana. Ya que, segun el Rho de

Spearman es .835, representando este resultado como el coeficiente de correlacion positiva
y alta, de la misma forma, con el nivel de significacion estadistico de p = 0,000 de manera
que, se rechaza en consecuencia la hipotesis nula lo cual demostraba que no habia relacion
entre las variables de investigacion, pero, por otro lado, se afirma la hipétesis planteada por

los investigadores.

Interpretacién

Se llego a interpretar que, mediante esta correlacion, los ciudadanos del distrito de la victoria
consideran que, concentracion de las agencias de transportes influye en la gestion de la
movilidad urbana. De manera que, segun correlacion respecto a los resultados la
concentracion de las agencias de transportes es un ente directo de la concentracion e

interviene con gran magnitud en la gestion de la movilidad urbana.
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Resultados de diagrama de dispersién de variable

Interpretacion
En la siguiente figura podemos observar que la variable 1, concentracion de las agencias de

transporte interprovincial tiene una relacién directa entre la variable 2, movilidad urbana

sostenible.

Figura: N° 33 Diagrama de dispersion de variable

VARO1

2 Observado
= Lineal

VARO2

Fuente: Programa SPSS
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V. Discusion



5.1. Discusion Descriptiva

5.1.1. Discusion de la variable 1

Respecto al analisis descriptivo de la primera variable, concentracion de las agencias de
transporte interprovincial, dio como resultado la apreciacion de los usuarios del distrito de
La Victoria segln la encuesta realizada con un nivel alto de 32% y con un nivel moderado
de 57%. Por consiguiente, este resultado guarda relacion con los resultados obtenidos por el
investigador Quispe y Montero (2010) en su tesis que lleva como titulo “Impacto de la
concentracion en la region Junin: el desarrollo frustrado” quienes menciona que la
concentracion conlleva a diferentes aglomeraciones dentro de la ciudad, lo que tenian una
percepcion de nivel alta por parte de los ciudadanos. De la misma manera, los investigadores
hacen mencién también que la concentracion que se produce en Lima puede ser explicado
principalmente por el tamafio del mercado y el coste del transporte entre regiones, ya que
Lima concentra la mayor cantidad del PBI y ademéas que Lima a comparacion de Junin
concentra mayor cantidad de parque automotor entre ellos los principales buses

interprovinciales y ello determina el ingreso comercial.

5.1.2. Discusién de la variable 1 por dimensiones

Respecto al analisis descriptivo de las dimensiones de la primera variable, (concentracion de
las agencias de transporte interprovincial) la percepcion de la dimension de la concentracién
de los usuarios es de 45% segun lo usuarios encuestados del distrito de La Victoria teniendo
como resultado de nivel alto, de la misma forma, la dimension de la concentracion de los
vehiculos motorizados es de 34% segun lo usuarios encuestados del distrito de La Victoria
teniendo como resultado de nivel alto y por dltimo la dimensién de la concentracion de las
agencias de transporte es de 89% segun lo usuarios encuestados del distrito de La Victoria

teniendo como resultado de nivel alto. Por consiguiente, este resultado guarda relacion con
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los resultados obtenidos por el investigador Castro (2014) en su tesis que lleva como titulo
“hacia un sistema de movilidad urbana integral y sustentable en la zona metropolitana del
valle de México” quien menciona que las précticas del desarrollo urbano esta basada en una
concentracion irritable, lo que tenian una percepcién de 68% de nivel alta lo cual, podemos
decir que esta en un promedio equivalente a nuestra investigacion, por otra parte, las
concentraciones estan establecidos en algunas politicas publicas que buscan favorecer y
priorizar la circulacién de los automdviles privados, que juntamente ligado a un sistema de
transporte que posee una baja capacidad, ineficiencia y descoordinacién, pueden propiciar
una complicada accesibilidad basados en tendencias hacia un modelo insostenible del

desarrollo urbano.

5.1.3. Discusién de la variable 2

Respecto al analisis descriptivo de la segunda variable, movilidad urbana sostenible, dio
como resultado la apreciacion de los usuarios del distrito de La Victoria segun la encuesta
realizada con un nivel alto de 57%. Por consiguiente, este resultado guarda relacion con los
resultados obtenidos por el investigador Regalado (2012) en su tesis que lleva como titulo
“La logistica de la Movilidad Urbana y su articulacion con el desarrollo de la Movilidad
Metropolitana Sostenible” ya que, la movilidad urbana sostenible no se da de manera
positiva por la misma gestion que son aplicadas por los politicos y la concentracion dentro
del distrito, a la vez tenian una percepcion de 79% de nivel alta, es decir son temas que se
dan y se estan desarrollando hoy en dia dentro de la ciudad de manera que la gran mayoria
tiene conocimiento sobre ello. gestion de la movilidad urbana sostenible; de la misma forma,
todo ello conlleva a un desarrollo frustrado a toda la poblacién de Lima Metropolitana

respecto a su calidad de vida.
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5.1.4. Discusion de la variable 2 por dimensiones

Respecto al andlisis descriptivo de la segunda variable, (movilidad urbana sostenible) la
percepcion de la dimension del sistema de la movilidad urbana sostenible es de 45% segun
lo usuarios encuestados del distrito de La Victoria teniendo como resultado de nivel alto, de
la misma forma, la dimensién de la logistica de la movilidad es de 55% segun lo usuarios
encuestados del distrito de La Victoria teniendo como resultado de nivel alto y por altimo la
dimensién de la gestion de la movilidad urbana sostenible es de 68% segun lo usuarios
encuestados del distrito de La Victoria teniendo como resultado de nivel alto. Por
consiguiente, este resultado guarda relacion con los resultados obtenidos por el investigador
Mazario (2015) en su tesis que lleva como titulo “movilidad urbana sostenible en la ciudad
de Valencia” ya que, sus resultados obtenidos en su investigacion fueron de 75% con un
nivel alto de percepcion. Por otra parte, explica que el esparcimiento urbano genera
incrementos entre la distancia que tienen que recorrer las personas para poder realizar sus
actividades rutinarias, como también puede producir diferentes impactos, ejemplo el efecto
barrero, que distancia diversas zonas de su territorio, cercadas por vias que no se puede

circular a menos que se tenga algun tipo de vehiculo motorizado.
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5.2. Discusion inferencial

5.2.1. Discusion de la hipdtesis general

La concentracion de las agencias de transporte interprovincial se relaciona con la movilidad
urbana sostenible, segin los usuarios del distrito de La Victoria 2019, con un Rho de
Spearman de ,786 que representa un nivel muy alto con una significancia estadistica de
p=0.000, mediante esta, se puede interpretar qué la concentracion de las agencias de
transporte interprovincial influye en la movilidad urbana sostenible, limitando el desarrollo

urbano, econémico, social y ambiental de la ciudad.

De tal manera que el resultado obtenido se relaciona con lo estudiado por el Magister
Castro (2014), ya que dentro, de su investigacion existe un coeficiente de correlacion
resultado obtenido por el SPSS con un Rho Spearman de ,854 presentando un nivel muy alto
con una significancia estadistica de p=0.000. De la misma forma, afirma qué: la relacion
existente entre la concentracion y la Movilidad Urbana sostenible debe tener una regulacion,
ya que, las précticas del desarrollo urbano estd basada en una concentracion irritable,
establecidos en algunas politicas publicas que buscan favorecer y priorizar la circulacion de
los automaviles privados, que juntamente ligado a un sistema de transporte que posee una
baja capacidad, ineficiencia y descoordinacién, pueden propiciar una complicada
accesibilidad basados en tendencias hacia un modelo insostenible del desarrollo urbano. Por
lo tanto, los resultados de la investigacion coinciden con las conclusiones realizadas por el

autor en discusion

5.2.2. Discusion de la hipdtesis especifica 1
La concentracion de usuario influye dentro del sistema de la movilidad urbana, ya que, el

primero actta de forma negativa sobre la segunda. Segun los usuarios del distrito de La
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Victoria 2019, con un Rho de Spearman de ,0856 que representa un nivel muy alto con una
significancia estadistica de p=0.000; de acuerdo a ello, se puede interpretar que la
concentracion de usuarios no siempre resulta ser favorable dentro de una ciudad, porque

repercute con el sistema de la movilidad urbana.

De tal manera que el resultado obtenido se relaciona con lo estudiado por el licenciado
Tarazona (2016), dentro de su investigacion afirma qué: la relacion existente entre los
ciudadanos y la Movilidad Urbana sostenible debe tener una regulacién, ya que, es un
derecho fundamental de todas las personas y que tiene que estar garantizado en un marco de
igualdad en toda condicion y sin discriminaciones de ningun tipo, de tal manera que el
desplazamiento que puedan requerir las personas no debe repercutir de modo negativo en su
calidad de vida ni en alguna posibilidad de desarrollarse, tanto en aspectos econdémicos,
sociales, culturales, educativos y ambientales. Razon por la cual, la concentracion de
usuarios interviene de forma negativa en el sistema de la movilidad urbana lo que origina la
aglomeracion de personas en un solo punto provocando trafico peatonal, y evitando el acceso

fluido de las personas y vehiculos.

5.2.3. Discusion de la hipdtesis especifica 2

La concentracion de los vehiculos motorizados conlleva al desorden de la movilidad urbana,
ya que, el primero actla de forma negativa para que se produzca lo segundo. Segun los
usuarios del distrito de La Victoria 2019, con un Rho de Spearman de ,707 que representa
un nivel muy alto con una significancia estadistica de p=0.000; de acuerdo a ello, se puede
interpretar que la concentracion de los vehiculos motorizados no siempre resulta ser
favorable dentro de una ciudad, porque impulsa al desorden de la movilidad urbana

sostenible.
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De tal manera que el resultado obtenido se relaciona con lo estudiado por el magister
Urquizo (2017) dentro de su investigacion afirma qué: se busque aminorar impactos
negativos asociados al transporte con el fin de generar una mejora en la calidad de vida de
todo turista y ciudadano, aparte de estar contribuyendo en el desarrollo sostenible. Por lo
que se puede decir, que la concentracion de los vehiculos motorizados es un factor que
promueve al desorden de la movilidad urbana sostenible; por lo que, tanto como el distrito
de La Victoriay la ciudad de Lima sufren de este tipo de problemas, por lo que evita un buen

desarrollo urbanos, social y econémico.

5.2.4. Discusion de la hipétesis especifica 3

La concentracion las agencias de transporte frustra una buena gestion de la movilidad
urbana, ya que, el primero actGa de forma negativa para que no se desarrolle de manera
eficiente lo segundo. Segun los usuarios del distrito de La Victoria 2019, con un Rho de
Spearman de ,0835 que representa un nivel muy alto con una significancia estadistica de
p=0.000; de acuerdo a ello, se puede interpretar que la concentracién de las agencias de
transportes no siempre resulta ser favorable dentro de una ciudad, porque impide en el

desenvolvimiento de la gestion de la movilidad urbana sostenible.

De tal manera que el resultado obtenido se relaciona con lo estudiado por el doctor
Regalado (2012) dentro de su investigacion afirma qué: dentro de la gestion de la movilidad
urbana, la logistica de la movilidad no siempre considera buenas relaciones es por ello que
se deja influenciar de manera negativa por la concentracion de agencias de transporte. A
diferencia de otras concentraciones, la concentracion de las agencias de transportes
contempla la aglomeracion de vehiculos de gran envergadura, lo que genera un desarrollo
limitado en la gestion de la movilidad urbana sostenible; dificultando la fluidez vehicular y

peatonal dentro del distrito de La Victoria como también en la ciudad de Lima.
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VI. Conclusion



Conclusiones Estadisticas

6.1.

6.2.

Conclusion General

La concentracion de las agencias de transporte interprovincial tiene relacion
con un nivel elevado con la movilidad urbana sostenible, de acuerdo a los
usuarios del distrito de la victoria, 2019. Con un Rho de Spearman de ,786 y

una significancia de p = 0.000

Conclusiones Especificas

La concentracion de usuarios tiene relacion con un nivel elevado con el
sistema de la movilidad urbana, de acuerdo a los usuarios del distrito de la
victoria, 2019. Con un Rho de Spearman de ,856 y una significancia de p =

0.000

La concentracion de vehiculos motorizados tiene relacion con un nivel
elevado con el desorden de la movilidad urbana, de acuerdo a los usuarios del
distrito de la victoria, 2019. Con un Rho de Spearman de ,707 y una

significancia de p = 0.000

La concentracion de agencias de transporte tiene relacion con un nivel
elevado con la gestion de la movilidad urbana, de acuerdo a los usuarios del
distrito de la victoria, 2019. Con un Rho de Spearman de ,835 y una

significancia de p = 0.000
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Conclusiones Descriptivas

6.3. Conclusion General

Referente a las variables de investigacion, los resultados que se obtuvo mediante la encuesta
realizada a los usuarios del distrito de la victoria, consideran que el centralismo de las
agencias de transporte interprovincial influye en la movilidad urbana sostenible, a la vez se
reafirma la hipotesis planteada. De manera que, dentro del distrito de La Victoria no se puede
realizar un terminal terrestre que pueda abastecer la cantidad de empresas que existen, por
lo que, es necesario plantear en las periferias de la ciudad de Lima, dependiendo la demanda

de los viajeros.

6.4. Conclusiones Especificas

Por otro lado, se concluye que la concentracidn de usuarios tiene relacion con el sistema de
la movilidad urbana, de acuerdo a los resultados obtenidos mediante la encuesta realizada,
de esa manera se reafirma la hipétesis planteada. Ya que, el sistema de la movilidad urbana

es muy importante para que los usuarios desarrollen sus actividades cotidianas.

Asi mismo, la concentracion de los vehiculos motorizados conlleva para que se dé el desorden
de la movilidad urbana, de esta manera se reafirma la hipdtesis planteada, ya que, ambas
dimensiones tienen una relacion segun los resultados obtenidos mediante la encuesta. Estos dos

factores intervienen de manera negativa para impulsar a un buen desarrollo de la ciudad.

Se concluye que, la concentracion de las agencias de transporte tiene una relacién con la gestion
de la movilidad urbana, de acuerdo a las encuestas realizadas, a la vez, se reafirma la hipdtesis
planteada. Es decir, la ineficiencia de la gestion de la movilidad urbana conlleva a tener

excesivos casos de la concentracion de las agencias de transporte interprovincial.
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VIl. Recomendacion



Recomendaciones practicas

7.1. Primero

Al ministerio de transportes y comunicaciones (MTC) se le recomienda que en cada plan urbano
que se realice, tengan en cuenta como opcion primordial descentralizar las agencias de transporte
interprovincial, para que de esta manera la movilidad urbana sostenible se desarrolle de manera

eficiente acorde a los estudios mostrados.

Como segunda opcion se le recomienda la ejecucion de un terminal terrestre de gran
envergadura que debe estar ubicada en Lima Sur, que ayudara a reducir la proliferacion y la

concentracion de las agencias de transportes informales en el distrito de La Victoria.

7.2. Segundo

Se recomienda a los proyectistas y planificadores que tenga como objetivo principal dentro
del sistema de la movilidad urbana un espacio seguro y adecuado para que los usuarios
puedan trasladarse desde un punto a otro, asi evitar la concentracidn de ello en un espacio

especifico.

7.3. Tercero
Se le recomienda a los Policias de transito, Sutran y a las Municipalidades ser mas rigurosos
con el cumplimiento de las normas de transporte y asi evitar la aglomeracidon de los

vehiculos motorizados para que se pueda disminuir el desorden de la movilidad urbana.

7.4. Cuarto

Se les recomienda a las municipalidades contar con una buena gestion de la movilidad urbana, a
la vez supervisar que las agencias de transporte interprovincial y clausurar las que no cumplan

con todas las normativas.
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Recomendaciones investigativas

7.5.

7.6.

7.7,

7.8.

Primero

Referente a la investigacion que se estd desarrollando se les recomienda a las
universidades e instituciones tocar méas sobres los temas de la concentracion y la
movilidad urbana sostenible, ya que, son los que se estdn dando con mayor

complejidad dentro de la ciudad.

Segundo

Por el otro lado, se les recomienda a todos los estudiantes de arquitectura o
relacionadas a ella, realizar investigaciones con mayor profundidad sobre los
sistemas de la movilidad urbanay la concentracion de usuarios, por la misma razon,

que son temas nuevos que requieren mayor enfasis de estudio.

Tercero

De la misma forma, se les recomiende a los futuros investigadores realizar la
investigacion mixta, ya que, también es necesario tener un punto de vista sobre los
temas que se investigan. Por lo que, la interaccion entre los usuarios da mayor

claridad a obtener los resultados del proyecto de investigacion.

Cuarto

Respecto a las dimensiones de concentracion, se les recomienda realizar una
investigacion abierta y en campo, ya que, es un factor muy importante que se da
dentro de una ciudad, pero no en todos los casos se da de forma positiva y también
es importante ampliar el tema de la movilidad urbana sostenible para tener

informaciones actualizadas.
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VIll. Propuestas



8.1 Concepcion de la Propuesta Urbano Arquitectdnica.

Después de haber realizado la investigacion teorica en el distrito de La Victoria, enfocado
en el tema de, Concentracion de las agencias de transporte interprovincial y la movilidad
urbana sostenible, se obtuvo como resultado los siguientes aspectos; el distrito de La Victoria
anteriormente no fue planificado para que se desarrolle un tipo de concentracion de las
agencias de transporte interprovincial, ya que, segun la investigacion realizada afecta de
forma negativa el desarrollo de las actividades dentro del distrito, porque sus vias principales
como secundarias no estan aptas para que exista una fluidez de buses interprovinciales, ya
que, las agencias de transporte interprovinciales se encuentran en las calles, jirones y
avenidas, donde los buses por tener un mayor tamafio obstaculiza e impide la fluidez
vehicular. Es por ello que de acuerdo a los resultados de la investigacion es necesario plantear
un proyecto arquitectonico de un terminal terrestre, que se ubique fuera del distrito de la
Victoria, ya que para este tipo de proyecto tiene que haber un espacio disponible de gran
tamafio por la misma capacidad que requiere; por otra parte, el distrito de La Victoria se
encuentra sumamente ocupada con ningun terreno disponible para que se pueda desarrollar
un proyecto de gran envergadura. Es necesario realizar un terminal terrestre en las periferias
de la ciudad de Lima, porque como se puede apreciar la ciudad va creciendo afio tras afio y
si se realiza un proyecto tiene que ser un proyecto pensado a futuro. Por otra parte, el
Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC) planteo ubicar tres agencias de transporte
interprovincial en el Norte, Sur y Este de la ciudad de Lima por la demanda de llegada que

existe por parte de los usuarios.

El motivo por la que se esta planeando un terminal terrestre en el Sur de la ciudad de

Lima, es porque, de acuerdo a la investigacion realizada la demanda de llegada de los



usuarios a la ciudad de Lima esta divididas en tres partes fundamentales las cuales son; del
Norte con un 55% del Sur 31% y del Este un 14%. De la misma manera, es necesario recalcar
del porqué no se plante6 en el norte de la ciudad de Lima, es justamente porque existe un
terminal terrestre “Plaza Norte” que alberga la llegada de los usuarios del Norte del pais.
Por consiguiente, la segunda opcidn es plantear un terminal terrestre en el Sur de la ciudad
de Lima, primero por la demanda y segundo porque no existe un terminal terrestre formal

de gran tamafio con la capacidad de albergar a los usuarios.

Por otro lado, Lima sur comprende 11 distritos, de las cuales, el distrito de Villa el
Salvador se encuentra en desarrollo y su ubicacion del mencionado distrito es muy
importante con respecto a los demas, ya que, se encuentra en la parte céntrica y como
también tiene conexidn con los distritos que los rodea, por ello el proyecto como un terminal
terrestre interprovincial en la Zona Sur de la ciudad de Lima, beneficiaria mucho tanto a los
ciudadanos del distrito como a los turistas, ya que, se estaria proponiendo en un lugar
estratégico con la finalidad de erradicar la concentracion y la proliferacion de las agencias
de transporte interprovincial del distrito de La Victoria, por otra parte, la ubicacion de este
proyecto es muy importante lo cual se planteara especifica y estratégicamente para que el
desarrollo urbano y la movilidad urbana sostenible se dé, de manera positiva en la ciudad de
Lima, ademas dentro del terminal terrestre se planteard un area de comercio, con la finalidad
de evitar el comercio informal y ambulatorio al entorno del proyecto, por lo que, este,
contara con espacios sumamente de uso publico. A la vez, este tipo de proyecto cumplirad
todas las normativas priorizando la funcionalidad entre los ambientes para brindar un mejor

servicio a los usuarios quienes hacen uso de ello.
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@ DATOS INSERTADOS. sav [ConjuntoDatos1] - 1BM SPSS Statistics Editor de datos - X
Archive  Editar  Ver Datos Transformar Analizar  Markeingdirecto  Grificos  Utiidades Ventana  Ayuda

SHENe~BLER H BEBLE o |
Nombre Tipo Anchura | Decimales Etiqueta Valores Perdidos | Columnas|  Alineacidn Medida Rol
1 tem01 Numérico 0 . Munca}... Ninguno il Ordinal N Entrada E
2
3
4
5
6
7
8
9

. Munca)...  Ninguno il Ordinal N Entrada
il Ordinal N Entrada
4l Ordinal  Entrada
4l Ordinal N Entrada
2l Ordinal ™ Entrada
il Ordinal N Entrada
il Ordinal N Entrada
il Ordinal N Entrada
il Ordinal N Entrada
4l Ordinal  Entrada
4l Ordinal N Entrada
2l Ordinal ™ Entrada
il Ordinal N Entrada
il Ordinal N Entrada
il Ordinal N Entrada
il Ordinal N Entrada
& Escala \ Entrada
& Escala \ Entrada
& Escala \ Entrada
& Escala \ Entrada
& Escala \ Entrada
& Escala  Entrada

ltem02 Numérico

tem03 Numérico

. Munca}. . Ninguno
tem04 Numérico

. Munca}.. Ninguno
[tem05 Numérico

. Munca}...  Ninguno
tem06 Numérico

. Munca}... Ninguno
ltem07 Numérico

. Munca}...  Ninguno
ltem08 Numérico

. Munca}...  Ninguno
ltem09 Numérico

10 ltem10 Numérico

. Munca}. . Ninguno
11 ltem11 Numérico

. Munca}.. Ninguno
12 tem12 Numérico

. Munca}...  Ninguno
13 [tem13 Numérico

. Munca}... Ninguno
14 [tem14 Numérico

. Munca}...  Ninguno
15 ltem15 Numérico

. Munca}...  Ninguno
16 ltem16 Numérico

1
1
1
1
1
1
1
1
1, Nuncal... Ninguno
1
1
1
1
1
1
1, Nuncal... Ninguno
1

17 ltem17 Numérico

. Munca}. . Ninguno
18 D Numérico
19 D2 Numérico
20 D3 Numérico
2 VARN1 Numérico
22 D4 Numérico
23 D& Numérico
24 D& Numérico Ninguno Ninguno & Escala N Entrada

ar Lrany AL I L = Nl Canl N Cebend

U [t

Ninguno Ninguno
Ninguno Ninguno
Ninguno Ninguno
Ninguno Ninguno
Ninguno Ninguno
Ninguno Ninguno

ST NN N T == == ===~ === ===

o o o o o o e o e o o o e o oo o o o oo o o

L ho ho ho &= ho ha R o o ho Re Ro ha ha he R Ra | ho Ro R Ro ha | ha | ho

Vista de datos | vista de variables

@ DATOS INSERTADOS, sav [ConjuntoDatos1] - 1BM SPSS Statistics Editor de datos - X
Archive  Editar  Ver Datos  Transformar  Analizar  Markefing directo  Grdficos  Ufilidades  Ventana  Ayuda I
=1 s -
SEeMic BLAP H HY BLE S
Visible: 26 de 26 variables
ltem01 ltem02 ltem03 ltem04 ltem05 ltem06 ltem07 Item08 ltem09 ltem10 ftem11 ltem12 ltem13 ltem14 ltem15 ltem16 ltem17
1 4 3 4 4 2 3 3 5 4 4 3 4 4 5 4 4 4 =
2 4 4 4 1 1 1 4 5 5 3 4 4 1 K| 4 4 5
3 3 2 1 2 4 5 4 5 4 3 2 1 2 3 3 3 4
4 5 4 5 5 2 4 5 5 4 4 4 5 5 4 5 5 5
5 5 5 5 4 4 3 5 5 5 4 5 5 4 5 5 5 5
6 2 2 3 2 2 1 3 5 3 4 2 3 2 5 3 2 4
T 4 2 4 4 4 2 4 4 2 4 2 4 4 4 2 4 2
8 5 5 4 4 5 3 4 4 5 3 5 4 4 5 5 5 5
9 4 2 2 2 1 1 2 3 3 3 2 2 2 3 5 4 4
10 4 3 4 4 2 3 3 5 4 4 3 4 4 5 4 4 4
1 4 4 4 1 1 1 4 5 5 3 4 4 1 K| 4 4 5
12 3 2 1 2 4 5 4 5 4 3 2 1 2 3 3 3 4
13 5 4 5 5 2 4 5 5 4 4 4 5 5 4 5 5 5
14 5 5 5 4 4 3 5 5 5 4 5 5 4 5 5 5 5
15 2 2 3 2 2 1 3 5 3 4 2 3 2 5 3 2 4
16 4 2 4 4 4 2 4 4 2 4 2 4 4 4 2 4 2
17 5 5 4 4 5 3 4 4 5 3 5 4 4 5 5 5 5
18 4 2 2 2 1 1 2 3 3 3 2 2 2 3 5 4 4
19 4 3 4 4 2 3 3 5 4 4 3 4 4 5 4 4 4
20 4 4 4 1 1 1 4 5 5 3 4 4 1 K| 4 4 5
21 3 2 1 2 4 5 4 5 4 3 2 1 2 3 3 3 4
22 5 4 5 5 2 4 5 5 4 4 4 5 5 4 5 5 5
23 5 5 5 4 4 3 5 5 5 4 5 5 4 5 5 5 5 F
" [t]
Vista de datos| Vista de variables
IBM SPSS Statistics Processor estd listo Unicode:ON




Cuestionario

Contenido

Nunc | Rara A veces Casi Siempre
a vez siempre
1 2 3 4 5

V1. Concentracion de las agencias de transporte interprovincial

D1. Concentracion de usuarios

Realiza su viaje con fines de comercio, turismo o trabajo

Las agencias de transportes interprovinciales tienen en cuenta las actividades que realiza antes de
su viaje

Con que frecuencia realiza sus viajes interprovinciales

D2. Concentracion de vehiculos motorizados

Acostumbra hacer el uso de los buses interprovinciales para realizar su viaje

Acostumbra realizar el uso del vehiculo publico para su traslado de la agencia a su vivienda o
viceversa

Acostumbra realizar el uso del vehiculo privado para su traslado de la agencia a su vivienda o
viceversa

D3. Concentracion de agencias de transporte

La conectividad de las agencias de transportes interprovinciales toma en cuenta las secciones
viales méas adecuadas

Las agencias de transporte interprovincial son faciles de ubicar y acceder

V2. Movilidad urbana sostenible

D4. Sistema de la movilidad urbana

Considera que las agencias de transportes interprovinciales deberian tener una salida rapida a una
avenida principal

Hace uso de los colectivos o vans para realizar su viaje

Se encuentra conforme con los servicios de viaje que brindan las agencias de transporte
interprovincial

D5. Desorden de la movilidad urbana

Te enfrentas al congestionamiento vehicular

Las agencias de transportes interprovinciales se encuentran en jirones y avenidas secundarias

Durante su viaje el transporte interprovincial respeta las condiciones de seguridad

D6. Gestion de la movilidad urbana

Las agencias de transporte interprovincial resultan ser parte de una planificacion urbana integral

Las agencias de transporte interprovincial cumplen con un horario adecuado de llegada y salida
de buses

Los transportes interprovinciales son agentes directos para que se produzca el congestionamiento
vehicular
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