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INTRODUCCION

El crecimiento poblacional y la expansion teritorial de la ciudad de Lima, durante los
altimos cincuenta afios, han llevado a converiir a Lima en una mega ciudad con casi
sicte millones de habitantes, la cua! ha sido dividido esqueméticamente en cuatro
espacios urbanos denominados “conos”, con niveles de arficulacién propios en sus
respectivos ambitos geograficos.

El Cono Norte de Lima con casi mas de 2 millones de hah:ﬁant% princip2imente
descendientes de migrantes, han desarrollado en esta parte una distribucién urbano-
territorial imporiante sobre los asentamientos en las faldas y quebradas de los cemos,
ganandose el derecho a radicar en la ciudad de Lima, después de las pemurias de ka
escasez de los servicios y accesos al inicio de su establecimiento.

El Cono Norte y sus 9' distritos han sido estudiados y analizados, encontrs
sendos planes socio-econémicos, de ordenamienio {emitorial y de desamolic wbano,
que han sido realizados por insfituciones piblicas y privadas, documentos de gran
importancia que se encueniran archivados en mamas“ con condusionss y
lineamientos importantes sin uso, ni aplicacion, ni implementacion; todo esto por la
falta de vision de sus dirigentes, por Ia desidia y poca edumeiﬁéa de la poblacitn, y por
una polifica central emética de desarrolio social. | '

E! area urbana que atraviesa la avenida Tupac Amaru se encuenira sobre cinco
distiitos del Cono Norte como San Martin de Pomes, Independencia, Los Olivos,
Comas y Carabayllo. Esta via es la principal ruta de acceso y safida para foda la
poblacion asentada en las faldas de los cerros, al lado este de la misma, ésta via que
va de sur a norte, posee un alto flujo vehicular con una cantidad de usuarios muy
imporiante de la poblacion de Lima.

Esta tesis desamrollada en €l area de la Planeamiento Urbane, ha manienido la idea
reciora de evaluar, en un tramo de estudio de la avenida Tupac Ameru, como el
transporte viene impactando en Desarvollo Urbano, y cdmo la misma poblacion genera
restricciones al fransporte.

Para desarrollar esta tesis se ha hecho necesario conocer las caracteristicas de los
usuarios, cuénta poblacién usa la via, qué actividades realfizan, qué mivel cultural
poseen, qué costumbres tienen, qué grado de responsabilidad poseen scbre las
deficiencias existentes, asi como conocer las caraclerisficas de operacién del

! Para el motivo de esta tesis se ha considerado nueve distritos de Lima, ammmmﬁmw
solo eonsideran a ocho, sin consideran a Ventanilla, que la ubican en un conjunto completn con los
distritos de la provincia del Callao.
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transporte (velocidades y tiempos de reconido) y cualificar a los agenies extemos que
impactan tanto 2l transporte como al Desanrollo Urbano de la poblacidn.

Las inquietudes iniciales permitieron formular algunas hipdlesis, que intemaremo
demosirar a lo largo de! desamrollo de esta tesis, pues creemos que la avenida Tupac
Amaru posee un adecuado trazo geométrico, suficiente para soportar altos flujos de
vehiculos, apreciamos que las velocidades de los wehicudos por tramos es alta,
notamos que la influencia de los peatones en berma es directa sobre la velocidad de
marcha, y por ulfimo creemos que las principales zonas de perdidas de tiempo se dan
en las intersecciones mal reguladas y mal mantenidas.

El fitulo de esta tesis hace mencion a la evaluacion de! impacio de la velocidad del
transporte en el Desarrollo Urbano de la avenida Tupac Amaru, complementado
mediante €! estudio de velocidades, tiempos de recomido y demoras, desanofizndose
en diez capitulos, divididos en dos partes. La priimera parte (Capitulos 1-Vil) responde
a la caracteristicas de) entorno local en la zona de estudio, la segunda (Capitulos Vill-
X) es la seccion que sustenta ef impacto de! transporie en el desanolio urbano en
estudio, las propuestas de solucidn, las conclusiones y recomendaciones.

La primera pare esta dividido en siele capitulos, € capitulo | descibe las
generalidades, resefias historicas, conceptos respecie a la dudad,  transporte y &
desamollo urbano. El capitulo il detalia o concemiente al Medio Fisico,
determinandose €l area de estudio, |a fisiografia, caracteristicas geolfgicas, dimaticas,
zonas recrealiva-turisticas y zonas de riesgo de desastre. El capituio lll, describe ala |
pobdblacién como sujeto de caracteristicas, de cambios, de costhumbres, de formadidn y
de constante evolucion, asi también se describe la PEA. £ capiiuio IV, e Medio
Racionalizado detalla e] uso de suelos, Ia consolidacion urbana, €l medic ambiente
local y los nuevos polos de desaroilc. Ef capitulo V, se frala de la infraestructura,
describiéndoselas desde los servicios basicos, de comunicacicnes, educaiivas, viales.
El capitulo Vi, la estructura productiva, describe las aclividades econdmicas y
PYMES, y el senvicio de transporie piblico. El capitulo Vi, Nivel de Vida Alcanzado,
compiementa esta primera parte describiendo la calidad de vida, ias condiciones
laborzales, los niveles de pobreza y las caracteristicas socidles de la poblacidn.

La segunda parte responde a las expeciativas de! titulo del frabajo, y desarrolia en dos
capitulos los temas praclicos de campo, de levantamiento de dalos y registros propios
mediante un método estudio. El Capitulo VIii, el Estudic del Transporte Urbano
desciibe las teorias sobre el transporte wrbano, el irdfico wurbano, se resliza un
diagn6stico situacional del transporte en la zona de estudio y se detalla sobre el nuevo
programa de ordenamiento del transporte piblico para Lima Metropalitana COSAC
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{Comedores segregados de alia capacidad). E! capitulo IX, detalla la evaluzcion,
resuliados e interpretacion del estudio propio, regiizandose una evaluacidn de
campo por kildmetro, el registro de fiempos de reconido y demoras con uso de
equipos navegadores GPS, y hace un andlisis de los resultados oblenidos.
Ei capituio X, las propuestas para mejorar la zona de estudio y una evaluacitn
econdmica de una de las propuesias de sclucién. Esta seccion s condiuida por ias
conciusiones y recomendaciones.
En esia tesis no pretendemos comprobar mayores temas sobre vialidad, i gpunta ha
desarroflar estudios mas especializados, como esiudios ocrigen-desiino, aforos de
volimenes de trénsito, estudios de accidentes de trénsito, analisis de anies y después,
evaluacién de las condiciones del asfalto u otras, sino el cbjelivo es més modesio, y
apunia a comprobar las hipdlesis planteadas, en base a trabajos de campo
desarrollados.
La informacion para este estudio fiene sus fuentes principaimente en los trabajes
realizados por la ONG “Alternativa’, 1as Municipalidades distritzles de Comas e
independencia, ia Municipalidad provincia! de Lima, SETAME Lima, Pro-Transporte,
tesis anteriores de la FIC-UNI, FAUA-UNI, esltudios reglizados por Arellano,
Investigacién de Markenting, Encuestadoras de Apoyo, Opinién v Mercado, ENAHO,
entre otras publicaciones de varias instifuciones que nos brindaron su 2poyo para
~ completar esta tesis.
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OBJETIVOS, IMPORTANCIA Y METODOLOGIA DE -

TRABAJO

La elaboracién de esta presente fesis inicio como una inquisiud propia del tesista &l
investigar y evaluar las avenidas perniféricas de Ia universidad, comenzando por agusiia
avenida arterial donde se sit(ia la Universidad Nacional de Ingenieria, la denominada
avenida Tupac Amaru.

Al inicio se considero comprender las caracleristicas que influyen scbre € transporte
pablico de pasajeros, no existiendo trabagjos puntuales sobre € estudio de una sola via,
sin registros cuantitatives ni antecedentes cualitativos propios y de facii procesamiento.
Los irabajos desarrollados por diversas insfituciones piblicas y privadas, como los
Ministerios, Municipalidades Provincial y Distritales, ONGs, Comunidades Religiosas,
Universidades entre otras, sobre las reafidades de las areas distritales; han penmitieron
idenfificar estudios, planes y programas de Desamolic Comprehensives o Sectoriales;
trabajos que son poco divulgados a la opinidn publica, ¥ que ain no es compartida con |
Jas universidades, lo cual retarda aun mas €l Desamrolio Local.

La ONG Altemativa viene trabajando vanas décadas en e Cono Notte, realizando
estudios en el campo de la ingenieria y ias ciencias socigles, elaborando los Planes
integrales de Desarrcilo para € distrito de Comas & 2010, y para e distilo de
Independencia; donde se plasma la realidad actual y futura de esios dos distiles
estudiados en esta tesis, y ios cuales han sirvieron de base para la elaboracion de esile
trabajo. _

La idea de un tema de tesis desamollado en el Planeamiento Urbano ha conllevado a
seguir e mismo procedimiento propuesio para temas similares, déndosele el valor
agregado con un giro del tema con la evaluacion de velocidades mediante eguipos de
medicién y registro con e} uso de navegadores GPS, con €l hecho de comprender como
estas influyen sobre determminadas areas y su Desamrollo Urbano.

Objetivos.

Los objetivos de esta tesis pasan por ef deseo de elaborar un material de trabajo que
permita a los compaiieros de la Facultad, fener un maderial didéclico al aicance de todos,
de manera de ser de consulta fadl y rapida sobre la avenida Tupec Amaru, y su enfomo;
es por ello que se considerd temas ampiios sobre alguncs temas de interés.

Los principales cbjetivos de esta tesis son los siguientes:
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¢ Realizar una evaluacién de las velocidades de la Av. Tupac Amaru, investigando y
- elaborando propuestas para ordenar y oplimizar su uso y senvicio.

o Poder establecer cuales son las tendencias de ia velocidad del transporte a través
de toda la Tupac Amaru en un dia de evaluacion.

s Proponer una estrategia que penmita reducir e nive] de congesiionamiento de la
via en horas punta.

 Reconocer los elementos criticos de la via y zonas confliciivas.

o Realizar una identificacion de elementos y evaluar si se cumplen los dispositivos
de control (sefializacion horizontal y vertical), para &l conirall de la velocidad.

o Delerminar la necesidad de las ciclovias.

s [ldentificar los lugares con alta incidencia de accidentes.

o Llevar a cabo propuestas reales que mejoren la probleméfica del transporfe.

Importancia

La importancia de esta tesis, después de! propfsito de oblener el grado profesional,
consiste en proponer alternativas de solucion a los problemas identificados en esta fesis.
El desarrolio de temas de investigacion como este, son una muesira de que s es posible
elaborar un estudio de este tipo como tesis de grado. También es imporianie porque este
trabajo espera conseguir retar a los compafieros en la elzboracitn de otras evaluationss
en distinias vias principales de Lima.

M ologia

La metodologia propuesta consistid en trabajo de campo continuo de cada uno de los
once framos de estudio, registrando informacion, redlizando enirevistas, colejando y
corroborando informacién, recorriendo a pie, y formando parte de la via {(en automovi
como conducior, en transporte piiblico como pasajero y en las calies como pesidn),
registrando ademéas un video de fa zona, y reglizando la evaluacion de velocidades del
trafico urbano con los equipos de navegadores.

El trabajo de gabinete consisti6 en una biisqueda de todo tipo de informacion respecio al
entomo de la via, para lo cual se recurmié a los principales centros especializados como la
Biblioteca Nacional, las biblictecas de ias diferentes facuitades de la UNI, a las ONGs que
trabajan en la zona, a las Municipalidades distritales y a la Municipalidad de Lima.

La idea de desarrollar un trabajo en Planeamiento Urbano, desanollado en coordinacién
con el Departamento de Construccion de la Facultad de Ingenieria Civil de la UNI, ha
llevado a elaborar un indice que se asemeje lo suficiente a un trabajo de esta
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especiadiidad. Este procedimiento ha cumpliido con los propésitos planteados por &
Tesista y su Asesor Iing. Nemesio Canelo.

Este Estudio se realizd en cuatro elapas que se presentan a confinuacitn.

Efapa 1 - de la Evaluacion de Campo
La Primera Etapa se ejeculd entre Julio de 2003 y Julio de 2004. En esia efapa se
contempld diagnosticar la situacion existente e identificar los problemas y las tareas.
Durante esta etapa se llevd a cabo los siguientes trabzjos a iravés de un estudio de
campo, enirevistas, eic.:
1) Investigacién de la situacién socioeconémica y las condiciones naturales del Area
de! Estudio.
2) Recoleccion de informacion y datos sobre los planes y estudios de jecuiados.
3) Diagnéstico del desarrolio de la infraestructura en & Area del Estudio e
identificacidn de los problemas. _
4) ldentificacidn de la situacion actual y problemas principales.

Etapa 2
La Segunda Etapa del Estudio se ejecutb aproximadamente enfre abril y agosto del 2004,

con el obistivo de realizar las mediciones y regisiros de velecidades. Duranie estaclapay
efectud los siguientes trabajos:
1) Implementacion de la metodologia de evaluacion de la velocidad def transporis
urbano.
2} Procaesamiento de la informacion registrada.
3} Re estructuracion del indice de la tesis

Etapa 3
La Tercera Etapa del Estudio sigue a fa Segunda Eiapa vy zbarca desde

aproximadamente Agosto del 2004 hasta Diciembre de 2004. En esta elapa se contempid
el procesamiento de la informacion levantada .Duranie esiz etapa realizando fos
siguientes trabajos:

1) Procesamiento de la informacion con el uso de una rufina de Auiclisp, preparado

por €] {esista para esta tesis.

2) Depuracién y limpisza de la informacion registrada

3) Elaboracion de cuadros resimenes y promedio de velodidad.

4) Interpretacion de los resultados obtenidos.
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Cuando recuerdo como comencé a elaborar esie trabajo de fesis, guardo € recuerdo
presente del curso de Planeamiento Urbano y Regional, dictado por e Maestro Nemesio
Canelo, y fa ingeniero Lourdes Alayo®, amigos quienes me encaninaren en mis novicdos
deseos de investigacion en busca de mejoras puntuales para nuestra Universidad; con la
puesta en practica de los conocimientos recibidos en la faculiad. Esie proposito me
impuisd iniciaimente a estudiar algunos problemas intemnos dentro de la UNI, pero toda la
visién se fue encaminando hacia un problema extenno, & estudio y evaluacion del entomo
que gobemaba la avenida que cruza la Universidad, zona de transito penmanenie, la
avenida Tupac Amanu.

Conocida mi pretension de estudiar el comportamiento del entomo de la avenida, se me
conduyjo a la exploracion de la zong, la basqueda de informacion, a la misma elaboracitn
de diagramas de campo y a la explicacion de los resuliados gue iba encontrando. Con
estos primeros resultados de campo, se comprendis inicialmente que €l problema de Ia
via eran las velocidades de operacion de los vehiculos; con Ia seguridad de enriquecer €l
estudio de la via, se recumid a un estudio ya mas t&cnico y escrupuloso, ia evaiuacitn de
la velocidad de! Transporte Urbano. Con e! apoyo y crientacidn del Ingeniero Ralfo
Herrera, amigo y coasesor en esie trabajo, tomamos la metodologia instruiida en los
manuales de estudios de Ingenieria de Transiio® (felizmente traducidos &l espafiol),
innovando ia metodologia, esta vez con €l uso y aplicacion de los navegadores GFS, en
vez de su forma usual de registros puntuzles. Logicamente que mas adslante me fus
necesario comprender mejor los conceptos del transito, fransporte y vialidad.

La recopilacion de informacion y el andlisis de nita o campo, me fueron conduciendo mas
adelante hacia los aspectos sociales y de! entomo, progresivamente fui comprendiendo el
comportamiento de los grupos humanos, las costumbres de Ia pobiacion de esia parle de
Lima, sus valores, sus idiosincrasias, sus frustraciones, sus incomodidades y hasia sus
mismas negligencias. En e} entomo pude comprender lo poderoso que somos los seres
humanos para vencer las adversidades, y transformar el medio ambiente, a pesar de las
muchas limitaciones existentes.

Cuando se formalizé oficialmente el tema para elaborar esta Tesis, Ia idea era darag,
deberia absolver mis hipStesis iniciales formuladas en e inicio de los reconidos a fravés

2 Amiga y mentora por la vocaci6n social y fa proactividad, quien El Cielo quiso temeria cerva muy proato.
* Este grandioso libro escrito por Paul Box & Joseph C. Oppenlander, presentado por Rafae] Cal y Mayor.
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de la avenida Tupac Amaru y su entomo, elaborar una estructura de trabajo que sea un
referente en investigacién para estudios de vias principales y €l entomo que la dircunda,
Hevar a cabo e estudio de las velocidades del transito vehicular, con &l procedimiento de
“fiempos de recowido y demoras”, y logicamente sustentar este trabajo.

Cuando ya encaminado en esta empresa de investigacion, uno esta expuesio a un sin
nimero de inquistudes, de todo fipo vy nivel; enfonces surge la necesidad no solamente
de leer, sino también de capacitarse, de asisfir a todo tipo de conferencias relacionadas 2l
Transporte y la vialidad, a preguntar a los especialistas sobre temas relacionados 2l
trabajo, y comentarles sobre los avances logrados; enconirénd
hasta motivaciones que han llevado a terminaria y preseniaria.

Pero como dicen {os que saben, sin batalias no existirian las victorias; Ia gran motivacitn
personal ha pasade por el hecho de comprender los temas de interés de la tesis, €
conocer nuevas metodologias, el expenmentar sensaciones de campo, € wusar
herramientas y equipos de punta, usar las mismas infraestruciuras de [2 universidad, &
adiestrarse en el maneio de sofitware y hardware para solucionar problemas propios,
llevar cursos adicionales y asistir a conferencias han conliibuido sin lugar a dudas en mi
formacion como persona y profesional, y creo que es €l resultado que fiene todo tesisia
cuando concluye su proyecto.

La investigacibn de campo de mas [fvenes universiiaros en femas de fesis,
complementada con el asesoramiento desde la universidad, es aigo que debe de
incrementarse, este deseo debe nacer en cada estudiante desde (#imos ciclos de
Facultad, con temas proyectados desde los cursos que més ios han impactado; en mi
caso Planeamiento Urbano y Regional y Gecdesia Satelifal, los cuagles se me penmitié
amalgamar, y dar a luz, un tema propio, que lleve la fuerza de un frabajo de invesiigacion,
gue se ve suficientemente recompensado con el registro, al lado tesis de anteriores
amigos vy maestros que se archivan en nuesira Biblioteca, afli dispuesia pama una
comunidad exclusiva de ingenieros, deseosos de conocmienios y nuevas expenencias.
Sin duda creemos que la motivacidn y el aspecio persona de fa acfitud son femas muy
importantes para el que desea comenzar a elaborar una fesina; creo que una fesis esta
determinado para esas personas comprometidas consigo mismas, con su faculiad, con fa
sociedad y con el mismo pais.

Confio en que este trabajo ha logrado los objetivos propios que he guerido plasmar, y que
estoy seguro que los datos puntuales sobre el mismo entomo serén de wuilidad pam =
lector, y permitira idenfificar donde se desenvuelve en &) Cono Noste de Lima, en los
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disiritos de Comas, independencia, San Martin de Porres y el Rimac, oon dates de ia
avenida Tupac Amaru y los banmios de su eniomo. La invesligacidn acumulada y
sistematizada, impresa en este mismo pemmilird también ser un maternal de consulia para
algunas definiciones que seran un buen paso para consuliar mas adelsnie olras més
especializadas. Me complace entregar este irabzgjo, con ia conviccién que los leclores la
podran disfrutar tan igual como lo disfrute cuando lo tuve conduida.
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CAPITULO |

GENERALIDADES

La culfura material de un pueblo es la memoria histérica de su identidad y ia
evidencia concreta de su evolucion social. El vasto legado histérico cultural
peruano, obra de nuestros antecesores, es refiejo de un grandioso pasado
gue nos enorgullece como nacion, pues a pesar dei anonimato en que se
encuentra gran parte del mismo, forma parte del patrimonio univaersal de ia
humanidad.

ELBIA CORREA A

(E! Comercio, 10 de Diciembre de 1988)
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f. GENERALIDADES

1.1. lntroduccién
El estudio. de. !as Genera!sdades enel Capﬁulcs I de l= Primera Parte de esta tesis, tiene ol
proposito. de. presentar datos. histSricos. de las culturas asentadas en la zona de estudio,
-evolucion y marcha de la ciudad:de Lima v. concepios. del ambifo. de estudio en. general.
Et.item 1.2, ha.sido.elaborado con.el fin.de presentar y. proporcionar al fecior una amplia
informacién. v bien. sustentada: cronologia. de las resefias hisidricas sucedidas en Ia.
mismaérea-geogréﬁca de 1a.zona de estudio vy en fodz Ia ciudad de Lima, con o fin de
comprender el papel. histérico- q&e- vivi$ - [z chvilizacidn - de los Ishma, los Cania-y los-
Colligues- hace - cienfos de- afigs, y enfender ahora & papel que les foca a2 los actusles
asenfamientos- urbanos,; que siguen.cumpliendo su.-misién.de dominar el medio-donde .-
natura Jos asentd; este. ftem fambién présenta datos scbre la historia de creacién de los
-distritos del ,.Cono;Nbrt’e, y hace-una resefia histdrica del ransporte wibanc en fa ciudad
de Lima.

Seguidamente;-en-el item- 1.3, se.@re'séﬁ&a. una descripcidn def crecimiento urbano de la.
ciudad de Lima, como toda nusstra ciudad se ha expandido hadia los mérgenes de los
“valles de los tres rios que alraviesan la provincia de Lima, y como se complementan con
el copamiento de los cemos y arenales de las periferias de la ciudad, con una explosién
demografica, que hoy le han dado upa calificacion de Mega ciudad, no sclo por &

volumen pobiacional, sino por las a‘smensma‘:es da su dmbito urbano.

Los ftems 1.4 y 1.5, han sido pfo;mestas para enfocar y aclarar Eas dsﬁzmmmﬁ de mudaﬁ-
y transporte; que son una parie importante del campo de estudio de esia tesis. Esta parte
busca ser también un medio de consulia s*épida de conceptos y de informacién puniual
sobre la evolucion que ha sufiido las ciudades a través de los periodos de ia historia, asi
también enfocar el progreso de! fransporie, desde sus comisnzos, hasis las nuevas
tecnologias que se van e irén desarrollando camine al fuluro, en & afan de pmteger al
‘medio ambiente, haciéndolo més seguro, asequible y dinamico. ,
‘Este primer capiiulo concluye en &l iiem 1.8, sobre definiciones de Desarolio Urbano,
enfocando en si, .los concepios de qué se espera de una ciudad, hacia qué orden se
‘piensa arribar, cudles son las experiencias de oiras urbes, y cdmo ias disciplinas anexas
a esta aporian para el desamolio .0 evolucién del ser humano como individuo y como
coleciivo.

1.2. Resena Historica
Lima es una ciudad 'anﬁgua, su territorio fue pare de las culiuras pre incaicas como
Chavin, los sefiorios de-los Lima, los Wuari, siendo mas tarde parie de ias nuias incas,
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anexado- pgref Inca—Tupac Yupanqui. Después-dea-conguista-es ¢l centro det vimsinaio-
espafiol-en el Perg; y- posterior a nuestra- Independencia ha- sido la- capital ‘de-Nuestra-
Republica-y sede-principal del Esiado pefuanc:

1.2.1.  Resefa Histérica de fa Cultwra Lima y del Sefiorio de Collique:

Su-historia se remonta-hasta- !a'pr&histoﬁé -dande-ins primeros p@%%éﬂnres que migraron
(cazadores, recolectores y pescadores) llegaron desde la costa norte-del antiguo Peri y-
se establecieron-en- el valle dei ric: GhiE%én;woamﬁdo—-wm ‘Valie-de -Carabaytio (10 -mil-
afios a.C.); aprovechando-la gran vanedad de recursos --vege&a‘i&s——yjanémat% para sy -
afimentacion-y manutencion:

En la costa central del Peru dehgdo & sus vailes ferhi&e a o hestzgna de su dzma va
c:ertcs fenomenos natura!es ‘como la- Ce:smente dei Nmo se’ producen: dwersas sucesos“‘
ci;maioroglcos que Gcasiﬁﬁan un subrto mtremertﬁa de Tos recursos marings; ammpanaﬁv
de’ Huvnas propncrando a las cnmems pob%adores esiab?ecerse en el lug&r micsggdase &sx
_ei sedentansmo (-} muulsamo alos mrgra;ﬁes a Q&nstrusr sus tfimsﬂdas par&iuego cen o
desarfciilo dé ia agncultura & dierd inicid a una nueva estruaﬁu:a swai ‘hasada en'ia”
refigion.

La primera cuittira pan: peruana que. dumgna el valie de’ Eéuilon fue la’ cuftdira Chavin, su.
expansién abarcaria los Vaiies dei Rimac ' Chillén (Carabaylio): ala caida de ia c;ultura :
Chavm ios. pueblos subordinados se fueron mdspead;zandc vy organizando
individualrente desarro!!andase fas. etapas de  “Bafios. dé Boza®, “Playa Grande® y
"Mannga-Ca;amarquﬂ!a—Nsev.na despu&s estas zonas son congmsiadas por los Wari.*

La culfura Lima se radicd en 1os vaflés dé Ancdn, Chillén, Ramac v Lurin, en la Comarca .
de Lxmaprop;amente, y su extension fiegaba hasta Huacoy, Nafizy Huaycan, avanza{;éo-.
por el cauce de fos ties (ifimos rics. ES posible que el drea de su difusidn haya sido
mayor, pues se ha encontradd cerdmica deé la cultira Lifma en sitios fan slos como
éanta en la cuenca del Chillon, y San Pedio dé Casta y Matucana en Iz zona alta det -
Rimac. |
‘La.parte norte de Lima que abarcd el valle de Cafabayl!o Canta, Comas, Puente Paedra v,
Ventanslla fue. gobemada por el sefior Colli, establecidos en asentamientos asociados a
reg:menes de senoncs que tenian zonas de defensa, almacenamiento y culto, siendo la
construccion mas representaﬂva de la zona noite de Lima la fortaleza de Collique. Esta
tenia buena ubicacion estratégica, para evitar ataques de sus vecinos Canta, Chadlla y
Yéuyos; dichas guerras eran por e control del rio Chilién, culfives de Coca de Quivi y por
el afan expansionista de los pueblos. Desde esta aitwra & poderoso Cofli dictaba

* Arficiilo tomado bﬁpjles mlgpedxac:gimkli(?uﬂhxm Lisiid; Reésend dé 14 Calitera Lima.
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mandatos a su- pdebie Colii’ Ilamado tambiénKualli 'runa; qaz& segzm & dictionatio
quechua—ayrrara srgnrﬁca' “hombre’- dﬁsgente* de-mucho’ brxo - esforzado en & tr*bajo e
incansable™:

Pedro Villar Cardova en-su obra- “Amueoﬁogia dat depaﬂamenta deLima® {1935} sostiéne-
'que~la paiabra LIMA tiene-origen Aymaré ¥ que significa Flor amarilia CLimac™ =} imiac-
Huayta”) que serv:a para que los nifios aceleraran el habla. De alli derivaria ef sustantivo-
"Rimac Et historiador Guillermo Lohmann Villens indica quenoes un mmbfe aymara nt =
quechua, _sino que- es’ un' ‘vocabio ‘preiricaico “Ishma”, ) ﬁnmiﬁw nombie- del r_deio ‘de
Pachacémac. Y una tercera version seghn ‘Garcilaso-de 1a Vega, “Lima® pfmvieﬁe‘dé -
“Rimac” que en"casteliaﬁc"signféa’ “el giie habia’:

El anallSrs de la etlmomgla de !es ‘nombres” de iaa aseﬁtamzenias de’ Ea cuttara” L(ma .
demuestra que $E tratan de &xpres;ones agvmaras taies @mno Cera Huaiia (Carabayﬂo}
Copa Cabana Cgl_hque Caxamarquuia' Lati,” Huancﬁgga Fﬁae’anga ‘Huaca™ Huaﬁa
Chucuuto etc

de ceramlos vy téxtlles como soiaa sumer =1 Ea maycr pafte de ios plsebics aninguos ’
radlcados efi 1a" costa’ La’ presencla cf:mstante de 'peces’y olos seres marinos’ en'ia’
decoracion del estilo’ Entre_!azauo o .Piaya Gramie, caracteﬂshc@ de los primeros tiempos
de ‘esta cultiira, puedé deberse a Ia exisiéncia de un cultd marino. También es probable
que prestaran alguna adc'racién a los asfros o consiélaciones que creian asociados a la’
fecundidad y ala mayor produccxen de los campas agricolas y que dicho culto se rindiera
desde Io aito dé las monumentales pxram:d&s ceremnma!es

La Comarca dé Lima fue una sélida organizacion pohtsca en ia que los ansiéeratas de fa.
Cultura Lima dirigiron con féirea dl.,sqplmﬂ De otio modo no tendrian explicacion &
construccidn dé los imponentées centros ceremoniales o de las exiensas obras fidfaulicas
para cuya realizacion se requinié de fuerfes contsngem&eée tratigjadores durante largos
_periodos.

Su agricuftura alcanzé un gran desarrollc gracias a las obras hidraulicas que permitieron
regar extensas 4reas de cultivo, situadas en fa parte baja de los valles'y apartadas. del
cauce de los rios. Los represamientos fluviales, la derivacion def curso de las comrientes,
la construccion de canales y acequias y la regulacion de los riegos, posibifté a Los Lima -
'desa;sd!!af una agricultura intensiva. Dicha priciica produjo los excedentes slimentarios
que eran necesanos para sasteﬁer una poblacién creciente, especializar en tareas no
agricolas a un porcentaje de la poblacion y dedicar tempafalfﬁaﬂfe a la conshuccidn de
grandes obras publicas a una lmpﬁﬂa%merza ﬁeﬁraba;@

El esfuerzo de los antiguos "limefios” que eansﬁmyefm los cansles derivados det Rimac -
que atn riegan la parte baja.y media det valle. Estos canales Nevaron fan caudal que
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tuvieron-la- denominacién- de- rios; ‘las-desviaciones- méas-imporiantes- de-dichas- obras-
hidraulicas-fueron:
1)- Ef - llamado - rio- Magdalena; cuya- toma- se- encontraba- defrés de- fa- actual -
ubicacién del-Palacio te-Gobiemo, queregaba --Ea;zanaN:@:del#waﬂemmémndié&*
entre-el-rio Rimac yla-Huaca Huaniilla;
2)-Et llamado-rio-Huatica,” derivado de} Rimac a la -alturs def espolén N.-E- def -
Cerro- San -Cristébal (tres compuerias y- Santd-Rosa); que regaba fos terrenos
comprendidos entre la citada Huaca y et centro administrativo-de Limatambo; v
3) El lamado rio Surco, el mas caudaloso de los fres canales, que se originaba
frente a la antigua poblacion. de Lati, el aciual Vitarte, y despuss de un fargisimo
recorrido por la parte §.0. del valle llegaba a la parte baja de! mismo para regar
todo el antiguo: Surco, desde Limatambo hasta las estribaciones de los cerros dal
sur, o sea el area coréspondiente a los actuales distritos de Mir&ﬂo;éé, Baianco -
y-Chorillos.

Estas obras p,ermitieron_'a los-Lima independizarse urbanisticamente de! cauce de los Tics
y ubicar sus asentamientbs poblacionales, ceremoeniales y administrativos en pieno va§§é
en zonas amplias y lianas apias para admitir un gran desarroliio urbano. Em‘uamen’ia
los mas grandes aseniamzenios dela cuiiufa Lima se. encuen’ézr& basiame a&e;ados del
cauce de los rios en cuya cuenca se ub:ca'n Copacabana, en la mamen devecha dél.-
Chilién, cerca de Carabaylio; Caxamarguilla, en la margen derecha del Rimac, Catalina .
: Huansa,Maranga y Juliana en el lado izquierdo del mismo rio; £ Ishma (Pachacamac), en:
ia ribera derecha del rio Lurin.
Esta distribucién geogréfica de los més importantes niicleos de fa cultura Lima, cuya.
capital era’ probablemente Maranga, cubria esiraiégicamsnief@ﬁu el termitero "limefio”
permitiendo su facil administracién y defensa.
Para el buen gobiemo de la comarca limefia era necesaria la existenda de una red de
caminos que ligara entre si a fos citados centios ¥ que Ios relacionara con las
. poblaciones a las que servian y en las que se sustentaban econfémicamente. No quedan
vestigios de los caminos construidos por Ibs Lima, pero es casi segwo que los restos
viales que han llegado hasta nuestros dias y que identificamos como cbz_é ds las culturas
limefias tardias o como parte de-los -caminos Inca, se asienien directamente sobre el -
trazo que debieron tener las vias principales de} sefiorio de los Lima. También debieron
-existir caminos intersregionales, pues los Lima eran adiims comerciantes y mam§nian un -
frecuente intercambio con los Mochica, los ﬁem‘n_ay y los Nazca. Asimismo,.
aparéntemente existieron relaciones comerciales con sitios aiin més iejanos, pues Gijon'y
Caamafio (1'949) manifiestan haber enconirado en Maranga hondss isjidas con paja
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toquﬁiadeprecsdencta ecuatoriana-y-en Manta- (Ecuadm'} vaﬂos«ﬁfagm&ﬂmsd@ -affareria—
fipica deCa,amarqwlla (Limay):-

En-el-proceso de-secularizacion de-la-organizaciGn- sociat; transicién-de-lo Chavin a-los-
Seﬁorios‘-y:_'_ReinOS-Reggbna!és;« fos -Cen&mé--Ceremsniai&a -se-edificaron de fipo planta en
U, de-fines fundamentalmente cultistas'y de administracién religiosa, fueron remp{aza&as -
por- monumentos ‘de- caracieristicas totaimente distintas, fanto ~i-én {o-fisico- camd. en fo -
funcional. -

Los Lima fueron constructores de- conjuntos- de gszramnd&e ﬁesde las-que admamstraban a-
través: de-una-elite’ civil-mnilitar; sirviendo-asi los: monumentos- taric de templos como-de
sedes gubematwas En-fos- pnmeros tfempos det-desarrollo-da* Ea cultirraLima;” QEIE;"
correspanden ai estllo CeTamico conoﬁdo csma Eﬂﬂeéazadﬁ 0‘ Pi&ya Grande" los

ahedednr una’ sene de consimwon&s comp;emeni*a "as'_ Y"." en” cuv&s cercamas se':
des rroltaba‘ et centro poblada coﬂespsﬂdlente Ejempﬂas ﬁipxms de es%os ﬂmriumentos"

_son Tas huacas Cerro Cuiebras y Trujitio, ‘en las margenes de fos rros Ch;i!én ¥ Rimag,
respectwamente

El Templo Culebra es ia huaca s;iuada en ias fa!cas ‘dei Cerm uulemats en la margenj
derecha del Chmon es un hermoso edtficio de forma pasamxaa% constituido por varios
cuerpos que se escalonan hasia rematar en una piaiafomza supezior a la gue se ascxende
por medio de una escalinata central. En dicha- plataforma existia un mural, de
aproximadamenté 65 mt. de largo, que representaba un conjunto de peces o serpientss
entrélazadas en el mas puro estilo Playa Gfande_ La composicién, como es caracteristico
de ese esfilo, acusabaia infiliencia del aris textil en la geometrizacion de los disefios y en
el escalonamiento de cierias fineas que rememoraban &l éntrécruzamiento de las tramas.
y urdifbres textiléras. Los dibujos estaban encerradds por grussas lifieas oscuras que
de"iii’nitéban. las areas deé color, pintadas con ocres, sepias, naranjds, rojos y blancos |
haciendo resaltar las figuras confrapuestas y complementarias dé 16s extrafiés seres 2
quf_eneﬁ, quiié's, rendian cuifo los "fimefios” de esa época. La pirAmide de Cero Culebras
esta encerrada denfro de un amplio recinfo, en cuyo lado izquierdo existen restos de .
habitaciones de planta rectangular que posiblemente fueron sede de los servidores del
monumento. '

Los veshglos de la cultura Kolli nos masestran que ésie se levant6 con una gresencea
importante en el valle de! Chillon, los resios arqueciogicos existentes de la Fortaleza de
Collique se encuentra ubicada enire los Kilometros 16 y 17 defa Ay. Tupac Amaru en &
distito de Comas. Los antiguos psa‘:ssadbres del valle aprovechando la anicSén _
estratégica de uno de los mm_rafﬁeﬂés cisandinos que se desprende del ramal meridional
de Canta, 'rodeéron un cesro éscafpadb con altas muraiias de piedras. B! sitio se ubicaen .
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el piso ecol6gico conocido como Yunga o Valle Bajo, en la margen izquierda del rio
Chilién. La zona incluye unas 10 mil hectéreas de ferreno en ei piso del valie, '
extensamente irrigadas y cuitivadas y comprendia desde ! litoral hasta Trapiche a unos
600 m de altura. Presentando temperaturas relativamente uniformes de 18.6°C y nebfina
baja a veces en ferma de garia, la cual produce la humedad del aire aunque no lo
suficiente para gensrar agricultura sin riege:®

A nivel arqueolégico existen vacios en la investigacion, especialmente para los periodos
signados por el auge de las culturas regionales; como-los Collis para-el-valle del-Chillén;
conténdose con mayor informacién- para ios periodos de unificacién- cultural-del territorio-
central andino llamado-Horizonte Temprano-(con-fa-cultura-Chavin); Medio-(cultura Wari)-
y-tardio (Imperiat Inca):

Con estas limitaciones™ se” hard una breve ressfia de los periodos para los cuales
contamos™ con datos~ etno-histaricos - yio arqueoidgicos; s‘eféreﬁ%es'“ gla Féféai"eza"de‘“
Collique:-

i Periodo Intermedio Temprano (400 aC.-600 dC.), perodo en quelos Yunges
de la Costa” dominaban la. sieva” antes de”la migracion” emprendida’ porlos”
Yauyos:. .

Los. yauyas. adoradores. del dios Pariacaca; libraban feroz batalls contra los
Colli, adoradores del dios Wellllo, siendo finalente derotados los costefios.
Los. sobrevivientés se_ vieron obligados a Iuir en diferentes. direcciones,.
abandonando sus posesiones en la sietra, algunos de ios cuales se refugiaron
en el actual pueblo_de Carahaytio,, fé:sﬁ:_m:a_nc,!ﬁ@..;iﬂ%go_?,s&' _puehio en el bajo
Chillén..

ArqueolGgicamente el pericdo . Intermedio Temprang se define como una |
época de desarrollo estatal en los Andes, con profundes cambios econdmicos-..,
sociales en la costa central peruana (Moche en fa Costa Norde)..

ii., Periodo Horizonte Medio (600 dC-1000 dCy), donde 1a invasion Wari se hizo
sentit en el drea andina, menifestindose en fa costa central en sifios como |
Pacﬁacamac Cajémarqm!sé y Chancay. En el m;a'e dei Chiltdbn nose ha pc‘didb )
encontrar un centm adm;msiraﬁva o religioso.de Ia magnitud de Cajamarquxﬁa,, ,
lo que podria. m&expretafse qu;zas COomo un coni’o! indirecio del valle.

iii. Periodo Intermedio Tardio (1000 dC.1476 dC), para este periodo el.extenso
Sgﬁ_orio.de Colli comprendia . desde el fitoral hasta la actual Senta Rosa de
Quives, limite desde ef cual empezaban las posesiones de los Canta. Ambos
sefiorios vivian en constantes guen'as . por la tenencia de los cocales de

* Diario ¢l Peruano, domingo 10 de Diciafibre 1989, La Forsleza de Collique, Pig. 5y 6.

EVRLUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANC
EN-EA AVENIDA TUPAC AMARU ENEL DESARROLLO I}EL AREA
. CéparAugusto; Chaiez.Soto,.. ) s



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAFITH O
FACLALTAD DE INGENIERIA CIviL GENERALIDADES

g

TSI

Quives. Los Collis siempre consigiieron rechazar los afagues ensmigos,
protegidos en su imponesnie Forialeza, donde contaban con extensos campos
de cultivo y dos manantiales de agua que les permitian resislir un cerco o
asedio prolongado y burlar la desviacién del cauce del rfo.
La udltima fase de este periodo se vio truncada por ia presencia del ejército
Inca al mando de Tupac Yupanqui, quienes sometieron con fuerza, viclencia y
muerte al Colli-Capac y algunos curacss.
De esta forma, los Colli que en fiempos remotos sufrieron una derrota
aplastante frente a los Yauyos, luege fueron duramente castigados por la
expansion incaica, quedando en la praciica eliminados a finales del siglo XV
con la invasion espaficla.
Las ruinas de pampa de Cusva se trata también de reslos arquaoidgicos (ver Iamina 1},
paralela a los Colii; quedando séio reslos maliratados v sagueados después de la
invasion de 1962. El Centro Ceremonial Pampa de Cueva se encuenira en &l aclual
distrito de Independencia, muy proxima a fa Av. Tupac Amaru.

G-1.-Reconstruccion
hipotética del Templo
Culebras, del Periodo

intermedio Temprano

G-2.-Reconstruccién
isométrica del Sanivario
Panmipa de (ueva

intermedio Temprano

El 18 de enero del afio 1535, Don Francisco Pizarro, luego de intertar fundar la capital
del Perii en Jauja y Sangallan, funda la ciudad de Lima, rodeado de sus soldados,
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esclavos y algunos curiosos, laméndola “Ciudad de los Reyes”, {por la fiesta de los res
Reyes Magos que celebran los catdlicos el seis de enero, fecha que amiban a
Pachacamac) nombre que sucumbié del nombre native de la ciudad, “Rimac”, el cual
termind por convertirse en “Lima”. A lo targo de su historia ha recibido diverscs nombres:
Ciudad de los Reyes, la Perla del Pac’g?ﬁéco;, la “Tres Veces Coronada Vills®, Ia Ciudad
Jardin, son los nombres més conocidos y recordados.

La historiadora Maria Rostworowski indica que la razén por la cus! a Lima se le llamaba
“La Ciudad de los Reyes", no era por la cercania de las Fiestas de los Reyss Magos, sino
en honor al emperador Carlos V de Austiia y Carlos | de Espana y de Ias Indias y de su
madre la Reina Juana.

En un inicio, la ciudad de Lima abarcaba un tofal de 177 manzanas (4 solares por cada
una de ellas). Todas las viviendas estaban ubicadas tomando como punto central ia

Plaza Mayor. | R

La invasion espaficla provocs la total desaparicion de los Cofli Yy ciros puebios Endigenas ..
Poco a poco los espanoies fueroﬂ eestableciéndose enel Valle de Cafai:ayﬁe coft Sus
propxedades ded:cadas ala agrgcuiiura Las haa;endas ézapuche-s ca;ee'as chacras y
muchas otras propiedades civiles y ecles;astlcas EEevanan e§ nombre de sus propietarios:
Pro, Allaga Cerro Castro etc QOftros en cambio conmuarona con ei nombre o [2 |
topommua de la zonav en el cuai se esiablecierosn por egampla_.- Tambo, inga, Comas,
Collique. | |

La hamenda “Comas” tuvo. como- ongese una- memed que- Fram}sco Pizarmo. dic- a- su-
capitan-y. 1 temente Francisco-de Chavez en 1540, en mérifo-a-su eficiente labor cumplida -
durante ‘las- Querras. de -conquista- En-la- hacienda- “»C&.%;que ; durante-la- ,cai_o_nsa,. se
producia- principalmente -la- cafia- de--aziicar- y- arboles frutales :ademas- de-la- cria-de -
ganasio,---!agcua.l;necséiiabaﬂ;abundame mzno de obra de esciavos.:

En medio delos; av_a‘ta_re’spﬁ;-éan%guir la independencia peruana, el6 de junio de 1821 -
Cafabayl!o fue escenario de una reunién entre &l .Vgrrey- La Sema v & General San
Mairtin; gue se realizé en las instaiaciones de la hiagienda de Sanfizgo de Punchauca.

Las haciendas del Valle sucumbieron debido a la crisis y recesiSn generalizada del
inicio de la Republica; y ademas-tuvieren ‘que-ﬁfahtar---éa«esmz de mano de ¢bra
proveéada por la abolicién de !a esclavitud decretada por ¢ Marisca! Ramdn Casiifia en
1854. ,

Mas adelante en diciembre de 1870, en !a época republicana, €} Presidenie José Balia
inaugurod la red ferroviaria entre Lima y Ancdn, que més adelante se exienderia hasla
Chancay. Este cambio ferroviaric impuisd la economia de las haciendas al norle de

Lima.
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Al poco fiempo en 1879 estallaria la gusma con Chile defeniendo las proyecciones de
avance. La zona del Chillén fue desfinada para €] aprovisicnamienio de afimentcs de las
tropas peruanas. La invasién extranjera buscaba destronar a los hacendados y desinuir
{a produccioén nacional. Finmada la paz con Chile las haciendas del valie de Lima
infentaron reestablecer sus medios de produccién causadas por ia ocupacion Chilena.
Los nuevos propietarios de fas haciendas se verian afectados por Iz crisis econdmica a
nivel nacional e internacional.

' -3 La ciedad d= Lima en 1900,
Vista de lz calle San SchasEan,
hoy jrém fca.
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1.2.2. Resefia histérica de las Avenidas Francisco Pizarmro, Tupac
Amaru y def ferrocarril de Lima a Ancon.

La avenida Tupac Amaru se remonta a {os anfiguos caminos Inca, que atravesaron la
ciudad de Lima, uniendo fas comunidades asentadas en los vailes def Lurin, Rimac y
Chillén, la conexion de Collique hasta Pachacamac se di6 a través de este frazo,
atravesando las actuales avenidas Tupac Amaru, Caqueta, Alfonso Ugarte y Paseo de
{a Republica.
El frazo de la avenida Francisco Pizamo recompone a fa antigua calle de Malambo, Ia
mas famosa barriada popular de Lima del S. XIX, que gracias a imporiantes obras
civiles; fue convertida en Iz més importante via urbana del disirito de! Rimac, con
trabajos de canalizacién, pavimento de concrefo asfilfico, consiruccién de veredss,
plantacion de arboles y colocacién de postes omamentales de alumbrado, no sole por
su amplitud y largo desarrolio, sino también por fas excelentes obras sanifanias que se
tenia para el afio 1870. La via tenia un ancho uniforme hasta la. Portada de Guia (hoy
Fuerte Hoyos Rubio), inicio de Ia cametera a Ancon y Canta, actual avenida Tupac
Amaru.
La trascendencia de esta obra fue grande, pues anfes la poblacion del banio de
Malambo vivia hacinada en tugusios desprovistos de los mas elementales servicios
sanitarios y donde el tréfico de vehiculos era imposible a fravés de sus ma! empedradas
calzadas®.
El 19 de abril de 1870, se inaugura et ferrocamil a Ancdn, gue se construye con el
esfuerzo de dos personslidades de la época, don Modesto Basadre v conduido por ef
ingeniero Waldo Grana, quienes fueron ios propulsores del trazo del ferrocamil; afics
mas éste tarde quedara obscleto en plema guerra con Chile, guedando los vestigios de
los terraplenes construidos en fodo este framo Lima-Ancon, que sirvié méas adslanie
para la construccion de la hoy avenida Tupac Amaru.
La avenida Tupac Amaru s una via principal, que atraviesa a més de cinco distilos, de
mas de 22 Km. lineales que se encueniran asfaltadas en su foiaglidad, yendo desde el
portal de Guia (Fuerte Hoyos) hasta su fin en el acceso a Ia carreiera que va a la ciudad
de Canta, ciudad que le dio su nombre por muchs fiempo.
En la década de los 70, los migrantes se apostaron a las margenes de esia via,
inicialmente copando los fundos abandonados, que fueran expropiados por el gobiemo
militar, o porque sus anfiguos propielasios ya no radicaban em €} pais, esla areas
guedaron a alcance de los migrantes quenes afios més farde asociados en
sentamientos humanos, se hicieron de estas fieiras, para habilar y hacer de ésios

¢ Tomado del libro Obras de José Balta, Libro sobre las culturas en ef valle def Rimac, Biblicteca de FAUA-
UNL
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nuevos distritos de Lima, como es el caso de Comas, independancia, San Mastin de
Porras y los Olivos.

La ampliacién periédica de! asfaltado de ia via de la Tupac Amaru, se realiz6 en forma
progresiva, conforme se fueron poblando sus masgenes.

1.2.3. Reseifia histérica de creacion de los distritos de) Cono Norte de Lima

Las jurisdicciones de los actuales distrifos han cambiade a través de Jos afios; hasta
1940, sdlo existian los distritos de Ancon, Carabaylio y Puente Piedra, gue abarcaban e!
total del actual cono norie. Por €l afio de 1950, se crea el distito de San Martin de
Porres, desmembrando una parie de distrito de Carabaylio. En 1989, se crea € distrito de
Ventanilla, desmembrandose de Puente Piedra, asi también se crea Independencia
(1964) y Comas (1961), quedando asi una vez mas reducido ef dishito de Carzbayilo. En
1989, se crea Los Olivos, independizandose de San Martin de Pormes, guedandoc asi
conformado hasta ahora. (Ver iamina 2).

Nuestra via de estudio atraviesa hasta cinco distritos de nueve, gue hoy conforman el
cone norte de Lima, los datos hisidricos respecto a estos distritos se caracierizan:

CARABAYLLO.-

Oficialmente, el Libertador D. José de San Mariin en 1821 creé &l distrito de Carabayllo,
delimitandolo geograficamente, regidon que comprendia fodo €l norte del Rimac hasia
Ancén y de él fueron separéndose los distritos de San Martin de Pomes, Los O%ims,
Comas e Independencia.. El vocablo Carabayilo proviene del dialecio aymara “Cera
Hualla®, segin otros entendidos se trataria del vacablo Cera Wellzlio, nombre referido al
dios de los Colli.

SAN MARTIN DE PORRES -

Se extiende actualmente sobre un drea de 3691 Ha Superficie y su partida de nacimiento
esta en el Dispositivo del Decreto Legisiativo 11309 del 22 de mayo de 1850 que crea !
distrito Obrero Industrial "27 de Qctubre®™ v por Ley 12662 se le cambia de nombre por €
de Fray Martin de Porres al cancnizarse €f beato ¢! 11 de mayo de 1962; con capital en el
Barric Obrero Industial. Exiensa zona que maniuvo por afios Ia zonz indusiial mas
importante de Lima, y de la que se desmembrara en 1989 &l distrito de “LOS OLIVOS™

COMAS.-

Comas, inicia su ocupacion en 1958, con la invasion del fundo La Liberiad, creciendo
aceleradamente con una {asa por encima de! promedio de Como Norie (5.6) hasta fa
década del 80. Hoy después de 46 afics desde su creacidn, Comas ha pasado por un
proceso de cambios, muchos de elios no planificados, con un modo de crecimiento

EVALUACION DEL iIMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBAND
EN LA AVENIDA TUPAC AMARLU EN EL DESARROLLE DEL ARFA
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individual, que ha pesar de tener vias de cardcter mefropolitanc que la estruciuran, se
presenta como un distrifo desarticulado, desordenado, con zonas tugurizadas, gue ha
crecido alterando su ambiente, con ritmos que han rebasado Iz capacidad de gesticn
local.

Hoy sigue creciendo extensivamente y agrediendo el ambiente, dirigiéndose tanio hadia
las zonas agricolas bajo la modalidad de urbanizacién “hormiga”, donde e mercado
inmobiliario de tipo popular esta dirigido a sectores medios; hacia Ias laderas de los
cerros, en un proceso fento pero confinuo, generaimente por encima de los niveles
maximos de servicio de agua, con pendientes que sobrepasan los umbrales criticos
urbanizables. Actualmente la mayoria de dichas habilitaciones vienen gestionando su
aprobacién por la Municipalidad de Comas en cumplimiento de Ia Ley de Habilitaciones
Urbanas.’

INDEPENDENCIA .-

La historia del distrito de Independencia fiene su inicio en los afios 60 con la ocupacién
de “La Pampa de Cueva” (restos arquecidgicos) ubicada a unos sigle Kilémetros af norie
del centro de Lima, cercana a ia antigua camretera a Canta. Esta zona resufizsba una
alternativa diferente a la ocupacién de Comas debido a su cercania del centro; ¥ con un
atractivo adicional, su cercania a la zona industrial de las Avenidas Argenfina v Colonial.
Entre los afos 62 y 64 se formaron los pueblos Villa El Angel v Ef Milagro, producio de la
invasion a la zona del Ermitafic. En 1978 se forma Ia zona de Victor Raill Haya de la
Torre, por invasion a los terrenos cercanaos a la avenida Tupac Amaru, gue pertenecian a
la Compaiiia Payet S.A.

Al conseguir una relativa seguridad en [z tenencia de los terrenos, producio del proceso
de negociacién con €l Estado, s= comenzd un lento y dificl proceso de Urbhanizacién.
Esta tarea implicaba convertir las asociaciones de invasores en osganizaciones estables,
con dirigentes capaces de cobiener beneficios del Estado. Durante e gobiemo de!
Presidente Belalnde, Independencia fus slevada a la calegoria de distrito.

LOS OLIVOS.-

Este distrito surgié como una necesidad de atencidn a los diversos problemas gue tenian
las zonas pobladas desde la Av. Tomés Valle hasta el limite con & rio Chillén, ¥ que no
eran atendidos por la municipalidad de San Mastin de Porres, a s cual pestenscian. El
distrito de Los Olivos fue creado por Ley 25017 <! 04 de abril de 1989 y publicada en el
diario oficial "El Peruanc” el 07 de abril de 1983.

7 Articulo tomado de publicacién de la Mumnicipalidad de Comas, 1995.
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1.2.4. Reseiia his{érica de! Transporte Urbano de Pasajeros de Lima. -
En el gobierno del presidente Augusto B. Leguia, a inicios de 1921, el fransposte urbano
de pasajeros en dmnibus es infroducido por primera vez a una renaciente capital imefia,
que celebraba el centenzrio de la Declaracitn de Independencia, con un secior
econdmico organizado iniciaimente por peguefios propietarios bajo una estruciura familiar
y cuya operacion inicial fue de tipo artesanal.
Su Primer reglamento de este servicio data de 1936, cuando la acfitud del Poder Piblico
(hoy Poder Ejecutivo) se limitaba sclamente a la zsiribucién de los derechos de
explotacion de rutas y del mantenimiento del orden preestablecide (Glave, 1878., De Sato
1987).
Frenie al aumento de la poblacidn de Lima y oon ella el crecimiento horizontal de la
ciudad, ios dmnibus toman ventaia competiitiva scbre los franvias por ser mas flexibles en
su coperacion, mas baratos en costos de inversion y por tensr menoiss cosfos de
mantenimienio, pasando a fwansporlar progresivamenie mas paszjeros que Sus
competidores (Arroyo, 1980).
En 1927, hacen su aparicion los primeros informales del transporie piblico: los
colectivos; su ingreso & sistema fue de forma marginal producide por las tarnifas
relativamente altas fijadas para ! servicio formal y por la incapacidad de émnibus y
tranvias en satisfacer completamente la demanda de viaies. De esta forma, frente a la
competencia de los émnibus y colectivas, v al no efecluarse nusvas unersiones para
extender {a red de tranvias, este Gitimo sistema no consiguid mantener su rentabilidad en
el servicio (a pesar de haber experimentado aumentos en la cantidad de pasajeros
fransportados entre 1944 y 1948), y comienza a operar a perdida desde 1950 para
quebrar definitivamente en 1965.

G-4 Antiguo vehiculo
de transporte pablico
de Lima, foto de 1801
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De la improvisacion inicial, las empresas de 6mnibus logran formear un sector empresarial
‘mas consolidado y ofigopdiizado exigiendo del Poder Piblico exclusividad en ef servicio,
configurandose las primeras bameras de enfrada en la aciividad. Las tarifas eran
negociadas de mufuo acuerde y su mercado les permitia oblener rentzbifidades
atractivas. Las rutas eran fijadas por las propias empresas, que hicieron del cenfro de fa
ciudad el origen de sus ufifidades.

Las contradicciones surgidas enfre los sindicatos y los dusfios de las empresas a finales
de los afios 50, promueven la quiebra de varias empresas, con obligaciones salariales
que cumplir de parie de los anfiguos duefios, de esta formna el secior de fransporte inicia
una terrible crisis.

En la década del 60, el sector soporta una de las peores crisis de su hisioria. Ef aumento
del fendmeno migratorio, el surgimiento de los barrios marginales en la periferia de la
ciudad, la degradacién de los servicios de émmibus, la incoherencia de las polificas
publicas y la falencia de fa Empresa #Municipa! de Transporte de Lima, conforman ef
escenario cadtico de esta época.

Con la quiebra generalizada def seclor, ias empresas entregan sus unidadss a sus
trabajadores, perdiéndose de esta forrma la unidad empresafial pasandose a unz
atomizacion de pequefics empresarios con intereses individuales propios y sin infereses
colectivos. La posterior crisis enfrentada por los trabaiadores - empresarios no fue sélo
por causa de la obsolescencia de sus floizs, sine fambién por la ineficiencia e
incapacidad demosirada en el gerenciamiento y planificacidn de sus propias empresas; v
por la ausencia de directrices del Poder Péblico.(%)

En 1260, se introduce el pasaje universifario y para 1961 se crea por primera vez un
organo técnico denominado CRET (Comisién de Regulacidn Econdmica del Transporte),
que ademas de calcular tarifas, asume la funcion de prevenir los problemas de
Transporte, pero luego en 1964, sus funciones sean resiringidas. En 1988, la CRET es
sustituida por la ORETT (Organismo Regulador de Tasifas y Transporte), este drgano
estaba integrado, ademas de los represeniantes del Poder Plblico, pbr representantes de
las empresas de dmnibus, de los empleados, obreros y esfudiantes, con funcionss qgue se
limitaban sélo al calculo y control de tarfas. Finalmente, en 1981, esle Grgancesasu vez
reemplazado por la CRTT (Comision Reguladora de Tasifas de Transporte) fa cual se
diferencia de las anteriores comisionss por incorporar representanies daf seclor
emergente de “microbuseros” (De Soto ef al., 1980). ‘

La aclitud empresarial del Poder Plblico en el transporte wbano de passjeros
manifestado en 1265 con la APTL {Administracién Municipa! de transportes) fus liguidada

% Como se desarrollaron los vehiculos con empresas desaﬂﬁc«lgladas y atomizadas ca empresas fmiliares
individuales, comienza el caos del transporte publico de pasajeros.
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en 1976. La década de! 70 muestra el reinado de ios microbuses, un senico
compietamente atomizado de pequefice empresarios agrupados bajo ia forma de
Comités. En 1972 son desarroliados ios estudios para ia implantacion de un senvidio fipo
Metro, pero que al final acaban archivando el proyecto.

Los afios 80 se caracterizan por los infentos del Poder Pdblico en reorganizar el sector.
Es el periodo de los préstamos del Banco Mundial para desamciiar los comedores de
transporte (1986) los mismos que son consiruidos parcizimente, pues & préstamo es
suspendido frente a la politica econdmica asumida por el Gobizmo en e pago de su
deuda externa. También es la época de los trabajos de los Planss de desanmlio pama
Lima y es la época en que se crea la AATE (Auforidad Auténcma del Tren Eléctrico)
1986. E! Poder Puiblico crea cira empresa: la ENATRU (Empresa Nacional de
Transportes Urbano} que fue privatizada en 1992.

En 1989, el Municipio, desairolla proyecias para iz financiacion de sl menos 500 émnibus
confirmando dar solucidn al déficit de unidadss; sin embargo, los propios concejales
impugnan los estudios por considerarios iregulares.

En Jufio de 1991, &l Gobismo central impianta ia desregiamentacion tofel del fransporte
urbano e interurbanc®.

G-5. Vistas de los dnmibus def antisuo Tronsporte Pablice de Pasateros

1.3. Crecimiento Urbano de Lima.
En 1535, Lima sdlo cuenta con apenas 241 Ha. de supesficie, conformadas por las 117
manzanas y una zona destinada para el crecimienio de la naciente “Tres Veces
Coronada Ciudad de los Reyes’.
En el s. XV}, Lima ccupaba 314Ha, llegando en 1685 ampliarse hasia 354Ha. (fecha que
empieza la famosa construccién de la muralla de Lima, que se mantuvo por muchos
afios, impidiéndose de esta manera ¢l cracimiento horizontal en superficie).

*Historia del Transporte Urbano de Lima, | ‘ ‘
www.geocities.com/cesarjimenez geo/historia. hten. 2004, (ponencia  publicada en el
Seminario Internacional organizado por fa JARTS en Lima)
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En 1713, Lima llega hasta las 360Ha, pero para fines def s. XVili alcanzzba las 456Ha. y
en 1891 llega ya hasta 1002Ha. Las muralfas que rodeaban Lima cayeron &f s. XIX, enire
1868-1870, y eso permitié una expansién whbana mas rapida origindndose de esia
manera nuevos distritos como fa Vicloria, aftadiéndose asi a los existentes de Cercado y
el Rimac,

De 1931 a 1996, Lima crecié drasticamente fanto en extensitn como en Poblacidn;
notandose mas este Gltimo hasta en 36 vecss, llegando en fa aciusfidad una supetficie de
66 mil hectareas. La década del 40, marca el punto de inicio de un crecimtiento acelerado,
cadfico y muy desorganizado; ia llegada de migrantes provenientes de las distintas
provinicias del Peri origina una urbanizacion cada vez creciente.

Hacia el sector oeste empezaba la ssgunda gran expansién de las urbanizaciones
planificadas. La aparicién de avenidas como la Venezuela, la Colonial v la Maring,
significaron para Lima un acercamiento al Puerio del Caliao. La clase sacial media aita,
se desplazo hacia el sur y el sudoeste, de Iz ciudad donds ya existian desde hace
muchos anos los balnearios de Chorrillos, Barranco, Miraffores v la Magdaiena.

En 1940, también empieza a notarse los primeros indicios de iz enfonces denominadas
barriadas, en la Vicloria, San Martin de Porres, Barrios Altoes (Lima) v en ef Rimac.
Asimismo, los terrenos eriazos empezaban a ser ccupados especialmenie por poblacidn
migrante. A mediados de los 50s hasta fines de los 60s, el crecimiento avanza y ocupa
areas agricolas, aparecen ciudades comio Ciudad de Dios, Camas, Santa Anita, San
Martin de Pormras, San Juan de Lurigancho, Ate-Vitarte; fa cludad de Lima empezaba a
crecer horizontalmente, de esta manera se da inicio a la explosién urbana que sufre Lima
hasta nuestros dias.'

1.4. Definiciones de Ciudad

1.4.1. Antecedentes

Desde hace poco tiempo los seres humanos se opnceniran en asemtamientos
densamente poblados y altamente estruciurados a los que denominamos ciudades. Las
primeras ciudades nacieron hace unos 5.000 zfios, pero su tamafio y nimero sdlo ha
aumentado de forma significativa en los dfimos 200 afios, con {a aparicdn y difusion de
la industrializacién y con e crecimiento en progresién geométrica de la poblacidn
mundial. A comienzos de este siglo sélo una de cada digz personas vivia en una ciudad,
pero hoy la proporcion de habitantes urbanos y nurales es practicamente fa misma.

¥ hitp://prociencia2005.tripod.com pe/lima_metropotitans him
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Muchas personas tienen un senfimienic ambivalente hacia la ciudad, en la que ven los
mejores y los peores aspectos de [a civilizacion. For ofra parte, la diversidad de gemes ¥
actividades fomentan la innovacidn y la creatividad, que a su vez crean oporiunidades
que atraen ain a mas gente. Pero los problemas de hacinamiento, delincuendia, pobreza
y contaminacién pueden ser muy graves. Asi, las ciudades han llegado a ser el reflejo de
fas esperanzas y los temores del mundo moderno.
No es facil conceptuar lo gue es una ciudad, ni determinar por qué surgen, v sin embargo
fodo el mundo reconoce una ciudad en cuanio la ve: fiene una alia densidad de
poblacién, construcciones muy préximas y “altas” y una gran actividad econdémica en sus
calles, sobre todo del sector servicios. embargo, no todas las paries de una ciudad
fienen servicios; algunas tienen industria y en ofras sélo residencias. Ademés, no sismpre
la construccién del continuo urbano es denso, ni estd separado dsl campo por un frente
de edificios. La elevada cifra de residentes urbanos en la ciudad sustentz iz demanda de
funciones especializadas. La reunidn o agiomeracion de aclividades afines ahomra tiempo
y dinero.
Se puede definir a una ciudad por su fumcién; pero las funciones de una ciudad son
muchas y muy variadas y, ademas, cambian en ef tiempo. Quiza Ia Onica funcidn que no
tiene es la produccién agricola, ni el secior primario, en general: minas, silviculfura, elc;
los alfos precios de! suelo no lo permite, ya que son acfividades que necesitan mucha
superficie para ser rentables. Pero ni siquiera esto es absoluip, ya que enconframos
actividades agricolas en las ciudades anfiguas.
Las principales funciones urbanas son:
e Lafuncién comercial gue hoy en dia es la razén de ser de todas fas ciudades.
¢ La funcién residencial ya que en ella vive la mayor parte de la poblacidn. En los
paises ricos mas del 75% de la poblacién vive en dudades.
¢ La funcion administrafiva, ya gue concenfra los centros de decisidn tanio plbficos
como privados, |
e Lafuncion cultural ya que en elia se encuentran los pringipales ceniros de otio y
de difusién de ideas y opiniones. B} furismo urbzno se Simenia de esia

concentracion cuitural.

Todas las ciudades tienen varias funciones, sunque en ocasiones unas estan mas
desarrolladas que ofras. Por ejemplo en les capitales de provincia la funcidn
administrativa esta muy marcada como Lima, ciudades como Cuzco fiene una funcién
turistica muy clara, Ia ciudad de lca tiens una funcién cultural por el aste negro y los

conocidos vinos que se producen.
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No obsiante, una cosa que no se le puede negar a la ciudad es su capacidad para
organizar ¢ ferritorio en tomo a si, y las aclividades econdmicas en fomo a su cenfro
urbano o de negocios. Desde su aparicién, la ciudad ha sido el instrumento basico para
transformar el entorno, para colonizar ef termitorio, para construir un medio diferenie en el
que ia vida humana tenga todas las ventaias.

La ciudad, y su concepto, van cambiado a lo largo del iempo, dasde las casas rursles
contiguas de las ciudades mas anfiguas, a la ciudad como poblacion amuraliada que
definiera Alfonso X €] Sabio, o0 la ciudad aclual, tan exiensa y variada que se escapaala
escala humana.

Mo cobstante, hay que tener en cuenta que Ia funcién, la forma y la estructura de ias
ciudades depende de la concepcidn que sobre & ambito urbano y el mundo, fenen la
culiura que las crea.

1.4.2. Conceplos de Ciudad

El estudio de la ciudad es un tema muy sugestivo y complejo, por su ampilitud seria
erréneo si se piensa que su estudio puede ser abordado por una sola persana, o por sola
una disciplina, habida cuenta de la gran acumulacidn de saberes que seria imprescindible
tener para ilegar a resultados con rigurosidad cientifica, pudiéndosele estudiar desde
disiintos enfogues.

Segiin Spengler, desde la Historia (Universal y Cludzadana); afinma Vidal de la Blache: “a
naturaleza prepara €l sitio, v el hombre lo organiza de tal manera que safisfega sus
necesidades y deseos”; para E. Pirenne {desde ia economiia} “en minguna civilizacién la
vida ciudadana se ha desamroilado con independencia del comerdio y la industria”, para
Aristételes, desde la palitica, “la cludad es un cisrio nimero de ciudadanos”; desde la
optica de la sociologia, para BMundford: “la ciudad es la forma vy el simbolo de una relacién
social integrada”; desde ef arte y la arguitectura, Alberli expresa: “la grandeza de fa
arquitectura esta unida a fa de la ciudad, y ia solifez de fas instituciones se puede medir
por la solidez de fos muros que = cobifan™. Estos son aigunos de la gran cantidad de
enfogues que existen; como dijo Walt Whitman, la ciudad es la més imporiante obra del
hompbre, lo redine todo y nada que se relacione con ef hombre le es gjeno o indiferente.
Para tratar este tema en primer lugar, habria pﬁmeﬂB gue definir o gue es una ciudad.
Estamos en presencia de la primera dificuliad. Se han elaborado fantas definiciones que
es imposible tratar de regisfrarlas a todas. Algunas confradiclonias, o con expresiones
totalmente diferentes, pero que merecen la misma consideracion. Hay que fener presente
que las definiciones respondem a conceplos difersnies, o a ciudades que
constitutivamente lo son. Son diferentes la polis griega con la ciudad medieval; como
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también lo son una villa cristiana con una medina musulmana, una ciudad templo como
Pekin, o la monumental Roma comparada con Nueva York o Lima.

Cuando Aristételes dice “una ciudad es un cierto niimero de ciudadanos, de modo que
debemos considerar a quién hay que llamar ciudadanos y quién es el ciudadano...”
“Llamamos, pues, ciudadanos de una ciudad al que tiene la facultad de intervenir en las
funciones deliberativas y judiciales de la misma, y ciudad en general, al namero fotal de
estos ciudadanos que basta para la suficiencia de la vida". Esta definicién esta referida al
concepto politico de la ciudad estade de Grecia. La ciudad estado (el Estado es la ciudad
y la ciudad es el Estado).

Para Alionso X el Sabio la ciudad es “todo aquel lugar que es cerrado de los muros con
los arrabales y los edificios que se tiene con ellos”. Notese que como la definicién se
refiere a una ciudad medieval, esta rodeada de muros que la protegen de los peligros vy la
amenaza exterior. En &} siglo XVIli, Richard Cantilién, expresa que: “Si un principe o un
sefior fija su residencia en un lugar grato, y si ofros sefiores acuden alla y se establecen
para verse y fratarse en agradable sociedad, este lugar se converiird en una ciudad”.
Esta definicion se ajusta al concepioc de ciudad barroca, de caracter sefiorial,
eminentemente consumidora, donde reinan la rigueza y el lujo. Werner Sombari, sostiene
que este fue el origen de las ciudades grandes de Occidente, antes dsl advenimiento de
la revolucion industrial y de sus efecios.

Ortega y Gasset dice: “la ciudad es un ensayo de secesién que hace el hombre para vivir
fuera y frente al cosmos, tomando de él porciones selectas y acotedas”. Su definicion se
basa en la diferencia entre naturaleza y ciudad, considerando a esta como una creacidn
del hombre abstracia y artificial. Tampoco esta definicién se ajusia a fodas las ciudades,
su aplicacion es parcial. Para Ortega, la cdiudad por excelencia es la clasica v
mediterranea donde enconframos como elemento fundamental ia plaza “la urbe -dice- es,
ante todo, esto: plazoleta, agora, lugar para la conversacion, ia disputa, la elocuencia, ia
politica. Es decir, que en realidad, la urbe ciasica no debia fener casas, sino salo
fachadas como para cerrar una plaza, escena arfificial que el animal politico acofa e
impone sobre el espacio agricola”. Se interpreta que la dudad déasica nacié de un instinio
opuesto al doméstico, es decir, se edifico Ia casa para estar en ¢lla, vivir en ella, pero la
ciudad se fundé para salir de la casa y reunirse en otros espacios dentro de la ciudad con
otros que también salian de sus casas. Es decir que el conjunfo de uscs de suelo
residencial familiar, con ofros usos generan espacios de relacion ¢ de reunidén en la

ciudad.
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1.4.3. Las ciudades del pasado

1.4.3.1. Las ciudades antiguszs.-

£l modelo urbano aparece con la revolucién necfitica. |2 posibilidad de cultivar
plantas implica, no solamente una menor necesidad de un terforic y una mayor
concentracion de fa poblacién, sino la creacién de unos excedenies agricolas que
permiten liberar a parte de la poblacién para otras funciones: artesania, comercio o
Estado. Desde el comienzo seran estas oiras funciones las més caracteristicas de la vida
urbana.
La ciudad neolitica se convierte en meodelo de convivencia. En ella se encuentra la
industria y el mercado, y gracias a estas actividades pusde crecer, tanto en extension
como en poblacion. Pero el tamafio de esta ciudad es limitado por culpa de la
productividad agricola e industrial, la capacidad del mercado y las posibilidades técnicas,
que no permiten grandes aglomeraciones, aungue algunas ciudades de la antigiiedad
han sido muy grandes, acercandose al milién de habitantes, como Roma.
Las primeras civilizaciones urbanas aparecen hace unos 5000 afios en siete regiones
diferentes: fa llanura del valle del ric Hoang-ho (Huixia, Anyang, Gaccheng), el valle del
Indo (Harapa, Mohenjo-Daro, Balatok), los valles del Tigris v e Eufrates (Ninive,
Babilonia, Ur, Uruk, Asur), el valle del Nilo (lahun, Menfis, Giza, Tebas, Abidos), el valle
del Niger (Goa, Tomboctd), las altas mesetas mesoamericanas (Tikal, Cocaxilan, El
Tajin, Tenochtitlan, Copan), y las alturas peruanas (Tiahuanaco, Pikimachay, Machu
Picchu, Nazca). No se puede descartar una comunicacién enire fodas estas regiones,
pero no parece que fueran lo suficientemente intensas como para determinar que una de
ellas es €l origen y las demas son focos de difusién, particularmente si consideramos las
civilizaciones urbanas americanas. Es de destacar que en todas estas zonas hay un
denominador comin: las primeras ciudades se sittian en una llanura aluvial y con buenas
posibilidades para la agricultura, o que demuesira la enorme dependencia del entormo

inmediato de la ciudad antigua.

4.4.3.2. La ciudad Clasica
La ciudad clasica es muy diversa. Nos referimos a la ciudad griega y romana.
Como fodas las ciudades la forma y estructura de ellas depende de Ia concepcion que
sobre ef ambito urbano tienen la culiura que las crea. A pesar de fodo, tienden hacia la
regularidad geométrica, frecuentemente ortogonai, gue ya aparsce en Harapa y Mohenjo-
Daro. Pero es en las ciudades griegas donde alcanza su méximo desarrcllo, en la
antigliedad clasica. En general las casas son de adobe, ladrillo, madera y cafia.
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No obstante hay otras tipologias. Las ciudades egipcias se organizan en fomo a una
avenida central, mientras que las mesopotamicas se fortifican y se construyen sobre
elevaciones. llahun es la ciudad egipcia més anfigua que conocemos. Su plano tiende a
la regularidad geométrica, con blogues rectangulares y calfes estrechas y rectas que se
cortan perpendicularmente; la casa, hecha de adobe, madera ¥ cafia, s& organiza en
torno a un patio central; y Ia ciudad estaba amuraflada. Las ciudades de Mesopotamia se
organizan en torno a un castillo fortificads, que es ef punto mas efevado de Ia ciudad, Su
funcién militar esta siempre presente. El resto de la ciudad es ciertamente irregular, con
casas de adobe y madera. A pesar de su imregularidad, no falizba una gran avenida
procesional que comunicaba la puerta principal con el palacio, fo que les da un aire
monumental.

Las ciudades cretenses son precursoras de las griegas. No estaban fortificadas, ya que
por su insularidad se sentian prolegidas. En cambio las ciudades del Peloponeso si
tenian murallas. En estas urbes aparece una plaza centrat en la que tiene lugar la vida
pablica.

Salvo excepciones, la ciudad ciésica se conforma como una ciudad estado, que
organizaba el espacio circundante para su abastecimiento: agricultura, ganado, monte y
puerto si lo hubiere. Las excepciones més notables son Egipto, Persia y Roma, las mas
representativas las ciudades griegas, cuyo modelo pasa 2 Roma, donde se fransforma.

1.4.3.3. La ciudad medieval
Tras |a caida del Imperio romano y fas invasiones bérbaras, aparecen en occidente
dos culturas importantes con concepciones totaimente diferentes de ciudad: el mundo
islamico y el mundo cristiano, con ia religién en ef centro de la civilizacién.
La ciudad islamica
La ciudad cristiana

1.4.3.4. La ciudad modema

Durante la Edad Moderna se crean los estados nacionales y la monarquia
absoluta. Esto implica la extensién del régimen juridico a todo €l territorio, aunque no
para todas las clases sociales. Por esta época nace el capitafismo mercantil, que tendra
en el descubrimiento de América y en la deriva del cabo de Buena Esperanza sus hitos
mas significativos, ya que dard a los mercaderes la posibilidad de comerciar con ofros
ambitos geograficos. Todo esio supone una nueva concepcién de la ciudad como un
lugar donde relacionarse y un punto organizador del espacic regional. La ciudad es &
centro del mercado sobre la que confluyen ias mercancias, perdiendo poder politico y_las
influencias que tuvieron en la Edad Media.
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El espiritu racionalista de la Edad Moderna fiende a regularizar las calles v a
ensancharlas. En Espafia se crean las plazas mayores: grandes espacios en ef centro de
las ciudades, abiertos con ocasién de algin incendio o cualquier catastrofe, o alguna
operacion que permitiese al ayuntamiento comprar el suelo barato, como el incendio de
Valladolid de 1561. Estas plazas estan asoportaladas y acogen a los edificios municipales
mas representativos de la ciudad. Ademés, sirven como mercado, lugar de fiestas y
ejecuciones piblicas, o simplemente como centro de relacién social. Suelen tener
soportales y la entrada, normalmente, se encuentra en una de las esquinas.

En el Renacimiento, durante la Edad Modema, con frecuencia se hacen disefios de
ciudades ideales basadas en las ideas de Vitrubio y en el nuevo arte de la guerra, que
incluye la artilleria. Tienen planta geométrica, oricgonal o radial, y un nuevo tipo de
murallas, estrelladas, que responden a la necesidad de defenderse contra la artilleria
desde todos los puntos. Sin embargo, este nuevo fipo de ciudad apenas se construye en
Europa. Sdlo Palmanova, en ltalia, es una ciudad construida de nueva planta con estos
supuestos. Lo que si se levantaran seran nuevas murallas en las ciudades de frontera, vy
en este tipo de fortificaciones no se permitiran los barrios arrabales, a diferencia de lo que
ocurre en las ciudades medievales.

Algo mas tarde, en América y Africa, y en la costa, si se crearan ciudades nuevas, sobre
todo en los dominios espanoles y portugueses. Estas urbes tienen un plano ortogonal,
con calles anchas que siguen un plan. Sélo estaban amuralladas las ciudades costeras
que eran puertos importantes. Incluso algunas cludades cosieras se amuraliaron muy
tardiamente. Las urbes americanas fienen una plaza mayor comeo las espafiolas, pero
esta plaza esta planeada desde el principio y generalmente se crean por la supresion de
una ¢ varias de las manzanas del damerc. No suelen tener soportales y Ia entrada no
suele hacerse por una de sus esquinas sino por el centro de sus laterales. Estas plazas
fienen las mismas funciones que Ias de la peninsula, pero, ademés, son plazas de armas,
debido al caracter fuertemente militar de la sociedad indiana, la ciudad de Lima es un
claro ejemplo de este tipo de ciudad.

A pesar de que la muralla moderna tiene una clara funcién defensiva no se pierde la
funcion fiscal. En 1625 Madrid se rodea de una cerca fiscal que delimita su teritorio y
dentro de la cual los impuestos son diferentes, a los de fuera. También se mantienen los
impuestos de paso y almacenaje.

Durante toda la Edad Modema el caserio serd bajo y pobre, con amplias huertas
interiores donde se suelen depositar las heces. Los longueros son mas esirechos que
nunca, y las ordenes religiosas, que se han vuelto urbanas, tienen amortizado gran parte
del suelo. Los gremios son poderosos y ejercen un severo contro! funcional y espacial
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sobre la produccion, la calidad, la venta y el acceso a la profesién. La ciudad moderna dei
siglo XVI contintia siendo, en gran medida, medieval.

Pero durante el Barroco la ciudad tiende a cambiar radicalmente. Se acometen
operaciones de cirugia urbana: ensanchamiento de calles, creacién de perspeciivas,
salones, arboledas, paseos, efc. La ciudad refleja la grandeza del Estado y la monarquia,
y se sefialan diversos edificios emblematicos creando espacios y puntos de vista que los
destaquen. La ciudad comienza a tener una fachada, pero también tendra espacios
singulares y recogidos, que crean luces y sombras, muy del gusto barroco. El modelo
universal de este tipo de ciudad es Versalles, que en Espafia se imitarad en ciudades
como Aranjuez, y se hacen ciudades nuevas, en Sierra Morena, con un plano ortogonal,
como La Carolina.

1.4.3.5. La ciudad Contemporanea
Durante el siglo XIX, en Europa, cambia radicalmente la sociedad, la economia y, por lo
tanto, el concepto de ciudad. Aparece el capitalismo industrial y la creacién de una nueva
sociedad, la de clases, con la burguesia dominadora del poder politico; desde la
Revolucién francesa y las revoluciones burguesas del 38, 48 y 68, y con el proletatiado
cada vez mas explotado y con unas condiciones de vida miserables. La burguesia era la
ostentadora del poder econdmico, y pronto io seria de lo politico. Su concepio de
propiedad es diferente al que tenia en la Edad Moderna: es la propiedad absoluta, libre
de servidumbres y que se pueda comprar y vender. Uno de los hechos mas
trascendentales para la construccion de la nueva ciudad es la desamortizacion, que pone
en el mercado mucho suelo urbano y posibilita la especulacion por parte de la burguesia,
cosa totalmente aceptada en la época.
Durante el siglo XIX la ciudad europea cambia radicaimente, se hace industral y
burguesa; y crece hasta dimensiones insospechadas, gracias al transporte. La ciudad
contemporanea gravita sobre dos ideas basicas: la concentracion del mercado en torno a
la creacion de un centro urbano y [a reunion de la fuerza de trabajo y los consumidores.
El prototipo de ciudad es Paris, y la reforma de Haussmann el modelo de actuacién en
todo el mundo. Haussmann propone una ciudad ordenada, en Ia que estén presentes los
supuestos higienistas de los ilustrados: alcantarillas, iluminacion, cafles anchas y
arboladas, etc. Pero, ademas, esta ciudad esté construida con criterios policiales, ya que
se propone un plano; bien sea este radial, orfogonal, o cualquier otro, que permite la
represion de las manifestaciones revolucionarias. Sin embargo, lo importante del modelo
de Haussmann no es esto, sino el hecho de que somete a la ciudad antigua a toda una
operacion de cirugia urbana, tirando lo viejo para construir lo nuevo, y todo ello financiado
por los poderes pablicos: Haussmann fue un ministro de Napoledn Il
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El primer hecho significativo es la reforma interior. Consiste en un plan de rectificacion ¥
ensanchamiento de calles en el que el municipio pone gran parte de! capital. Es un
negocio especulativo, en el que se crea la «gran viar. Este espacio se convierte en una
zona comercial y se reserva a la burguesia. Es la creacién del centro urbano. El centro
urbano es la zona principal donde se hacen los negocios, y en tomo a la cual se disponen
las demés funciones de la ciudad, desde la administracién a Ia residencia. El ceniro
urbano genera una segregacion social en el espacio en virtud de los diferentes precios
del suelo que se crean con la actividad comercial y terciaria.

En el centro es donde se concentran los edificios mas altos gue esian dedicados a
oficinas. A él se llega desde cualquier parte de la ciudad. El precio del suelo es muy caro.
En las ciudades espariolas se encuentra en el ensanche.

La reforma interior engarza con ef ensanche: un plan de expansion de la ciudad
reservado a la burguesia y a Ia funcidn servicios, que como prolongacion de la reforma
interior y la gran via, se dirige, en [a mayoria de los casos, a la estacion del ferrocarril;
verdadero motor de la industriglizacién y del desamollo econdmico. Esta expansion
supone la desamortizacion de los solares intramuros y el derribo de las muralias, al
menos en el area de crecimiento. La tendencia es a la colmatacién de la ciudad vy a la
progresiva desaparicion de los espacios verdes, salvo algunos que fueron retenidos por
motivos especulativos, o programados en el Plan de Ensanche y Reforma Interior.
Alrededor del centro urbano y en torno al ferrocarril aparece la industia urbana, que
caracteriza a la ciudad del sigio XIX. Pero las necesidades de espacio y los problemas de
la contaminacién terminan por expulsar esta actividad de las urbes, en favor de la funcién
residencial y terciaria. La industria se instala en el extrarradio, cada vez maés lejano del
centro, a medida que crece la ciudad.

Los altos precios de las parcelas tras los planes de reforma interior y ensanche suponen
que el proletariado no puede acceder a estas viviendas, por lo que aparecen dos tipos de
vivienda marginal: las barriadas del extrarradio, parcelaciones ilegales, sin un proyecto
conjunto y que dan al plano un aspecto irregular, a pesar de su regularidad interna; y los
corrales o casas de vecinos, en los cascos antiguos de las ciudades y en el ensanche.
Estos corrales se suelen encontrar en €l interior de las manzanas o en los edificios
abandonados por la burguesia, que progresivamente se van deteriorando. Las
parcelaciones ilegales careceran de infraestructura sanitaria, ya que los Municipios no los
reconocian. Los altos precios hacen caro el suelo incluso para la burguesia, por lo que
los planes iniciales casi nunca se cumpien. Las parcelas se dividen, creandose calles
nuevas, porque son muy caras para un solo promotor. Las casas que se construyen
tienen mas pisos de los previstos y menos espacio verde, fodo para rentabilizar del suelo.
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Con el fiempo, la burguesia fue trasladandose al ensanche y el casco antiguo se fue
degradando sccialmente hasta que recientemente ef inferés por conservar los testimonios
del pasado y su nueva funcion, como lugar de ocio y turismo, lo ha revitalizado, para lo
que esta siendo necesario expulsar de alli a ias clases marginadas.

La nueva economia capitafista industrial creard una ciudad que acoja e mercado
cencentrado, pero también al proletasiado que trabaja en fas fabricas, por eso, en todos
los paises del mundo, en algin momento, hay un éxodo rural, el abandono def campo v fa
emigracion a la ciudad, donde esta la industria. Esta concentracidn de la mano de obra
no sélo pretende tener la fuerza de trabajo agrupada y cerca, sino también desvinculada
del medio rural, al que podrian volver en caso de crisis. De esta manera [a burguesia se
asegura que la fuerza de trabajo depende de ella para sobrevivir, v de paso que fiene
dedicacion exclusiva, por lo que no hay escasez de mano de obra en las épocas
agricolamente activas.

Con la explosion demogréfica y la urbanizacién de la sociedad industrial, fas ciudades
crecen. El transporte urbano es el que posibilita el crecimiento de las ciudades en
superficie, hasta limites insospechados poco antes, y sin grandes frastomos de tiempo. El
tranvia es el simbolo de la ciudad decimondnica y el coche privado el de la ciudad de
nuestro tiempo.

Tras la generalizacion del coche privado, la ciudad ha de adaptar su infraestructura para
su uso: se asfaltan las calles, se crean las acaeras y se ponen las sefiales de tréfico,
especialmente el seméforo. Todos elios son elementos presenies en nuesiras ciudades
actuales. La ciudad tradicional no esta preparada para esle tréfico y presenia problemas
de congestion. Los atascos son frecuentes por lo que en todas parles han sido
necesarias las carreteras de circunvalacién, fa construccion de vias rapidas y la
peatonalizacion de la ciudad mas anfigua.

El crecimiento urbano ha supuesto fa colmatacién de Ia ciudad y la creacién de bamios
social y funcionalmente diferenciados. En ellas aparecen distritos especializados en
determinadas funciones: negocios, residencia, ocio, turismo, stc.

Durante los afios 60-90, para el Per, el crecimiento demogréfico fue mas rapido que ia
construccion de viviendas. Esio ha pasado en fodos los paises en algin momenio. El
precio de las viviendas aumento y las clases més humildes no pudieron acceder a ellas.
Aparecen asi los barrios de asentamientos humanos y casas de autoconstruccion en las
periferias de las ciudades. Son suburbios sccialmente masginados sin infraestructura
sanitaria; lo que les convierie en permanentes focos de infeccién, en los que la
marginacion es caldo de cultivo de la delincuencia. Este proceso continia en casi tedas

las ciudades del Tercer Nundo.
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Pero Ia ciudad contemporanea es en la que se hacen reformas fundamentales: calies
nuevas, anchas y arboladas, alcantariilas, alumbrado y diversas medidas higienistas.
Ademés, se disefian las urbes con criterios poficiales ¥ de organizacién pofitica y
administrativa.

En ¢l siglo XIX no se crean ciudades de nueva planta, pero si se consiruye ia nueva urbe
con arreglo a un plan. Ese proyecto dibuja distintos pfanos, con distintos objetivos, denfro
de cada ciudad. Hoy en dia nos podemos encantrar, en todas las ciudades, distintos tipos
de plano segin la época en la que fueron reformadas: desde el imegular de la ciudad
antigua, al plano radial, oriogonal o lineal. Sin embargo, esto no quiers decir que no
hubiese propuestas de ciudades ideales. Todos los socialistas utdpicos tienen un modelo
urbano, muy similar, pequefias comunidades de unos 1500 habitantes que se abastecian
de todo lo necesario.

Esta es la época en la que se adapta a los nuevos medios de transporie, como &f
ferrocarrif. En los aftos 20 surge un nueve modelo de ciudad: se abren las cafles para los
coches y se jerarquiza ia red viaria; se crean las infraestructuras que llevaran e agua yla
electricidad a las casas, se recogen las basuras, elc., y aparece un nuevo fipo de edificio
que condicionara el paisaje urbano; el rascacielos y los edificios de varios pisos.

Los edificios de varios pisos permitiran el uso de los bajos para mercado y el resio del
edificio para vivienda. La revolucion industrial necesifa un mercado concentrado, v la
agrupacion de la fusrza de frabajo de dedicacidon exclusiva, de ahi que la poblacién se
redina en las ciudades y se desvincule def campo.

La ciudad actual necesitz de una gran infraestructura que debe situarse en las afueras,
desde hospitales y cementerios, rondas de circulacion, depdsitos de agua,
transformadares eléctricos, efc. La ciudad debe dotarse también de pavimento asfaltado,
modemamente de calles peafonales, alumbrado, estaciones de transporte y taxi,
mobiliario urbano, recogida de basuras y toda una infraestructura sin la cual seria
imposible su funcionamiento.

Tras la segunda guerra mundial los poderes pliblicos de todo el mundo toman fas riendas
de ia planificacién eficaz de la ciudad, aunque en muchos casos se salten sus propias
normas. La ciudad se fue equipando, e incorpord a su entomo las barfiadas marginales.
Se construiran viviendas obreras dignas y también para las clases marginales, con =i fin
de erradicar lo precario. En la actuslidad, se intentan conservar los edificios mas antiguocs
de Ia ciudad, pero la renovacién del caserio ha sido tan intensa que apenas quedan
edificios anteriores & siglo XIX.

El caserio de la ciudad actual es marcadamente diferente al de fa tradicional. En su
concepcién han tenido una influencia decisiva los argumentos de la arquitectura
racionalista. Pero no es €l modelo de Le Corbusier el que friunfa (edificios de viviendas
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en aitura rodeados de campo) sino su técnica de consiruccién. La arquitectura
racionalista permiie optimizar ef precio del suelo, permitiendo consfruir varias viviendas
en afiura, y que los bajos de los edificios puedan ser wutilizados para diversos negocios,
tiendas, oficinas, etc. En estos edificios el ascensor es un elemento esencial. Serd en
Chicago donde se cree este modelo de ciudad, donde se pongan fos primeros
ascensores, donde los bajos se reserven para los negocios y donde se construyan los
primeros grandes almacenes, ofra de las sefias de identidad de la ciudad actual. Este
modelo es el que ha permitido el aumento de la densidad humana en las urbes, vy &l
crecimiento en aliura del paisaje wbano. Ademés, el equipamienio de la casa ha
cambiado extraordinariamente, gracias al alto consumo de energia y el abaratamiento de
los electrodomésticos: luz eléctrica, television, teléfono, frigorifico, lavadora, lavaplatos,
microondas, computadoras, efc.

Las ciudades actuales han crecido enormemente, hasta el punto de haber absorbido
pueblos y ciudades vecinas. La aparicion de las conurbaciones y las megalfpolis es uno
de los fendmenos urbanos mas dinamicos de nuestro tiempo. Existen regiones en las que
el continuo urbano entre ciudades es la ténica general, como Tokio-Yokohama, Liverpool-
Manchester, Washington-Boston, la regién del Ruhr, stc.

Desde hace algin tiempo en todas las ciudades se observan fendmenos de
rururbanizacion, que en las ciudadss més grandes alcanzan la iséerona de 30 minutos,
he incluso mas. Aparecen asi viviendas unifamiliares en el enterno rural habitadas por
gente que viven de la ciudad conviviendo con gente que vive en y del campo.

Las Partes de una ciudad contemporanea, esiaban compuesias por: _

Los barrios residenciales.- Alrededor del centro urbano crecen los barrios residenciales
de las ciudades, alli donde vive la gente. Ocupan la mayor parte del espacio urbano y
estan equipados con pequefias tiendas y lugares de ocio. Encontramos pargues y zonas
verdes. En estas ciudades las clases altas y medias altas viven en el entomo inmediato
del centro urbano y en las partes més alejadas o las peor comunicadas la clase media y
los obreros.

La zona de equipamiento.- La ciudad actual necesita de una gran infraestructura que
debe situarse en las afueras, desde hospitales y cementerios, rondas de circulacion,
depdsitos de agua, transformadores ei€ctricos, etc.

En la franja mas externa se sitan, también, los poligonos industriales, los almacenes, las
fabricas, los centros deporfivos, las grandes superficies comerciales y las viviendas
marginales.

Todos los productos gue necesita una urbe los consigue a través de las vias de

comunicacion: carreteras, ferrocarril, aviacién y puerios. Es necesasio crear una densa

EVALUACIéN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBARD
EN LA AVERIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREA
César Augusto Chavez Soto a4



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITLEO §
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL BENERALIDADES

red de comunicaciones entre las distintas ciudades, y con el medio rural y natural, para €l
buen funcionamiento de estas.

La franja periurbana.- La franja periurbana es un espacio difuso entre la ciudad y el
mundo rural. Encontramos tanto pueblos en los gue viven familias que trabajan en la
ciudad, como urbanizaciones y casas unifamiliares. Aqui viven las personas de renta mas
alta ya que necesitan ef coche para desplazarse a Ia ciudad. Una de Ias condiciones para
el desarrollo de esta franja es ia existencia de buenos accesos al centro urbano.

La accesibilidad y los equipamientos.- La ciudad contemporanea debe su tamafio y
sus caracteristicas a los nuevos medios de transporte, como el fervocarnil y e automoévil.
En los afios 20 surge un nuevo modelo de ciudad: se abren las calles para los coches y
se jerarquiza la red viaria; se crean las infraestructuras que Hevardn el agua v la
electricidad a las casas, se recogen las basuras, efc., y aparece un nuevo fipo de edificio
que condicionara el paisaje urbano: €} rascacielos y los edificios de varios pisos.

Con [a explosion demogréfica y la urbanizacion de la sociedad industrial, las ciudades
crecen. El transporie urbano es el que posibilita & crecimiento de Ias ciudades en
superificie, hasta limites insospechados poco antes, ¥ sin grandes frastomnas de tiempo.
Cuando el tranvia se entierra se converlira en metro. En superficie Ia ciudad es recorrida
por autobuses y taxis, y €l coche privado. En el infetior de los edificios hay un fipo de
transporte vertical, ios ascensores.

Tras la generalizacién del coche privado, la ciudad ha de adaptar su infraestructura para
su uso: se asfaltan las calles, se crean las aceras y se ponen las seiiales de trafico.
Todos ellos son elementos presentes en nuesiras ciudades asciuales. la ciudad
tradicional no estd preparada para este trafico y presenta preblemas de congestion. Los
atascos son frecuentes por lo gue en todas partes han sido necesarias [as catreteras de
circunvalacién, la construccién de vias rapidas vy la peatonalizacién de la ciudad mas
antigua.

Los frenes disponen de una estacién ceniral. Encontramos estaciones en todas las
poblaciones importantes. Las principales estaciones datan del sigio XIX o principios del
XX cuando legé el tren a las ciudades. En aquella época estaban a las afueras pero la
expansion urbana las ha integrado y hoy en dia se encuentran cerca dej cenfro urbano.
La red de metro enlaza tanto con la del ferrocarril, como con las estaciones de autcbuses
y las paradas de taxis. El transporte phblico de viajeros enire ciudades se concentra en
una estaciéon de autobuses. La mayoria de las ciudades eurcpeas fiene una estacion de
autobuses construida en la década de fos 80. Se encuentra muy cerca de fa estacion de
tren y suele tener una parada de taxis y otra de autobuses urbancs. En todas fas grandes
ciudades encontramos paradas de {exis. Normalmente se encuenira en el centro urbano
y en las confluencias de las calles y plazas més imporiantes. Las paradas de los
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autobuses urbanos también se sueien situar en las confluencias de ias cailes, pero se
encuentran tanto en el centro como en Ias afueras de fa ciudad. La mayoria de las fincas
pasan por el centro de la ciudad, aunque suele haber una que conecta los barrios de Ia
periferia sin pasar por el centro.

En las ciudades encontramos teléfonos ptblicos en la calle. La mayoria de ellos estan
situados en el centro de Ia ciudad, aunque fos hay por toda ella. También fos
encontraremos en las plazas y las confluencias de las principales calles.

1.4.3.6. Las ciudades ideales

La ciudad jardin, en la que Ebenezer Howard intenta sintelizar todas Ias propuestas de
los socialistas utépicos. Esta es una ciudad sin un verdadero cenfro urbano, de casas
pequenas y unifamiliares, que integra abundantes zonas verdes, pensada para la dlase
obrera, para hacerles sentirse propietarios y que viviesen en un entorno saludable. Se
construyeron muchas ciudades con estos planteamientos, pero el modelo estaba tan lejos
de lo que era realmente la ciudad industrial que terminaron por convertirse en pequefios
pueblos, o siendo absorbidas por ias grandes ciudadeas.

La ciudad fineal, que disefiaria Arturo Soria. Su proyecto esté més en fa linea de lo que
es realmente una ciudad actual. Es modelo que se fundamenta en las lineas de
comunicacion, carreteras y ferrocaniles, y en los nudos, que pueden converlirse en
centro urbano. Las viviendas se dispondrian en forno 2 esias vias, y fodas elias con las
mismas facilidades de access. Detrds de ellas estaria la naturaleza. Ademas, este
modelo deberia constituir un auténtico confinuo urbano entre las ciudades existentes.
Con esta pauta se construyé un tramo en Madrid, psro no s éxtené%é_ El ejemplo méas
desarrolfado de ciudad lineal es Volgogrado (Stalingrado). Pero el precio def suelo no se
distribuye linealmente, lo que impide la construccion lineal de Izs ciudades.

1.4.4. La ciudad del Tercer Mundo

En el Tercer Mundo las ciudades tienen sus propios problemas. Son e foco de la
inmigracion de un entormno pobre que busca nuevas oportunidades. Las urbes de Tercer
Mundo estén entre las més pobladas del planeta, como México, Sed! y Sas Paulo que
tienen mas de 15.000.000 de habitantes. Todas las ciudades del mundo, sobre todo del
mundo capitalista, tienen e mismo aspecto, y estdn construidas con los mismos
supuestos independientemente de la cultura tradicional. Perc en & Tercer Mundo la
vivienda marginal es un mal endémico; los barics marginales gue aparecen de un dia
para ofro, en los que faltan todo tipo de medidas higiénicas, consinsidas por los
migrantes; los nifios que viven en medio de basurales o en las calles, formen parie del
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paisaje urbano tercermundista. En El Cairo hay quien vive en los cementerios, que &
menos tienen agua y recogida de basuras. _

Otro problema de las ciudades del Tercer Mundo es su mala jerarquizacion. Existe una
gran ciudad que concentra la mayor parte de la pobiacion urbana del pais y los pequeiios
pueblos rurales, sin que apenas existan ciudades intermedias. En los Gifimos afios en
estos paises se ha intentado impuisar la red de ciudades medias, pero stio Marruecos y
China han tenido cierto éxito. Por su parte las ciudades del Tercer Mundo son las que
mas rapidamente cambian, se crean grandes edificios en el centro urbano; aigunos de los
edificios mas altos del mundo se encuentran aqui, como las Tomes Petronas de Singapur
o la Torre bidnica que se ha proyectado en Shanghai. Incluso la ciudad nueva mas
importante del mundo es Curitiba, toda una ciudad de nueva planta en Brasil.

-6 Vista aérea de
una parée de la
zona de estudio,

Vista de la UNL la

inferseccion de las
avenidas Tupac

Amaru y Eduardo

de Habich.

4.5. Definiciones de Transporie

Se denomina transporte al traslado de personas o bienes de un lugar a otvo. El t&rmino
proviene del latin trans (al otro lado) y portare (levar).

Tiene numerosos aspecios, la mayoria de los cuales puede discriminarse en
infraestructuras, vehiculos y operaciones.

A la infraestructura del transporte se denomina normalmente red y se distinguen las de
carreteras, vias de ferrocarril, rutas aéreas, canales, tuberias, etc., incluyerdo los nodos
o terminales: aeropuerios, estaciones de ferrocaril, terminales de autobuses y puerios.
Los vehiculos de fransporte (coches, frenes, aviones, efc.) fransitan sobre las redes,
aungque existen casos de redes que no usan vehiculos: la red pestonal, las redes de
aceras moéviles, las cintas transportadoras y los ductos o tuberias.
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Las operaciones tratan del controi del sisiema (seméforos, control de frenes, control del
trafico aéreo, etc.) asi como de fas poiiticas, fos modos de financiacién y la regulacién del
transporte (p.ej el uso de peajes o impuestos}.

El transporte puede también distinguirse segiin la posesién y uso de la red: transporte
pablico, si los vehiculos son utilizables por cuaiquiera, y fransporte prvado, si los
vehiculos solo los usan sus duefios. En ingiés se denomina “transit” al fransporte pablico
y "traffic” al transporte privado. En espaiic! no s& hace esa distincion, usandose las
palabras "transito” y "trafico” indistintamente para referirse a la circulacion de vehiculos
de fransporte.

1.5.1. Antecedenies de Transporte

En los comienzos de la era primitiva, los hombres se desplazaban a pies y descalzos por
largas distancias. Las cargas que Hevaban consigo eran transporiadas en ancas o
grupas, esto hacia que su traslado de un lugar a ofro les fuera lenfo y aniesgado. Luego
la necesidad de aumentar la carga hace que surja una especie de auxiliar que permitia
arrastrar las cargas con mayor facilidad, lo que eran liamado La Namia.

En los paises frios se fabricoé ] primer vehiculo conocido por el hombre llamado trineo,
que surge de la misma Namia, esie en un principio era amastrade por Ios hombres,
aunque mas tarde, se fueron domesticando animales para reglizar dicho esfusrzo.

Ya en el periodo precolombing los incas poseian un rudimentario pero eficiente sistema
de caminos interconectados a lo largo y ancho de su Imperio, por € cual {rasladaban
distintos tipos de mercaderias. Bien a pie ¢ a lomo de llamas, sus mercaderias lograban
llegar a desfino. A veces a iravés de puenies de cuerdas entre las montafias. Otiros
pueblos utilizaron canoas o botes como medio de comunicacidn.

L.a Begada de los europeos —espaficles y portugueses— a o largo de casi ioda América
produjo grandes cambios en los medios de transporte. El principal modo de comunicacion
era el maritimo, dado que era mas eficiente para puertos naturales y para los lugares
donde se tuvieron que construir tanto de mar como para los caudzalosos rios americanos.
En €l siglo XX la formacién e instalacion de grandes corporacicnes de fabricantes ha
dado un gran impulso a la produccién de vehiculos tanto para el uso parficular como para
¢l transporte pablico y de mercancias.

Con €l crecimiento econdémico de los Ulfimos afios se espera que Brasil y Argentina
alcancen en poco tiempo cotas de wtilizacion de vehiculos al mismo nivel que los paises
mas desarroliados.

El transporte comercial moderno esté al servicio del interés pablico e incluye todos los
medios e infraestructuras implicadas en e movimiento de las personas o bienes, asi

EVALUACION DEL IMMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO
EN [ A AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREA
César Augusto Chavez Soto a5



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO [
FACULTAD DE INGENMIERIA CIVIL GENERALIDADES

~como los servicios de recepcién, entrega y manipulacion de tales bienes. Ef fransporte

comercial de personas se ciasifica como servicio de paszjeros y el de bienes como
servicio de mercancias. Comg en todo el mundo, en Lafinoamérica el fransporie es un
elemento central para el progreso o el airaso de las disfintas nacionalidades,
civilizaciones y culturas.

1.5.2. Redes de Transporte-fiétodas de disefio

En términos generales, €l disefio de redes es parte de la ingenieria Gvil y Ia planificacion
urbana, el disefic de vehiculos de la ingenieria mecanica, también espedializada en
campgos como ingenieria naval e ingenieria aerondufica, mieniras que las cperaciones
son frecuentemente especificas aunque podrian perienecer con mayor propiedad a la
investigacion de operaciones o la ingenieria de sistemas. La ingenieria de fransporie
toma elementos de todas estas areas para, esenciaimente, disefiar la capacidad de los
elementos a construir.

Las redes se disefian considerando tres aspecios: la geometria, la resistencia y la
capacidad. En la practica, el disefio de transperie centra sus miras en tomar los disefios
geométricos y definir su ancho, niimero de camiies, vias o didmetro. Su producto es
tomado por €l especialista en pavimentos, sigles, puentes o ducies y convertido en
espesores de calzada, balasto, vigas o paredes de tuberia. El ingeniero de ransporie es
también responsable de definir el funcicnamiento del sistema considerando €} iampo.

No debe confundirse la complejidad del problema de transporte con el uso de tecnologia
avanzada: tal vez el problema mas complejo de transporte del nmundo no sea el de
congestiones vehiculares o el transporte de carga, sino el del raslado de un sitio a otro
tado, con restricciones enormes de tiempo y logistica.

Métodos para el disefio de redes de transporte
Los principales métodos para €! disefio de redes incluyen el de las cuatro etapas, el uso
de la teoria de colas, la simulacion y los métodos que podriamos llamar de coeficientes

empiricos.

fétodo de cuatro etapas ‘
En este método se calcula separadamente la "generacion de viajes®, o nimero de
personas o canfidad de carga que produce un area, la “distribucion” de wviajes, que
permite estimar el namero de viajes o canfidad de carga entre cada zona de origen y
desfino, la "particion modal”, es decir el calculo del nimero de viajes o cantidad de carga

que usaréan los diferentes modos de fransporte y su conversidn en némero de vehiculos ¥
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finalmente, la "asignacion” o fa definicion de cuales segmentos de fa red o rutas utilizaran
los vehiculos. Este proceso se realiza utilizando la densidad y localizacion de poblacién o
de carga actual para verificar que los voliimenes previsios por ef método estén de
acuerdo con ia realidad. Finalmente se usan las estimaciones de poblacién futura para
recalcular el nimero de vehiculos en cada arco de Ia red que se usara para &l diseito. Se
usa principalmente para la planeacidon de fransporie vy es exigido por ley en muchas
zonas urbanas.

Método de teoria de colas
Utiliza Ia estadistica y ciertas asunciones sobre el proceso de servicio. Permite estimar, a
partir de las tasas de liegada de los clientes (ya sean vehiculos o personas) y de la
velocidad de atencidn de cada canal de servicio, la longitud de cola v €l tiempo promedio
de atencién. La tasa de llegada de los clientes debe analizarse para conocer, no
solamente su intensidad en nimerc de clientes por hora, sino su distribucidén en el
tiempo. Se ha enconfrado experimentalmente que la distribucidn de Poisson y ias
distribuciones geométricas reflejan bien, respectivaments, la llegada aleatoria de clientes
y la llegada de clientes agrupados. Se ufifiza principalmente para la estimacién de
nimero de casetas de peaie, surfidores en estaciones de combustible, puesios de
atencidn en puertos y aeropuerios y nimero de cajeros o fineas de atencién al cliente
requeridas en un establecimiento.

kétodos de simulacion de transporte
Existen dos tipos principales de simulaciones en computador utilizadas en la ingenieria
de transporte: macrosimulaciones y microsimulaciones.
Las primeras utilizan ecuaciones que refigjan parémetros generales de ka corriente
vehicular, como velocidad, densidad y caudal. Muchas de las ideas deirés de estas
ecuaciones estan tomadas del anglisis de flujo de liquidas o gases o tomadas de
relaciones halladas empiricamente entre estas cantidades y sus derivadas.
Las segundas simulan cada vehiculo o persona individualmente y hacen uso de
ecuaciones que describen e comportamiento de estos vehiculos o personas cuando
siguen a otro (ecuaciones de seguimiento vehicufar} o cuando circulan sin impedimentos.

Métodos de coeficientes
Utilizan ecuaciones de tipo tedrico pero, en general, parten de mediciones que indican la
capacidad de una red en condiciones ideales. Esta capacidad, normaimente, va

disminuyendo a medida que la red o circunsiancias se alejan de ese ideal.
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Los métodos proporcionan coeficientes, menores que fa unidad, por los que se debe
multiplicar la capacidad “ideal" de la red para enconfrar !a capacidad en fas condiciones
dadas.

1.5.3. Modo de Transporte

Los modos son combinaciones de redes, vehiculos y operaciones, e incluyen &! andar, &
coche, el sistema de carretera, los ferrocarriles, el transporte maritimo (barcos, canales, y
puerios) y i fransporte aéreo {(aeropianos, aeropuerios y conirol del iréfico aéreon).

En general se utilizan principalmente cinco medos de transporte: acuético, por carretera,
ferroviario, aéreo y por oleoducios.

s Acuético
El temprano perfeccionamiento de! transpore acuético estuvo estimulado por la
fendencia de las poblaciones a concentrarse en ias cosias o las vias fluviales. Los
antiguos romanos utilizaban embarcaciones a vela equipadas con varios bancos de
remos para transportar a sus ejércitos hasta sus ieatros de cperaciones. La construccién
de barcos y el aparejo y manipulacion de las velas fueron msjorando con el fiempo. Con
estos cambios, junto con la adopcién de la brijula marinera, hizo posible la navegacion .
en mar abierto sin avistar la costa.
Al igual que sucedia durante ia edad antigua en el Mediterrdneo y oiras zonas del mundo,
el hecho de que los asentamientos coloniales en América esiuviesen establecidos por o
general en las costas, los rics o los lagos, fue a causa y consecuencia de que las
primeras rutas de transporte en las colonias fueran las vias fluviales naturales, y los
modos mas eficientes de viaje se reaiizaran por barco.

e Carretera

El transporte terrestre se desamolld mas despacio. Duranie siglos fos medios
tradicionales de transporte estaban restringidos a montar sobre animales, camros y trineos
firados por animales, raramente excedian de un promedio de 16 kmth. Ef fransporie
terrestre mejoré poco hasta 1820, afio en el que &l ingeniero biitanico George
Stephenson adaptd un motor de vapor a una locomotora y dio inicio al primer ferrocarril
de vapor, més adelante con fa industrializacion de los vehiculos se da pie &l desarrolio
actual.

Un caso de mencionar es ¢l desarmollado en las colonias americanas originales, que se
exiendieron hacia el oceste hasta el rio Mississippi, el principal modo de transporte
terrestre era hasta entonces por reata de animales de carga y por caballos sobre los
senderos de los nativos americanos. Hacia 1800 se hicieron carreteras de tierra al guitar
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la maleza y los arboles de estos senderos. Muchas de esas camreteras, sin embargo, se
hacian casi infransitables durante los periodos de mal iempo. En 1820, la mejora de las
carreteras denominadas turnpikes (autopistas), en las que las empresas privadas
cobraban un peaje por haberlas construido, conectd todas las ciudades principales
superando al resto de carreteras.

El hombre buscod fa manera de inventar un aparato que lo transporiase rapida y
cémodamente sin [a necesidad de utilizar animales. En 1882, con ef descubrimiento del
petréleo, Gotilielo Damler descubri6 que utilizando peirdieo, podia impulsar un piston mas
rapido, poco a poco fueron surgiendo mas inventos con la aplicacion de} petrdleo y buen
acero barato que fue el que utilizo en su produccién Henry Ford, con lo que se creo el
automoévil.

Las guerras desarrollaron nuevas clases de automodviles, tales como los tanques v
autobuses. Después surgieron variedades de autos y hoy en dia la industiia autornotriz
es una de las grandes e importantes del mundo, se consideraban como un lujo y ahora se
puede considerar que hoy en dia el tener un aufo no es un lujo, si no que es una
necesidad.

¢ Ferrocarril

Hacig 1830, poco después de que la linea de ferrocarril de Stephenson empezara a dar
servicio en Inglaterra, ya habia en Estados Unidos 1 767 km de ferrocarriles de vapor. En
1839, el trazado se habia incrementado hastz 8.000 km y desde 1850 hasia 1910 ef
crecimiento del ferrocari! fue espectacular. La construccién del ferrocarnl estimulaba en
gran parte la colonizacién y ei desarrolio def Qeste. El primer ferrocaril de Estados
Unidos fue establecido en 1827, si bien el verdadero desamclio se inicid el 4 de julio de
1828, con el Ferrocarril entre Baltimore y Ohio.

La implantacién del ferrocanil en Espaila también fue relativamenie répida En parie
estuvo estimulado por la carencia de vias fluviales de navegacion interior, a diferencia de
otros paises del entorno. La primera linea ferroviaria fue inaugurada en 1848 entre las
ciudades de Barcelona y Mataré. Hacia 1870 ya se coniaba con una red que era la
tercera de Europa en extension, tras Inglaterra y Francia. No obstante, fa decisién tomada
en 1844 de dotar de un ancho de via a la red espaiola de ferrocarmil distinto al del
continente europeo aislé a Espafia del resto del continente por este modo de transporie.

o Aérep
El transporie aéreo es la forma de iransporie modemo que més répidemente se
desarroli6. Los pioneros de la aviacion fueron Orville y Wilbur Wright guienes hicieron €l
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primer vuélo en Carolina de! Norte, el afio 1803; no fue hasta después de la | Guerra
Mundial cuando el transporte aéreo alcanzé un lugar destacado en todos los paises.

Tras la Il Guerra Mundial, los transportes aéreos comerciales recibieron mayor impulse
debido a que los propulsores de los aviones se hicieron méas grandes y eficientes. Un
avance importante tuvo lugar en 1958 con ia inauguracion, por parte de las lineas aéreas
britanicas y estadounidenses, del avién a reaccién.

Aparte de los aviones supersonicos, un gran avance en los viajes aéreos fue Ia
introduccién, en 1970, del Boeing 747, el lamado reactor jumbo, que puede llevar desde
360 hasta mas de 500 pasajeros en vuelos regulares.

Recientemente en Francia se ha presentado el nueve Airbus A-380, con cuatro paises
involucrados en su fabricacién (Francia, Espaiia, Alemania y Gran Bretafia). El nuevo
avién esta disefiado para no afectar la ecologia, mide setenta y tres meiros de largo,
tiene dos pisos, capacidad para 555 personas, y reine up exiraordinario y sofisticado
andamiaje técnico.

G-7 El Aitbus A38D, ef nuevo kamsporle aéreo
masivo.

Espectadores saludan el primer vuelo del avion més
grande del mundo. Ef Airbus A380 despegt del
aeropuerto francés de Toulouss Blagnac, hoy 27 de
abril de 2005. La hazaiia demandb 11 afios de trabajo
y 13.800 milflones de dblares.

s Oleoducto

Aunque las tuberias para la distribucion de agua se han usado desde tiempos remotos,
los oleoductos no aparecieron hasta después de 1859, con el descubrimiento de petréleo
cerca de Titusville, en Pennsylvania. Hacia 1872 eran un elemenio principal en los
negocios pefroliferos, al proporcionar un transporle especializado para productos
licuados, que incluyen el gas y el carbon pulverizado. Aungue sélo fransportan esta clase
de productos, los oleoductos participaron en un 20% de! fransporte tota! de mercancias
en Estados Unidos en 1990.

En Pert este modo de transporte cobra cada vez mas importancia debido a la extensién
de una red de distribucion de gas a escala nacional y mundial procedente de Camisea
(Cuzco). El Oleoducto Nor Peruano, atraviesa desde la seiva hacia la costa, cuenta con
dos ramales secundarios, lleva el petréleo crudo de la selva hasia Baydvar, y hay cinco
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refinerias en el pais que elaboran Ia gasolina v otros derivados como “Luis Diaz” en
lquitos; Talara en Piura; La Pampilla en Ventanilia-Calflao; Conchan en Lima; y Pucallpa
en Ucayali.

1.5.4. Ei transporte en ia Vida Actual

Transporte y comunicaciones
El transporte y la comunicacion son tanto susfitutos como complementos. Aunque el
avance de las comunicaciones es importante y permite trasmitir informacién por telégrafo,
teléfono, fax o correo electrdnico, el contacto personal tiene caracteristicas propias que
no se pueden sustituir.

Ei crecimiento del transporte seria imposible sin la comunicacion, vital para sistemas de
transporte avanzados (contro! de trenes, controi del trafico aéreo, control del estado del
transito carretero, etc.). No existe, sin embargo, refacion probada entre el crecimiento de
estos dos sistemas. El mejor predictor del crecimiento de un sistema de transporte es el
crecimiento del producto bruto intemo de un area. Resulta, ademés, relativamente facil
encontrar predicciones del PBl. La ufilizacién de series histéricas para predecir el
crecimiento futuro del sistema de fransporte puede llevar a serios errores (probfema de a
*suboptimizacion” o de analisis fragmentario de un sistema).

Transporte, actividades y uso de fa tierra
El transporte y el uso de la tierra estan relacionados de manera directa. Dependiendo del

uso de la tierra se generan actividades especificas que no necesariamente coinciden con
el fugar de residencia de quienes fas desarrolfan, en cuye caso se deben trasiadar. Una
jornada puede ser dividida enire el tiempo gastado en actividades y el tiempo gastado
viajando desde y hacia el lugar en el cual se desarrolian tales aclividades. Se dice que el
transporte es "una demanda indirecta”, dado que carece de fin en si mismo pero €s
necesario para desarrollar las actividades en el sifio de destino.

El uso de la tierra agrupando una variedad de actividades dentro de la misma zona
minimiza la necesidad del transporie. Por el contrasic, la organizaciéon de zonas para
actividades exclusivas la aumenta. Sin embargo, hay economias de escala al agrupar
actividades, lo que impide una organizacién de aclividades por zonas completamente
heterogéneas.

También el transporte y €l uso de fierra actdan reciprocamente de oftro modo dado que
los servicios de transporte consumen tierra, al igual que las cludades. Un sistema de
transporte eficiente puede minimizar ef uso de la tierra. Sin embargo, este ahorro debe
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ser comparado con el coste; un sistema de frasporte eficiente en una ciudad grande
puede tener un coste sumamente elevado.

Transporte, energia y ambiente

El transporte es un consumidor importante de energia, Ia cual se obliene transformando
combustibles, mayoritariamente mediante motores de combustién. En el proceso de
combustion se generan emisiones gaseosas (C02, CO, NOx, SOx y ofros, como
particulas) cuya nocividad depende de la fuente de energia usada.

Suele sostenerse que los vehiculos eléctricos impulsados son “limpios”, al igual que
aquelios que usan ceidas de hidrégeno). La realidad es que estos fipos de vehiculos
generan, hoy en dia, mayor contaminacién que los vehiculos de combustién inferna. La
razon es que la generacion de hidrégeno o electricidad consume energia producida en
centrales alimentadas principalmente por carbén, es decir, las centrales que se usan
fuera de periodo pico. La produccién de hidrégeno o el almacenamiento en baterias
intraduce pérdidas del orden del 60% de la electricidad producida y por lo tanto triplica la
cantidad de contaminacién producida en las plantas de carbon. En general, se estima que
el uso de vehiculos de hidrégeno aumentara la cantidad de carbono y azufre en fa
atmasfera (responsables de! calentamiento global vy la Huvia acida) pero disminuird la
canfidad de compuestos de nitrogeno (responsable del "smog” o "humo-niebia”. Tienen,
esao si, la ventaja (o desventaja) de que permiten centralizar la contaminacién en un sclo
lugar y hacer mas facil su tratamiento (u ocultamiento).

Dado que se prevé el agotamiento de combusfibles fosiies hacia el afio 2050, &
transporte mundial enfrenta el reto de modificar completamente sus sistemas en algo
menos de cinco décadas. Se prevé gue los vehicudos de hidrdgeno serdn los mas
econdmicos, si se extrapolan las tecnolcgias actuales, con lo cual deberemos aprender a
praducirio por otros métodos distintos del altamente contaminante que se usa hoy en dia
(tratamiento de gas natural con vapor), que genera inmensas cantidades de didxido de
carbono, si queremos que su uso no contribuya adn mas al caientamiento glohal.

Aungue durante los Gltimos afios los vehiculos han estado haciéndose mas impios, como
consecuencia de regulaciones ambientales mas estricias e incorporacién de mejores
tecnologias, (convertidores cataliticos, efc.), y, sobre todo, por un mejor aprovechamiento
de! combustible, esta situacion ha sido mas que compensada por la subida tanto del
numero de vehiculos como del uso creciente anual de cada vehiculo, fo cual determina
que ciudades con mas de 1.000.000 de habitantes presenten problemas de indices de
contaminacién atmosférica excesivos, afectando la salud de la poblacion.
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Transporte internacional

Las empresas que llevan a cabo operaciones de transporte internacional de mercancias
se denominan transitorias. Existen diversos convenios que regulan fos iérminos y
condiciones en que se realizan el fransporte de fas mercancias: quién se hace
responsable de qué gastos, seguros de fransporte efc. Los términos mas usados son los
flamados INCOTERMS. IATA regula las condiciones del transporie aéreo de
mercancias."

1.5.4.1. Sistema de transporte inteligente

Sistemas de transporte inteligente, conocidos también como ITS, son tecnologias que
incluyen electrénica avanzada, comunicaciones y sisternas informéticos para aumentar la
gficiencia y seguridad del transporte por carretera. Conocidas originaimente como IVHS
(iniciales de Intelligent Vehicle Highway Systems, Sistemas inteligentes de automdviles
para autopistas), proporcionan intercambio de informacién en fiempo real entre los
conductores, el satélite y las condiciones de las autopistas, de ahi ios términos
“automéviles inteligentes” o “autopistas inteligentes”. Con &l tiempo, los conductores
tendrén acceso a la dGitima informacién acerca de las condiciones de circulacion
(incluyendo atascos y accidentes), seleccién de rutas, direcciones de destino poco
familiares y es posible que hasta control automatizado del vehiculo. '
La gestion o administracién de la circulacion es un area en la que se estan utilizando
sistemas avanzados de electronica para mejorar el control del tr&fico o transito rodado.
En aigunas ciudades, la circulacion de las principales carreteras se controla mediante
camaras de video, radares o sensores en la propia camretera. Un sistema de
computadoras cenfrales gue analizan la informacién. Si la circulacién esta congestionada
o atascada, el flujo de circulacion mejora de modo automético ajusiando los intervalos de
sefiales de irafico, controlando e! flujo de circulacion en las carreteras de acceso a las
ciudades o proporcionando informacion a los conductores mediante sefiales electrénicas
a lo largo de las carreteras.

Los sistemas avanzados de informacion esidn empezando a aparecer en algunos
modelos de vehiculos como opcion. Son sistemas navegacionales en los que los
conductores introducen sus destinos. Aparece entonces la mejor ruta posible en forma de
mapa electronico en una pequefia pantalla o en forma de voz sintetizada que ofrece
instrucciones durante €l vigile. Estos sistemas wusan un dispositivo de
transmision/recepcion (contestadores) en el vehiculo y un sistema de posicionamiento
global, empleando satélites artificiales para determinar la ubicacién del vehicuio a lo largo

L http://es.wikipedia.org/wiki/Transporte
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de su recorrido. Acompafiado de tecnologia de radio celular, este sistema de navegacion
sirve ademas para comunicar con un control cenfral en caso de emergencia.

Las tecnologias de control automatizado de vehiculos se estan desarroffando para
mejorar la seguridad en cameiera. Estos dispositivos, situados a bordo def vehiculo,
pueden avisar al conductor para impedir un peligro determinado o, en una emergencia,
corregir sus acciones. Se ha adaptado un sistema de radar para uso en los autobuses de
escueia de manera que detecten a una persona cerca del vehiculo y alerten ai conductor.
Los radares y otros tipos de sensores se ufiizan también para detectar si algin ofro
vehiculo se encuentra en ia posicion en la que no estdn visibles en los espejos
retrovisores. También se estan estudiando sensores de infrarrojos y otros métodos de
mejora visual para incrementar la seguridad en ia circulacién nocturna o en condiciones
climaticas adversas. El proyecto de sistema de transporte infefigente méas ambicioso es la
autopista automatizada, donde los vehiculos podran viaiar a grandes velocidades pero en
cortos intervalos, mediante el uso del radar incorporado, la posicién del vehiculo y los
sensores del motor, que actGan sobre los sistemas de acsleracién y de frenado, v de
conexiones informatizadas entre los vehiculos.

Los vehiculos comerciales, camiones y autobuses también estén aprovechando cierio
namero de tecnologias ITS. Los contestadores permifen & estos vehiculos ef pago de
peajes, la obtencin de permisos o licencias y Ia realizacion de ofras funciones rufinarias
mieniras se encuentran en movimiento, ahorrando ast el fiempo v €l gasto de realizar
paradas. La recaudacion elecirbnica de peajes para vehiculos de pasajeros es una
realidad hoy en ciertas areas metropolitanas.

Esta cada vez mas claro que construir mas casreteras no es la solucién a los problemas
del transporte. Mediante el uso de equipos informéticos y dispositivos de comunicacion, la
infraestructura de transporte (sistemas de cametera y los vehiculos que los usan) puede
pasar a ser mas inteligente, v por lo tanto, reducir los atascos, disminuir las emisiones de
jos vehiculos en trafico intermitente, reducir el tempo de viaje, aumentar la capacidad de
las carreteras existentes y hacer mas seguros [os desplazamientos por cametera.

1.8. Definiciones de Desarrolio Urbano.

Los conceptos de desarrollo urbano estéan relacionados a fa evolucion progresiva del
ambiente, crecimiento de la economia, la parte cultural y social de una comunidad
encaminada a mejores niveles de vida, acompaiiado de un ordenamiento tesritorial con
un plan global con conocimientos y acciones ofientadas a planificar, desarrollar, reformar,
mejorar y/o ampliar las estructuras existentes.

Se dice que un pais esta urbanizado cuando aumenta su nlimero de ciudades, crece la
poblacion de las urbes y se eleva la proporcién de personas gue viven en zonas urbanas.
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El Desarrollo Urbano varia de unos fugares del mundo a ofros, pero en general refigja la
prosperidad de cada nacion. Los paisss ricos e indusirializados suelen ser fos mas
desarrollados.

En la historia reciente, el Desarrollo Urbano ha sido relativamente bajo en Africa y Asia si
lo comparamos con Europa y América del Norfe. Sin embargo, a consecuencia de la
emigracion a gran escala desde las zonas rurales y del aumento natural de las propias
poblaciones urbanas, las ciudades de los paises en vias de desarrollo han crecido
rapidamente, aunque esto ha generado grandes concentraciones de seres humanos que
plantean inmensos problemas medicambientales.

El Urbanismo, concepto que esta integramente relacionade con el desarroilo urbano,
entendiéndose éste como el desarrollo unificado de las ciudades v de sus alrededores.
Durante la mayor parte de su historia €l urbanismo se centrd, sobre fodo, en ia reguiacién
del uso de la tierra y en la disposicion fisica de las estructuras urbanas en funcidn de los
criterios estipulados por la arquiteciura, Ia ingenieria y el desarrollo termritorial. A mediados
del siglo XX el concepto se amplid, para incluir el asesoramiento general del entomo
fisico, econdémico y social de una comunidad. Enfre los elementos caracleristicos del
urbanismo se encuentran: 1) planes generales que resumen los objetivos (v limitaciones)
del desarrollo urbano; 2) controles de subdivisién y de divisién en zonas que especifican
los requisitos, densidades y utilizaciones del suelo permiiidos en lo que a calies, servicios
pablicos y otras mejoras se refiere; 3) pianes para la circulacién y el transporte piblico; 4)
estrategias para la revitalizacién econémica de areas urbanas y rurales necesitadas; 5)
estrategias para ayudar a grupos sociales menos privilegiados; y 6) directrices para la
proteccién medioambiental y la conservacién de recursos escasos.”

Las naciones han respondido a la necesidad de mejorar las condiciones de vida de las
ciudades, empezandose por regular las condiciones sanitarias y la densidad de las casas
de vecindad.

A principios del siglo XX se tomaron imporiantes medidas para formalizar leyes que
siguieron principios urbanisticos. En 1909 Gran Bretaiia aprobd una Ley de Urbanismo
que autorizaba a las autoridades locales a preparar programas que controlaran el
desarrollo urbano. En su forma moderna, el urbanismo es un proceso continuo que afecta
no sdlo al disefio sino que cubre también temas de regiamentacién social, economica y
politica.

Como tejido de organizacion humana, una ciudad constituye un complejo enframado. Por
una parte, exige la disposicion de barrios, industrias y comercios segin criterios estéticos

y funcionales y en proporcionar los servicios pliblicos que éstos necesiten 1} el origen,

2 http'fiwww.urbanistasperu.orgfinicio/congr%os%ZOurbanismo.htm
http://revistaurbanismo.uchile.cl/n1/4 htmi
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educacién, trabajo v aspiraciones de sus residentes; 2) el funcionamiento general dei
sistema econémico al que pertenecen, ademas de fos cargos que ocupan en este
sistema y de las recompensas que éste les proporciona; y 3) su apfitud para tomar parte
en las decisiones que afectan a su vida cotidiana.

El desarrollo urbano requiere un andlisis que sea capaz de desarroliar y aplicar un plan
fisico en una comunidad, con capacidades y actividades méas generales: 1) la recogida y
andlisis de datos sobre la ciudad y su poblacién; 2) el estudio de las necesidades de
servicios sociales, y de la disponibilidad de éstos; 3el desarrolio, evaluacion, coordinacion
y administracion de programas y horarios que cubran estos servicios; 4) programas de
desarrollo econémico y de viviendas que, ademas de la planificacion, conflevaria la
adopcién de medidas financieras y la aplicacion de esos programas de desarrolio,
favoreciendo el establecimiento de asociaciones pablicas y privadas, y de oiros tipos de
organizacion; y 5) el uso efectivo de la actividad politica y de la pariicipacién ciudadana
para influenciar y apoyar los programas de desarrolio. |

El plan global constituye la guia para realizer las decisiones diarias en materia de
desarrollo en funcion de sus consecuencias a largo plazo.

Una medida utilizada para medir el Desarrollo Urbano de una urbe o una comunidad es
con el indicador del indice de Desarrollo Humano IDH, que se define como un proceso de
ampliacion de las oportunidades del ser humano. Las oportunidades pueden ser infinitas,
cambiar con el tiempo y variar en funcién de paises, sociedades y contexios histéricos
diversos. Pero existen, cuando menos, tres oportunidades que son esenciales: Disfrutar
de una vida prolongada y saludable, adquirir conocimientos y tener acceso a [os recursos
necesarios para lograr un nivel de vida digno. Si no se poseen esias oportunidades
basicas, muchas otras altemnativas continuaran siendo inaccesibles.

El indice del Desarrollo Humano (IDH) es el instrumento principal gue mide & adelanto
medio de un pais en lo que respecta a la capacidad humana basica representada por las
tres oportunidades humanas mas imporiantes y permanentes:. esperanza de vida, que
refleja una existencia larga y saludable; nivel educacional, que resume los conocimientos
adquiridos vy, el ingreso per capita, que indica la capacidad de acceso a los recursos para
vivir dignamente.

El indice del Desarrolle Humano es formuiado como una suma ponderada de la
esperanza de vida al nacer (funcién de salud, longevidad), iogro educativo {educacion,
nivel educativo), ingreso per capita (Ingreso, poder adquisitivo). Los valores méximos y
minimos para cada una de las variables se expresan entre O y 1.
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CAPITULO I

ANALISIS DEL MEDIO FisICO

“No se puede amar al Perli y a su gente, si antes no se conoce su historia y
geografia.”
JORGE AMARO.
(Primer Colegio Nacional de la Repiiblica DE NUESTRA SENORA DE GUADALUPE de Lima, 1994)

“El que no sale nunca de su tierra vive lleno de prejuicios.”
GOLDONI
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2. ANALISIS DEL MEDIO FiSiCO.

2.1. Introduccitn
El estudio del Medio Fisico en el Capitulo 2 de ia Primera Parte de esta tesis, tiene &l
proposito de conceptuar, situar, identificar, evaluar y analizar fodo lo referente a las
condiciones fisicas del medio, donde interaciia la poblacion, y como €sta la ha
acondicionado para hacer de este medio fisico su sitio de residencia.
El item 2.2, describe concepios que son necesarios entender y aclarar para poder referir
correctamente a la ubicacion de Ia zona de estudio (item 2.3), a las areas, limites y altitud
de los distritos que conforman el Cono Norte, y asi poder definir el area objefivo a ser
estudiada (item 2.4).
En seguida son presentadas las caracteristicas fisicas de! medio como ia fisiografia (item
2.5), la geologia (item 2.6), el estudio de suelos (item 2.7), la climatologia {item 2.8), y las
aguas subterraneas existentes (item 2.9).
Este capitulo finaliza con dos items importantes que detalian e potencial recreativo y
turistico que tiene la zona de estudio (item 2.10), y por titimo hace referencia a la
identificacién de las zonas de riesgo de desastres, en base a estudios realizados sobre
mitigacion y micro-zonificacién sismica (ftem 2.11), desarrollados por equipos i&cnicos de
la misma Universidad de Ingenieria. '

2.2. Conceptos
La conceptualizacién de medio fisico para una ciudad esta relacionada al ambiente, el
area geografica, al entorno y a la naturaleza donde se fiene asentada a una poblacién,
esios conceptos pasan ademas por su sifio, ubicacién y emplazamiento.
La denominacién de sitio se da al lugar de emplazamiento topogréfico de una ciudad que
esta determinado por su fipo de funcidn, v su eleccién depende de varias posibilidades,
dentro de las cuales se opia por la que ofrece mayores comoadidades y ventaias. Cuando
se habla de sitio normalmente nos referimos a! lugar de emplazamiento, localizada por
medio de coordenadas geograficas, o sea por las lineas astrondmicas que determinan su
posicién.
Sobre el emplazamiento, este puede ser en la margen de un rio, un valle, una Banura, un
piedemonte, etcétera, cuyo sitio esta dado por las coordenadas en grados de latitud v
longitud o su equivalente en ofro sistema coordenado de posicionamiento global.
La situacidn geogréfica esta referida a la posicion relacional de la ciudad con € entorno,
ofras ciudades, la region, las regiones, el resto del pais o del mundo.
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Es dificil esclarecer los factores determinantes para e emplazamiento de una ciudad.
Para llegar a desentrafiar las condiciones influyentes, habria que remitirse a sus origenes
y sumergirse en la historia con la finalidad de conocer ef propésito del asentamiento. Esto
significa que estariamos haciendo referencia a la funcién original de la ciudad; pero hay
que tener presente que el significado de funcién actual, como asi también el de ciudad o
sistema urbano presenta ofros aspeclos en los cuales existen ofras variables y
caracteristicas, que difieren de los de épocas pasadas. No debemos olvidamos, que
aunque no haya cambiado sustancialmente el escenario natural, los momentos histéricos
. tanto en lo sociopolitico, demografico, econémico, tecnoldgico, cientifico, comunicaciona!,
etcétera, son muy diferentes hoy, con respecto a su origen.
El objetivo de la ciudad o su funcién primitiva se ha modificado. En muchos casos ha
cambiado para mejora; pero en general, la funcién original o a las funciones iniciales se le
han agregado otras, produciendo variaciones y acumulacion de estas. Por ejemplo, una
ciudad que en su creacion tenia funcion administrativa y politica, con los afios puede
haber acumulado ofras funciones y actualmente tener ademas de las originales, funcidn
comercial, industrial, turistica, militar, etcétera. Puede decirse que el desarolio de una
ciudad, no estda condicionado por su emplazamiento, sino que depende
fundamentalmente de las ventajas que le otorga la posicion geogréafica, en la regidn, en el
pais, en ¢l continente, y hasta en €l mundo. La posicién siempre est referida al papel de
ia ciudad en la organizacién regional, o cual le asigna un rango dentro de! sistema
urbano desde lo local a lo global.
El emplazamiento y la situacién no deben considerarse como un factor del determinismo
geografico o como una resultante del determinismo por los condicionantes del espacio
{topografia, usos del suelo, distancias a otros centros, etc.). Hoy con el avance de la
ciencia y la tecnologia, el hombre cuenta con los recursss necesarios para hacer frenfe a
las mas dificiles situaciones que le plantea la planificacion urbana, el urbanismo, los
asentamientos nuevos y todo lo que tenga relacion con ¢ uso del suelo; en lo que se
llama ordenamiento urbano, planeamientc urbano, ordenacidn del uso del suelo urbano,
efcétera.

2.3. Ubicacion de {a Zona de estudio

La ciudad de Lima, ubicada entre los valles de los rios Rimac, Chilién y Lurin, bafiada por
las aguas del Océano Pacifico; se extiende desde las coordenadas UTM (PSAD-56, en la
zona 18), en el extremo norte con 264073E y 8693764W (distritc de Puenie Piedra), vy
con 306347E con 8615704W en el extremo sur (distito de Pucusana), ademas con

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREA
César Augusto Chavez Soto 49



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA : CAPITULO &
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL ANALISIS DEL MEDIO FISICO

coordenadas de 263864E y 8664693N al extremo oeste (en el distrito de la Punta en ef
Callao), 311326E y 8677467V al extremo este (distrito de Chaclacayo, 5§55 msnm).

La Provincia de Lima ha sido dividida en cuatro areas inter.-distritales llamados Conos,
como espacios urbanos con ciertas caracteristicas homogéneas y niveles de articulacion
en sus respectivos ambifos geogréficos. Este ardenamiesﬁo fisico-espacial de la ciudad
propuesto por el Plan de Desarroilo Metropoiitano de Lima (PLANMET 19%0-2010),
organiza y estructura en funcion a centros de desarrollo, con sus servicios integrales a fin
de que cada area obtenga un grado relativo de autonomia.

El éarea denominada Cono Norte es uno de los mayor crecimiento e importancia de Lima,
se desarrolla principalimente sobre la cuenca del rio Chillén y el espacio intercuenca
Chillén-Rimac, a lo largo de dos ejes viales metropolitanos principales que relacionan a la
capital con el norte y centro del pais (la Panamericana Norte-Costa Norte vy la Av. Tipac
Amaru-Sierra Central).

Fisicamente el Cono Norte esta conformado por nueve distrifos, de los cuales ocho
pertenecen a Ia provincia de Lima (San Martin de Porres, Comas, Los Olivos, Carabaylio,
independencia, Ancon y Sania Rosa) y un distrito de la provincia constitucional del Callao
(Ventanilla). (Ver lamina 04).

En esta gran area del cono norte también se reproducen muchos de los procesos de la
urbe limefa, los cuales han determinado la vida social y culiural de toda nuesira ciudad:
el crecimiento demografico, las formas de ocupaciéon del espacio, el incremento de la
pobreza, los cambios experimentados en el ejercicio de la ciudadania, etc. (Ver lamina
05).

La avenida Tupac Amaru se encuentra en el Cono Norte de Lima, siendo una de las
importantes vias de la capital y de! mismo Cono Norte, comienza en el portal de Guia
(Fuerte Hoyos Rubio), al termino de la avenida Francisco Pizarro con la Interseccién de la
avenida Caquetd, vy divide jurisdiccionalmente los distritos del Rimac y San Martin de
Porres, atravesando a los distritos de Independencia, Los Olivos, Comas y Carabayllo;
con una seccion promedio de 41 m. de ancho y de mas de 22Km13. de longitud, fue
conocida como la antigua carretera a Ancon o {a anfigua carretera a Canta, pues esta se
encuentra sobre una tramo del frazo del que fuera el antiguo ferrocaril de Lima a Ancon,
y sobre el tramo que servia de! camino de acceso a la sierra de Canta. Nuesira avenida
de estudio, cambi6 de nombre de “Carretera a Canta”, adoptando ! de Tupac Amaru. La
via se sitla sobre un terraplén situado en la parte baja de las faldas de la cadena de

cerros que atraviesan esta parte de Lima.

3 Medido a partir de navegadores GPS, 21869 desde Caqueta hasta la carretera a Canta.
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2.4. Area, Limites distritales y Altitud

2.4.1.El Cono Norte de Lima Metropolitana

El Cono Norte tiene nueve distritos, y tiene una superficie total de 101,160Ha; de la cual
10,430Ha (19%) corresponde al uso urbano, 9,313Ha (16%} a suelo agricola y pre-
urbano, y 36,000Ha (65 %) a zonas de reservas del estado y reservas militares; de eflo se
desprende que todavia existen extensas areas son propiedad del estado. De los censos
de 1993, se tiene que el Cono Norte posee el 33% del 4rea de Lima metropolitana.

La aliitud del Cono Norte varia desde el nivel cero en Ventanilla y Santa Rosz hasta los
cerros de Ancon y Carabaylio encima de los 820 msnm (region Yunga).

2.4.2.Distritos de Infiuencia de la Avenida Tupac Amaru
2.4.2.1. Distrito de Carabaylic

El distrito se encuentra al extremo nortoeste def Cono Norle, y se exliende sobre
un &rea de 34,688Ha. de superficie, 12% delarea de Lima y 37.3% del arez conal, con
fecha de creacion que data de la época de la Independencia de la Repiblica, su capital
es la localidad de Carabayllo, con una altura de 238m.s.n.m.

LIMITES.-

Por el Norte : Santa Rosa de Quives y Huamantanga
Por el NorOeste : Ancén

Por e} Oeste : Puente Piedra

Por e Sur : Comas

Por el SurEste : San Juan de Lurigancho

Por i Este : San Antonic del Pedregal

Coordenadas de referencia de la Municipalidad: zona 18, 279182E 8584891N, &l
&rea urbana ocupada (4) era de sblo el 3% (1 040 Ha).

34 Tomada del INEL, 1993
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2.4.2.2. Distrito de Comas

El distrito de Comas esta ubicado hacia la parte central este del cono norte de Lima entre
las riberas del rio Chilion y las laderas del Cemo Reparticién. Con un 4rea de
4875Ha. que representa un 1.73% del area de Lima y un 5.2% de! &rea conal.

LIMITES -

Por €} Norte : Carabayllo

Por &l Noroeste : Puente Piedra

Por e Sur : independencia

Por &l Este : San Juan de Lunigancho
Por el Suroeste : Los Olivos

Coordenadas de referencia Plaza de Armas: zona 18, 277000E y 8677725N. El distrito de
Comas ha sido dividido en catorce zonales, cada uno cuenia con sus propias
organizaciones vecinales. La altitud de este distrito vas desde los 140 hasta ilos 811
msnm. El area urbana ocupada de Comas (4) era del 58% (2625Ha), indicador del
copamiento del distrito y de ia reduccién de sus areas de expansidn, quedando laderas
de cerros demasiado empinadas; Comas posee la mayor area urbana ocupada del Cono
Morte. (Ver lamina 06).

2.4.2.3. Distrito de independencia

El distrito de Independencia se encuentra ubicado en la parte sureste del Cono
Norte de Lima Metropolitana, y es el de menor area del cono, pero de mas altas cifras
indicadoras de poblacion y uso de servicios. Con un area de 1456 Ha., que representa un
0.51% del area de Lima y un 1.64% del area conal; ia cota de la municipalidad es de 130
msnm.
El area urbana ocupada (4) era de del 55.5% (808Ha), ya casi no posee mayores areas
de expansion, quedando sélo las laderas mas empinadas de los cermos y zonas entre
cemmos del Estado en uso de las Fuerzas Armadas del Ejercito (cuartel Rafael Hoyos
Rubio), esto ha resuitado en ila consolidacién, hacinamiento y crecimiento hacia amiba del
distrito, Independencia tiene la densidad poblacional més aita del Cono norte de Lima.
Se puede identificar seis zonas en el distrito de independencia, la zona de Tipac Amaru,
es el area ocupada sobre el antiguo establo, colinda con el distritc de Comas y Ia Av.
Chinchaysuyo, la Urb. Tahuantinsuyo que se convirtié en el principal centro de irradiacion
de la ocupacién y de la aparicion de asentamientos informales; Independencia es el
centro del distrito y se localiza en la Pampa de Cueva; El Emmitafio, area que ha
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provocado una ocupacién més intensa y desordenada debido a Ia topografia de la zona;
La Unificada, es el area que alberga una serie de asentamientos pequenos, se extiende
“hasta el limite de la zona militar ubicado en e distritc del Rimac; el area Industrial, que es
una zona en conflicto territorial con San Martin de Porres.

LIMITES.-
Por el Norte Comas, en €l Km 10.5 de la via
Panamericana Norte.
Por el Qeste : Los Olivos y San martin de Porrss.
PorelEste San Juan de Lurigancho, cadenas de cerros.
Por €1 Sur : Rimac (UNI) y San Martin de Porras (Urb. de
Ingenieria)

Coordenadas de referencia Plaza de Armas: zona 18 276520E 8573288N

(Ver lamina 07)

2.4.2 4. Distrito de San MBartin de Porres

El distrito se encuentra en el centro del cono norte, se extiende sobre un area de 3691 Ha
Superficie, que representa un 1.3% del area de Lima y un 3.95% del area conal; con
capital al barrio Obrero Industrial; la altura de su plaza de armas es de 110 m.s.n.m.

LIMITES -

Por el Norte  : Ventaniila y Puente Piedra

Por el Sur : Carmen de la Legua-Callzo y Cercado
PorelEste : Los Clivos, Rimac, Independendcia
Por ei Oeste Cercado Callao

Coordenadas de referencia Plaza de Armas zona 18, 276212E y 8669646N. El area
urbana ocupada (4) de San Martin de Porres era del 60.8% (2244 Ha), siendo la mayor
después de Comas.

2.4.2.5. Distrito de Rimac

Se extiende sobre un area de 1187 Ha Superficie, que representa un 0.42 % del area de
Lima, aunque no pertenece al Cono Norte, el Rimac tiene en la Avenida Tupac Amaru a
la continuacion de su avenida principal Francisco Pizarro. La fecha de su creacion como
distrito fue del dos de febrere de 1920, con una frascendencia histérica que data desde ia
conquista espafola en 1535; con una altura de su plaza de armas de 155 m.s.n.m.
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LIMITES.-
Por el Norte  : Independencia
Porel Sur Cercado de Lima
Porel Este San Juan de Lurigancho.
Por ef Oeste : San Martin de Porres
Coordenadas de referencia Plaza de Armas zona 18, 279565E y 8668332N.

2.4.3. Definici6n de la longitud, Area y Perimetro de Estudio

La longitud de estudio para la evaluacidn del impacto del transporte en el desarrdlio
urbano de la avenida Tupac Amaru es de 11 (once) kilometros lineales, considerados
desde la puerta N° 3 de la UNI {400 metros antes de la Progresiva 2+000 de la Tupac
_Amaru) hasta la avenida Jamaica o la Av. Andrés Avelino Caceres (proxima a la
progresiva 13+000), en Comas.
El area de estudio considera las zonas de influencia del tramo sefialado, y comprende
parie de los distritos del Rimac, San martin de Porres, Independencia, Comas y Los
Olivos. Las areas consideradas en este estudio son las que tienen acceso de hecho ala
avenidas Tupac Amaru, considerando por e este los limites de las areas urbanas
ocupadas en las faldas de los cerros, al oeste por I3 linea imaginaria que divide en dos
tramos las influencias hacia la avenida Panamericana Norte y la misma Tupac Amaru,
hacia el sur la Puerta N° 3 de la UN|, el norte la avenida Jamaica. El area tolal de estudio
es de 194Ha, describiendo la participacion de cada uno de los distrites influenciados.

DISTRITO AREA DE INFLUENCIA
RIMAC 5.2 CUADRO - OF
SAN MARTIN DE PORRES 9.8 Determinacion del area de
INDEPENDENCIA 853 influencia del estudio.
COMAS 92.8
LOS OLIVOS 0.9
TOTAL Ha. 194.0

Fuente: Planos COFOPR, elaboracion propia.

El perimetro que encierra la zona de estudio, es tan extensa como imprecisa, debido a
ias salientes y entrantes de ias guebradas pobladas en Comas e Independencia a través
de la longitud de 11 kilémeiros de estudio.(Ver iamina 8).
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2.5. Fisiografia.-
La zona de estudio se extiende sobre una franja de 11 kilémetros, que como un rio con
sus respectivas quebradas liegan a confluir a fa quebrada principal, que seria la avenida
Tupac Amaruy; y las otras sub-quebradas, se tratan de realmente accidentes geograficos
que han sido pobladas y urbanizadas progresivamente muchas veces sin haber tomado
precauciones; teniendo limites naturales con cerros de hasta 250 metros de altura que
cercan la zona de estudio. Estas cuencas habilitadas para vivienda cuentan con sus
avenidas principales, situada en el talweg de la quebrada, vias que se converlirian en
verdaderos rios cuando se presenfen precipitaciones grandes; aunque esto sdlo es
exiraordinario, se espera que ocasione serios problemas en épocas de evenios
extraordinarios como el fenémenos del Nifio.
Las diferentes zonas de estudio presenta topografia irregulares con marcadas diferencias
de nivel y cuyos limites naturales la constituyen las cadenas de cerros enire los que se
destacan “Fortaleza”, “Vanguardia®, “Roca Lavada®, “El Camino’, “Collique’, “San
Antonio”, etc. en Independencia, v “Loma de Castillo”, “El Morado”, “Loma de San Albino”,
“Ceiro Quebrado”, “Cerro Negro” etfc., en Comas.
De la topografia de la zona se observa gue la parte mas baja de esfa area esta ubicada a
una altura de 165 msnm y la mas alta supera los 650 msnm; mostrandose desniveles que
superan, en una zona, los 300 m de desnivel, el terraplén de la avenida Tupac Amaru,
muestra pendientes suaves que hacen imperceptible su ascenso, yendo desde la puerta
#3 hasta la avenida Jamaica que se encuentra a mayor cota. El relieve topogréafico
caracteristico en el distrito de Comas, fiene numerosas quebradas de las cuales tres
discurren en el sistema de la cuenca del rio Chillén de este a oeste sobre el territorio, las
mas importantes reciben el nombre de: Rio Seco en Colligue, guebrada Ef Carmen y
quebrada Pampa de Comas, las nacienfes de estas quebradas coinciden con el limite
distrital.

2.6. Caracteristicas Geoldgicas de la Zona
La zona alta, que corresponde a Comas pertenece a! cuaternario antiguo, que se
caracterizé por una dinadmica de ladera muy intensa que dio lugar a acumulaciones de
“zonas torrenciales”. El material esta constituido de blogues y gravas sub-angulosas, de
origen local con matriz areno-limosa, depositados en capas bastante nitidas.
También se encuentran afloramientos de rocas igneas intrusitas, las que estan
representadas por dioritas, que en contacto con las formaciones sedimentarias han

producido fenémenos de metamorfismo.
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Se encuentran afloramientos de diorita en los cerros Collique, Vanguardia vy Fortaleza. En
el cerro Roca Lavada afloran ofras tantas de calizas grisaceas oscuras inter-esiratificadas
con cuarcitas gris-verdosa y lutitas negras duras.

La edad de fas rocas intrusitas se le consideran del Cretaceo supetior al terciario inferior.

Se puede afirmar que el terreno def cono norte de Lima son sismicamente resistentes,
pues no se a presentado dafios materiales en Ias viviendas a pesar de que muchas casas
se han construido sin ninguna exigencia ni rigurosidad técnica de seguridad.
La zona de estudio se divide en marcadas zonas, de una parte la baja, constituida por un
grupo de materiales que es un reservorio natural o acuifero (cuatemario reciente),
materiales depositados por el rio Chillon mayormente, como cantos rodados, arenas,
gravas vy arcillas, que se encueniran entreiazados en entre si formando estratos
pronunciados de aluviones y depgsitos de piedenonte o detrifos; y de otra parie, las altas
constituida por un segundo grupo de materiales rocosos que actian como medio
impermeable, los materiales de esta parte muestran atribuciones def batolito de la costa
que perienece a la era Mesozoica de la formacién Puente Piedra, que son derrames
volcanicos, intercalados con pizarras amarillas y rojizas.
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2.7. Descripcion del Sueio

La zona de estudio tiene en la parte baja, una zona constituida por una matriz de
materiales arena y arcilla con presencia de gravilla depositados por el rio Chi!!én, la napa
fredtica en las proximidades del rio es muy alta, ocasionando afloramiento de aguas;
muchos de estos terrenos estaban destinados af cultivo de pan llevar para los habitantes
de la costa, més tarde debido a la crisis social y econémica, éstas dreas agricolas
quedaron abandonadas convirtiéndose con € paso de los afios en femenos eriazos
abandonados, que fueron aprovechados por la poblacion migrante.

Las partes altas estén constituidas por un segundo grupo de materiales rocosos que
actan como medio impermeable, que son derrames volcanicos, intercalados con
pizarras amarilias y rojizas.

Testigos de roca de los cemros de independencia indican capacidades portantes bastante
elevadas, estos ensayos realizados en Laboratorio de Ensayos de Materiales de 1a UNI
para obras de Ingenieria del Asentamiento Humano “El Milagro®, dio como resultados de
dos muestras 80 y 95 Kg/cmn? de capacidad portante.

El sub-suelo predominante en el centro de Lima es el conglomerado {mezcia de bolones,
grava y arena) que se encuentra medias a finas, imos y arcillas. En jas zonas marginales
en el cono norte y sur, el congiomerado se encuentra mezclado con depositos coluviales,
aluvionales y edlicos, preduciendo suelos erraticos de contacio.

T T R I I o R B e e A
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arcilia con cascajo
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G-8 Perfil de syelo, del estudio
de pozos en Comas,
”— T - - — _ Fuente: SEDAPAL, 1978.
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2.8. Climatologia (Temperatura, Humedad, Horas de Soli) y Condiciones
Meteorolégicas (Vientos, Precipitaciones, Nubosidad).
Para ilustrar esta parte se presenta los valores publicados por SENAMHI ef dia jueves 09
de Junio el 2005 a horas 16:00, en una estacién préxima a la zona de estudio.

e CLIMATOLOGIA.
Temperatura.- El clima de! cono norte de Lima suele ser templado, con temperaturas
medias que van desde os 28°C en febrero hasta los 14°C que llega en el mes de junio,
siendo su promedio anual alrededor de los 22.1°C.

MENSUAL PARA LIMA ENERO DEL 2004
Temp. Temp.
Mixima Minima Tendencia
I o .
Distritos {°C) {°Cy clima CUADRO — 02
Normal a Raximos y minimos de
ligeramente | femperatura por Conos de Lima.
Lima - Oeste § 22.4-26,5 | 19,5-21,9 calido
- Fuente: SENANHI, Enera 2004.
Ligeramente
Lima - Norte { 23,0-29,0 | 17,0 - 21,8 | mis cilide
Ligeramente
Lima - Sur 240-295 | 18,0-214 mas calido
_ Ligeramente
Lima-Este ! 23,0-30,0 | 17,7-21,0 ]| mas calido
Ligeramente
Lima - Centro | 22,5-27,0 | 19,0-22,0 | mas calido

Temperatura del aire (°C) ' 158
Temperatura del bulbo hiimedo (°C) 149
Temperatura del punto de rocio (°C) 142
Minima H 14.9 ii 06:30 horas
Temperatura del aire (°C) !
Maxima " 16.2 ﬂ 13:00 horas

CUADRO -03.- Temperatura promedio del afre para Lima. Fuenie: SENAMHI, Junio 2005.

Humedad Relativa.- Es alta como en toda Lima, muchas veces llegando hasta un 88.4%
en agosto y una minima de 78.2%, para enero o febrero. Siendo su media anual de
80.5% de humedad.

Humedad Relativa del aire (%) 0

9
Minima ii 89 i! 12:00 horas

Humedad Relativa del aire (%)

Maxima i} 94 El 07:00 horas

CUADRO - 04.- Humedad relativa del Cono Norfe. Fuente: SENANMHI, Junio 2005.
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Horas de sol o luminosidad.- En febrero se registra ef méximo niimero de horas de so}
por dia, con un promedio de 7.9 horas, Y un minimo de 1.2 horas de soj para julio, y
promedio anual de 7 h/ dia.

Junio | Inicio de la luz solar “ Salida " Puesta ?g Términos de luz solar
2005 06:00 | oe22 | 750 ;g 18:13
CUADRO - 05.- Horas de Sol. Fuente: SENAMHI, Jurio 2005. & AAD of the U.S Haval

inicio de luz solar  Es el creplsculo civil y se inicia antes del alba.
Salida o Alba Se refiere a la hora de salida del sol.

Puesta u Ocaso Se refiere a la hora de puesta del sol.

Teérmino de luz solar Es el crepliscuio civil y finaliza después del ocaso.

» CONDICIONES METEOROLOGICAS
Precipitaciones.- Son muy fenues, con un promedio anual de 20 mm™®. El dia 09 de
Junio de 2005, SENAMHI, no registro precipitacion en Lima.
Vientos.- Estos van desde la zona llana hacia ios cerros que sirven como una murallay a
su vez como una terma calorifica donde se eleva la temperatura del aire, generandose
microclimas. Los vientos mayoritariamente van desde sur al norie y del oeste al nor-este.
Debido al transito vehicular en la zona baja se eleva mucho material fino, que se precipita
nuevamente al suelo en la madrugada, (tiempo en el que dejan de circular los vehiculos),
que son los que elevan una enorme cantidad de polvo v finos durante el dia.
La velocidad media del viento es de 14.6 Knvh. (4.05 m/s) con variaciones notables en la
noche respecto al dia, debido a que las comientes de aire calentadas durante el dia
fienden a subir en la noche y las enfriadas en la noche fienden a bajar, de acuerdo a fa
gquebrada y a la irradiacion de sol. (ver lamina 8).

Direccion y velocidad del viento (km/h) Vienio del Surceste con 4 km/h

CUADRO - 06.- Direccion de vientos en ef Cono Narte. Fuente: SENASHI, Junio 2005.
Nubosidad, Presion atmosférica y visibilidad.- El tiempo es brumoso y encapotado
mayormente durante el resto del afio aparte del verano. Su promedio es de 75 % de cielo.

Estado del cielo (Nubosidad) Cielo Cubjerto a 600 meiros
" Presion atmosférica (WPa) | 998.4 hPa
T Visbiidad | 06 Kidmetros

" CUADRO-07 Nubosidad, presion atmosférica y visibilidad. Fuente: SENAMHI, Junio 2005.

'S Dato proporcionado por el informe de la Municipalidad de Comas, en su cartilla informativa del Plan de
Desarrollo utbano.

o
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2.9. Aguas Subterraneas

En los nevados de la sierra central nace el rio Chillén, tiene 126 Km de fongitud fota.,
desemboca en el océano Pacifico, en la playa Marquez; este es ef rio que proporciona
agua para consumo, tanto- por escomrentia como surtidor de la napa fredtica, con
descargas variables, pero permanentes.

Los caudales del rio Chilldn, se presentan cuasi estables, es decir sin variaciones

significativas, con un caudal promedio para
m%s. y un caudal maximo instantaneo de 1,€
Parte del recurso hidrico de consumo, se

el mes de junio de 2005 de 1,7 m%s a 2,0
mIysa22 ms
regula medianie 10 lagunas con capacidad

superior a los 14 miliones de metros cﬂbioosr, con una planta para el tratamiento del agua

potable. M&s del 30% es para. consumo
evaporacion, filtracién o por escormrentia. En

humano y agrario, e resto se pierde por
1984 se usaba el mayor porcentaje del agua

de escorrentia de la cuenca para uso agropecuario (84%), y solo el 6% para la poblacién
e industria.

Las aguas subterraneas constituyen una importante fuente hidrica para €l valle, afiorando
a través de puquios y drenes, siendo extraida a través de pozos ubicados en la llanura
del valle.

Desde sus inicios los Asentamientos Humanos, han buscado Ia forma de aprovisionarse
de agua potable para consumo humano; este abastecimiento de agua para Comas y del
hoy Independencia fue propia y separado del aprovisionamiento de la ciudad de Lima.
Por los setentas, este tuvo como fuente
Chilion.

Teniéndose para la parte norte del distrito

tnica el agua sublerranea de! valle del rio

e Comas e Independencia pozos que fueron
perforados en las zonas llanas del acuiferof desde se empezd a hombear a las sistemas
de tuberias de distribucion, con tuberias troncales de hasta @12°. Teniéndose para una
parte del distrito de Comas'’ hasta cuatro reservorios apoyados en las partes altas con
una capacidad conjunta de 3100m?® y una cisterna de re-bombeo de 100m?, completaban
este sistema.

Existen también en varias zonas de nuestra érea de estudio abastecimientos con tanques
elevados de menor capacidad, que abastece directamente a sistemas independientes.
Muchos de estos pozos se encontraban casi agotados pero fa tendencia es a una
recuperacion de la napa fredtica.

El agua potable para consumo humano, debe estar dentro de parametros establecidos
por la Organizacién Mundial de la Salud, estando exenta de gérmenes patdgenos y
parasitarias intestinales que son las que pueden producir enfermedades como la tifoidea,

Y7 Esta zona conformada por los entonces Asentamientos humanos La Pascana, Reparticion, Uchumayo,
Santa Rosa, Sefior de los Milagros, El Carmen, Dios es Amor, Vista Alegre y Carmen Alto.
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chlera, disentird entre otras de indole estomacal. De algunos estudios de pozos en la
zona, se encontré que estas no sobrepasaban el limite méximo permisible, pero se
recomendaron la desinfeccién a partir de un clorinador. Para las fechas de fos inicios de
los pozos estos carecian de fuentes de contaminacion quimica, y que se necesitaba
conservar la calidad del agua.

De los estudios fisicos, es necesario que a partir del color, furbiedad, olor, sabor,
temperatura, se encuentren en el rango establecido por MINSA, se encontré que las
aguas estaban algo mineralizadas (estudio de conductividad eléctrica), y algo sulfatadas
S0.Ca (estudio idnico).

De los estudios quimicos que tiene por objeto ia determinacion de la materia organica
disueltas en suspension, ademas de la dureza total (58 °F, donde 10 p.p.m. CaC03=1"°
F grado francés);, y de los estudios de poiabilidad, estos estaban en los rangos
aceptables pero requeria de tratamiento por la presencia de sulfatos.

CUATRD CONNIVELES ¥ RENENTOS BN SUS I G0S LE CPERALION
[FOEOFNOVBRE  [CAUDAL LSFECHA __ INVELDEAGUA CALDALLEGn._ INVE LEAQR PROFOIDAD [COIALE
INCIOOFERACION __[ESTATICO [ONAWIOO_[ANOODLEING E00ION [ESTATIOD JONSKCO |PERFORADA _[TERRENO
[ 1z { COWAS | 700 1958 86 E) 2 0 24 k] R0 | 14
74 | PASCANA | @8 W2 17 24 7 ) ) 5 T30 1175
T _|STALVILA 800 o7 5 B0 - 0 FEOTACD 5 530

CUADRO - 08.Condiciones de Pozos focalizatgos en Comas. Fuenife: Estudio de Pozos, Tesis UNL

2.10. Potencial Recreativo y Turistico.

Ei rio Chillén es el recurso con mayor potencial ecoldgico, sustentado en su oferta
ambiental diversa, con posibilidades de recreacién y turismo, asi como opciones para un
manejo ambiental y conservacion de la diversidad ecoldgica.

L os distritos de Comas e Independencia se caracterizan por ser zonas urbanas en vias
de consolidacion y que posee zonas de recreos y esparcimiento en sus parqgues zonales,
losas deportivas y ruinas arqueologicas.

El crecimiento de la metrdpoli, mayoritariamente informal y a ntmos acelerados, no ha
permitido preveer los espacios necesarios para la recreacion, existiendo ahora alto déficit
en estos equipamientos recreativos. A 1993, en el Cono Norte de Lima existian 526
espacios que ofrecen alternativas recreacionales (sin incluir centros privados). De estos,
la mayor cantidad de infraestructura son las denominadas “losas deportivas™ (73% del
total). Existen solo 4 parques zonales en esta &rea norte melropolitana, ofreciendo 75.5
Ha, de los cuales 54.4 Ha (72%) perienecen al parque zonal Sinchi Roca de Comas,
habiendo un déficit de 212 Ha, considerando un indice normativo de 1.6 m2 por
habitante. En cuanto a parques, en el area norte metropolitano se cuenta con 1.4 m2 por
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habitante siendo lo requerido 6 m2 por habitante, siendo evidente la falta de &reas
verdes.

Existe una demanda metropolitana por servicios recreacionales, y fa poblacion del area
norte se orienta a Comas, Carabayllo y Puente Piedra, por fa oferta rural, por la oferia
“verde”, por los servicios implementados (en la Av. Trapiche se han ubicado varios
centros recreativos particulares y por fa recreacion nocturna en ef Boulevard de Comas)
Asi mismo en los dltimos afios, en Lima se ha desarroliado una demanda creciente por
servicios culturales. Exisien pocas ofertas de este servicio sobre todo para secfores C y
D, siendo Comas un distrito que ha sido capaz de presentar una oferta culiural a nivel
distrital, interdistrital y metropolitana, caracterizado por la presencia de diversos grupos
juveniles culturales.

Comas ademas puede ofrecer recreacion con su parque zonal (el mas grande del area
norte) y sus servicios de discotecas remodeladas (donde actuaimente acuden plblicos de
diferentes distritos de la metrépoli).

El arte culinario del PerG es uno de los principales del Mundo, vy estos se vienen
promocionando en diversos eventos promocionales para la actividad turistica de Lima; la
mezcla de las diversidades migrantes de [a poblacion que se concentran en esta parte del
cono Norte, le dan un matiz especial. Los platos tipicos, segan el INEI, para Comas es la
Carapulcra y los Frejoles, mientras que para Independencia es el Picante de cuy.

Las fiestas de aniversario son el 16 de marzo para Independencia y el 12 de diciembre
para Comas. Estas son caracteristicas pues convocan a los diferentes Asociaciones
Culiurales de las instituciones y de migrantes, que es celebrado en toda una semana
cultural.

Ademas mencion especial merecen los restos arqueologicos gue son recursos histéricos
y culturales compuestos por 150 monumentos en todo el Conc Norte, gue padecen
diversos grados de deterioro y/o con amenaza de desaparicién.(Ver anexo de Ubicacién
de Restos Arqueoldgicos en Comas).

Numero de restos arqueoldgicos en el Cono norie

N° Periodo Cultural Afios Cantidad
1 Litico 10000 aC 7
2 Arcaico 5000 aC 12
3 Formativo 2000 aC 40 CUADRO-09

Desarrollo Regionales y ',’f};‘;g‘,‘,?;j’},

4 sefiorios 200dC 5 cantidad de
5 imperio Wari 700 dC g s e,
6 Estados regionales 1100 dC 57
7 Imperio Incaico 1440 dC 7
8 | No se precisa certeza — 13

fuente: ONG Alternativa _ 150|
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G-09 Restos Amueodlégicos de Colligue

2.11. Zonas de riesgo, mitigacion de desastres y Micro-zonificacién
Sismica.

La ciudad de Lima se encuentra en la costa occidental de Sudamérica, en una franja
desértica entre el Océanc Pacifico y los Andes. Lima esta localizada en los conos de
deyeccién de los rios Rimac y Chilldn, que descienden de los Andes al Océano Pacifico.
La region es parte del Cinturén circui-Pacifico, que es una de las zonas sismicas mas
activas del mundo, presenta un continuo pero leve movimiento de su corieza temrestre.
Los sismos en esta area se originan principalmente por la subduccion de la placa de
Nazca bajo la placa Sudamericana. Esta zona ha generado sismos de alta magnitud con
pericdos de recurrencia relativamente cortos, es asi que los teremotos ocusridos en el
pasado reciente de la ciudad de Lima (1940, 1866 y 1374) han producido dafio en ciertas
zonas de Lima.

Segiin la norma Peruana E.030-97 de Disefo Sismorresistente, el territorio nacional se
encuentra dividido en tres zonas sismo-génicas. Esta zonificacién se basa en la
distribucion espacial de la sismicidad observada durante muchos aifios en el pais, las
caracteristicas generales de los movimientos sismicos y la atenuacion de éstos con la
distancia epicentral, asi como informacion geotectonica. Clasificando al deparifamento de
Lima como la zona 3 caracterizada por {ener un factor de zona (Z) de 0.40 el cual
establece la interpretacion de la aceleracion maxima de! {erreno con una prebabilidad de
10% de ser excedida en 50 aiios.

Los estudios de micro trepidaciones, que son la vibracién natural del terreno con un
periodo que generalmente varia entre 0.05 a 2 segundos, y con una amplitud de 0.1a 1
micrén, han sido hechas por los ingenieros de CISMID de la UNL. Para esto se han
empleado instrumentos suficientemente sensibles para detectar estos movimientos. En
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las mediciones se registran desplazamientos en dos direcciones horizontales y una
vertical. El periodo predominante en un punto es caiculado promediando los valores de
los periodos predominantes de fas dos componentes horizontales.

Las conclusiones a las que llevaron los estudios hechos el 1991, por el equipo def Dr.
Jorge Alva et al. del CISMID, presentaban a la ciudad de Lima como expuesta a sismos
de alta magnitud con relativa frecuencia.

Investigadores en 1985, realizaron diversos andlisis referidos a la méxima intensidad
sismica y la probabilidad de ocurrencia de un terremoto grande para diferentes lugares de
la Costa de América del Sur, clasificando como la méxima intensidad probable para el
departamento de Lima de [X, con una probabilidad condicional (refiere a los terremotos
causados por movimientos enfre-placas).

De acuerdo al mapa de intensidades macro sismicas elaborado por el IGP (Instituto
Geofisico del Perd) con informacién brindada por el terremoto ocurrido en Lima el 3 de
Octubre de 1974 (M = 7.5), sobre los niveles de dafios en la ciudad de Lima asociada al
fipo de suelo y de las construcciones, el cual nos permite caracterizar a la zona de
estudio con intensidades de V y VI. De las investigaciones realizadas por el Centro de
Estudios y Prevencion de Desastres (PREDES) en el afio 2000, ante fendmenos sismicos
se concluye que son diversos los grados de vulnerabilidad en los distritos de Lima,
Comas tiene la clasificacion de alta vuinerabilidad sismica, debido al fipo de suelo, a los
altos indices de densificacién y hacinamiento urbano, asi como también al desorden
urbano existente y a la calidad de las viviendas (precarias y sin contro! técnico).

La poblacion ha aumentado considerablemente en los dlfimos afios, ocupando en la
actualidad terrenos marginales bajo el punto de vista de resistencia sismica y que la
vulnerabilidad de Lima ha aumentado bastante.

Se puede identificar zonas criticas y de mayor riesgo en las partes altas de Comas e
Independencia, en cuestas pronunciadas y con relleno de piedras apiladas se han
logrado cimentar las viviendas, pero es necesario adoptar medidas necesarias para
prevenir y minimizar los efectos que pudieran producirse por la ocurrencia de desastres
naturales, y con ello el desplome de centenares de viviendas. La zona cuenta con
zonificacion sismica y riesgo de desastres, hechas por diversas inshituciones no
gubemamentales y municipales, pero pocas son las instituciones gue realizan labores de
concientizacién.

Para el area urbano de Comas e Independencia las zonas vuinerables y con potencial de
ocurrencia de desastres naturales como huaycos e inundaciones, derrumbes estan
constituidos por fas quebradas secas de Tahuantinsuyo y Collique, que son ahora las
principales avenidas de las wurbanizaciones mencionadas. Como se esperan
precipitaciones extraordinarias como en 1981, esta zona no cuenta con calculos de riesgo
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y que necesariamente tendran que ocurmir derrumbes y desplomes de las zonas mal
cimentadas. (ver planos 8y 10).

G — 10 Zona aitamente vuinerable en Comas

PRINCIPALES PROCESOS DINAMICOS CUE CCASIONAN DESATRES NATURALES

Proceso Origen Ubicacidn Caracteristica

Derrumbes Gravitaciond Cuesta de cerraos Laderas enpinadas
Deskzamientos Hidrico/Granitacional {Cimentacidn sobre rellenos ([ Malka compactacion del relleno
Erosién e Riberas Hidrico Margen dei rio Chiliin Estrechamiento ddl rio
Escorrentia Superficial Hidalica Principales avenidas o Seco

Intenmerismo v metorizacitgFisico-Quimico Cerros epussios (Gasss de fabricas vientos y ganlia
Expansion Urbana | Antrépico Zonas de agricuira Expansion horniga

Fuente: Julio Kisdiwa, Reduccitn de desastres

CUADROC -10

Comas ha crecido de forma continua hacia la parte alta de los cerros. En una imagen del
distrito en el periodo ente 1972-1993 el 22% de las 1,061 Has. ulilizadas para usos
urbanos fueron extendiéndose sobre las laderas de los cerros es decir 232.4 Has.

Esta ocupacién se realiza en los ceros colindanies a los antiguos pueblos jovenes,
diseminados en pequefios Asentamientos Humanos, ubicandose en terrenos de mayor
pendiente y cada vez mas cerca a la cima de los cerros (zonas de alto riesgo), con
presencia peligrosa de rocas sueltas, situacion gue ha observado Defensa Civil, como en
el caso de AA HH. de la quebrada Collique y el Carmen.

La ocupacién del suelo es informal, destinando areas solo para el acceso def transporte
{donde se puede) y basicamente para la vivienda. Buscando que cubrir sus necesidades
béasicas aprovechando los servicios y equipamiento de los pueblos consolidados. En
estas condiciones el proceso de consolidacién de estos nuevos pueblos en algunos
casos sera muy lento y en otros imposibles, podria semejarse al problema enfrentado
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desde 1940 en los cerros del Agustino. Por otro lade, el costo de la edificacién en estos
lotes es caro, la cimentacion es en promedio cinco veces mas cara que en suelo piano,
igual situacion se produce en el costo para la ejecucién de las obras de redes publicas y
domiciliarias de agua y desagiie, que pone en alto riesgo la salud de las familias que la
habitan.

En algunas zonas de Comas, el afloramiento de Agua Subterranea se ha redefinido en la
actualidad, una zona ambientaimente critica en el 4rea geografica que se encuentra entre
la Av. Universitaria, Av. Trapiche, Av. Los Incas vy Av. San Carlos del distrito de Comas,
comprendiendo el Sector de El Pinar, la Alborada y éreas vecinas han afectado a 12,000
habitantes lo cual representa el 3.4% de la poblacion total del distrito de Comas. Las
viviendas existentes en esta zona han sido construidos de material noble no se ha
empleado mano de obra calificada usando dosificaciones inadecuadas de mezclas en
cimentacién. Siendo el gran problema, pues que fueron construidas teniendo en cuenta
que [a napa freatica se encontraba a diez metros bajo suelo, mas ahora debido al cese
del bombeo este nivel se encuentra en la actualidad a 20 cm. de la superficie del suelo,
esto significa que no se fuvo en cuenta que el suelo saturado def tipo limo-arcilloso-
arenoso como €l que predomina en esta zona antiguamente de uso agricola, con la
presencia de agua disminuye su capacidad portante.

ASENTAMIENTO HUMANO Arex tatal (m2) Lotes N°

VILLA DE JESUS (A .H.COLLIQUE IV} 1133614 63
SERORCAUTIVO DEAYABACA (colinda A H. Sta Rosa de Colligue} S00H8 B2 207
VIRGEN DEL CARMEN {colinda con A _H. Pampa de Comas) 131328 77
LAS LOMA S DE COLLIQUE (colinda A H. Collique IV) 1748312 59
13 DE ENERO (colinda con A.A .H.H. Colliguc I Zona) 335431 34
CERRC PERUANO LA LIBERTAD {(colinda A H.Pampa de Comas) 561638 21
LA LIBERTAD PARTEALTA (colinds A H. Pampa dc Comas} 19738.66 163
LAS CASUARINAS (colinda A.H. Pampa de Comas) 6731.64 27
CERRO SINA1 ({colinda A H.Pampa de Comas) 4831.43 2%
ALTO SANTA ROSA (colinda A 3. Pampa de Comas) 10756.95 43
VILLA LA PAZ {colinda A H. Colligue IV) 2027817 7%
ARO NUEVO ZONA A SECTORE DEMARZO 262133 bLixd
ARONUEVO ZONA A SECTORNUEVA MIVENTUD 778926 37
ANO NUEVO ZONA A SECTOR UI JORGE BA SADRE 9386.51 &7
ATO NUEVO ZONA A SECTOREL AYLLU 4737807 187
ARKO NUEVO ZONA A SECTOR 28 DE JULIO 6155 58 46
ANO NUEVO ZONA A SECTORLAS LOMAS DEL APOSENTO ALTD 3337.13 28
AHO NUEVO ZONA A SECTORCASUARINASALTA 62933 39
ARO NUEVO ZONA A SECTOR 116 T&1%.1 54
ANO NUEVO ZONA A SECTOREL MIRADOR 22397 118
AHO NUEVO ZONA A SECTORLAS COLINAS 987513 64
ANO NUEVO ZONA A SECTOR 29 18422.52 71
A H Z28DE JULID - hadd

CUADRO - 11. Asentamienios humanos en laderas de cerros, Fuente: Municipalidad de Comas, 1999
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Para conocer al hombre basta estudiarse a sf mismo; para conocer a los hombres

hay que vivir en medio de elios.
STENDHAL

Los que luchan un dia son buenos; los hombres que luchan un aiilo, son mejores;

pero aquellos que luchan toda una vida, aquellos son imprescindibles.
' B BRECHT

El hombre es arquitecio de su propio destino.
JOSE INGENIEROS
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3. DEMOGRAFIA.

3.1. Introduccitn

El estudio de la Demografia en el Capitulo 3 de la Primera Parte de esta tesis, iene el
proposito de estudiar, identificar, caracterizar y anzlizar todo lo referente a la poblacion v
al grupo humano asentado en la zona de estudio.

El item 3.2, muestra algunos antecedentes que han repercutido directamenie en el
comportamiento de la poblacion, como las tendencias o corrienies organizativas de los
paises hacia el centralismo de las urbes, la desestabilizacion de las economias, la
basqueda de desarrollo y los conflictos enire nadiones, han generado comportamientos
caracteristicos de la poblacién, que los distinguen uno de otros, mejor dicho diferencias
de una comunidad a otra.

El item 3.3, hace referencia a las particularidades de la poblacion asentada en la zona de
estudio, €l tipo de migrante que se ha asentado en e Cono Norte, y como ia sucesiva
generacion de migrantes han “conguistado” la ciudad de Lima.

La descripcién de los items 3.4 de Volumen Poblacional, 3.5 de Densidad Poblacional,
3.6 de Caracteristicas de la poblacion y 3.7 de Crecimiento vegeiative muestra ios
valores mas saltantes de los dltimos Censos Nacionaies de Poblacion del afio 2,005.

El item 3.8, describe la poblacién econémicamente acliva de los distrifos de Comas e
Independencia, detallandolas por sexo, caiegoria de ocupacitn y por €l nivel de
educacion logrado.

Este capitulo finaliza en €l item 3.9, que efeclt(a una descripcion de la poblacion migranie
asentada en estos dos disirifos del Cono Norte, muestra sus gusios, sus preferencias,
como han logrado mantener sus fradiciones, a pesar de los afios y fas disiancias que los
separan de sus lugares propios de origen, y como ellos han transmitido a sus

generaciones tales valores que se siguen manteniendo arraigados.

3.2. Antecedentes

Debido al cambio vertiginoso de ias tecnologias v de los medios de comunicacién, que
trajo consigo el desarrollo de las ciudades, ocasionando un progresivo clvido del campo,
ha devenido en los ullimos sigles, que ef ser humano abandone su antiguo sitio de
residencia buscando una ciudad méas grande y consolidada. Este fenémeno mundial ha
impactado a todas las ciudades cosmopolitas como Paris, Madrid, Londres, Osio en
Europa, Moscd, Pekin, Sedl, Nueva Delhi en Asia, el Cairo en Egiplo, y ciudades como
México DF., Santa Fe de Bogota, Brasiia, y Lima en los paises latinoamericanos,
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ciudades con poblaciones de varics millones de personas, con una densidad bastante
elevada, y con formas de vivir muy diferenciadas unas de oiras.

En el Pert, el centralismo se dio mayoritariamente en las principales ciudades como
Arequipa, Cuzco Trujillo, Huanuco y por supuesto Lima Metropolitana que es siete veces
mas poblada que la segunda ciudad del pafs (Arequipa), segin &f GHtimo censo, aunque
se viene dando que fas ciudades intermedias crecen ahora con mayor rapidsz que fa
capital.

La ciudad de Lima y sus conos han sido afectados por este rapido crecimiento
demografico, que va desde fos afios cuarenta (con la primeras olas migratorias) hasta
nuestros dias lograndose multiplicarse hasta once veces. Este aumenio se debsz a
distinios fendmenos sociales (idiosincrasia), econdmicos (desestructuracién de la
propiedad campesina, la expansién del mercado, exporiacién de minerales o producios
primarios en general) y politicos (problemas internos de nuesitra sociedad), que
ocasionaron que la poblacién provinciana migrara hacia ia ciudad, huyendo del campo en
distintas olas migratorias, asentandose en compariia de familiares, amigos y paisanos en
&reas no preparadas aun para vivienda, situando sus nuevas viviendas en invasiones a
ias margenes de las vias que servian de acceso a fa capital, v que les permitiera tener un
contacto periédico con sus zonas de origen. Esta expansion se hizo haciz los extremos
de Lima, esto es a lo largo de la Carrelera Panamericana Nore v Tupac Amaru (Cono
Norte), la Carretera Central v mérgenes del rio Rimac (Cono Estg}, v la Panamernicana
Sur (Cono Sur). Conforme fueron poblandose esias zonas, con ayuda de los gobiernos
se les fue asistiendo con medios para migjorar sus condiciones de vida, dotandoles de
agua, electricidad, teléfonos, y ahora cable e Intemnet.

La poblacion es el sujeto y objeto de la elaboracién de fodos los piznes, se planifica para
la mejora de las condiciones de vida del hombre, que es un agente con deferminados y
caracteristicos comportamientos. El estudio de ia poblacién en fodo anélisis se hace
importante pues permite conocer al agente hombre, en forma grupal, mestrando vanas

caracteristicas que lo condicionan en su medio y en su forma de aciuar.
3.3. Particularidades de la Poblacion

La provincia de Lima en este estudio esta dividida en la Lima Cenfral y la Lima
Conurbana (con sus fres conos: este, norfe y swr). Los conos y aiin Lima Central toda
esta plagada de gente migrante, siendo €l 87.3% de la poblacién iotal limefia que posee
al menos un familiar directo {padres o abuelos), que mo ham naddo en Lima
Metropolitana; quedando un rezagado 12.7% de! foial de limefics gue serian de
ascendencia “limefa’, encontrandose esia poblacién mayoritanamenie en la Lima
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Central, habiendo en el Cono Norie muy pocos imefics de raices netamente criclias o
clasicos limefios.

Desde los sesentas hasta nuestros dias han transcurrido casi 45 afios, que han dado
lugar a fres generaciones bien marcadas unas de ofras, la primera se regisira con los
primeros invasores en las olas migratorias, en los que los anfiguos arenales fueron
testigos del esfuerzo de estas personas por hacerse de un lugar donde morar; una
segunda generacién, con una mezcla de patrones de conducta de ia calie con fo familiar
(mezcla de costumbres locales y provincianas); v fa tercera generacién, con una identidad
mas alimefiada, que por su nGmero, ahora le permite copar institulos, universidades,
colegios, y en Jos que ¢ limefio antiguo esta pasando a ser una minoria que se va
confinando en su Lima Ceniral.

PARTICPACION DF LA POBLACION EN LIMA PGR GENERACIONES *

B Limefios Clasicos, padres y abugios
fimerios
B Migrantes direcios, Neo Limefics

1 2da Generacién, con Padres y ahuslos
provincianos

3 3era Generacidn, con padres imsfias y
abuelos provincianos

382

CUADRO-12, Composicitn de Ia Poblacién de Limsa por tipe de generacitn
FUERTE: Arefiano Investigacién de Marketing

El limefio aclual del Cono Norte de Lima tiene una procedencia principaimente de
Ancash, Cajamarca, La Libertad y Piura, que coincidieron en la ola migraforia de la
Reforma Agraria de los setentas.

Estas caracteristicas descritas empujaron a la poblacion a la ocupacion creciente de la
falda de los cerros, con todas las limitaciones y precariedad de servicics que esto
originaba, ya gue sus costos de construecion y habilitacion de senvicios eran sumamente
altos. Otra de las tendencias a que obliga este proceso de hacinamiento, es la
construccion vertical, lo que se manifiesia basicamente en ias zonas planas. Segin fa
Municipalidad de Independencia, este distrifo posee un 80% de poblacién en cinco de
seis sus zonas, situadas entre la avenida Tupac Amaru v las laderas de ios cerros; de
esta poblacion, el 71.9% habita en la parte baja de los cerros vy el restante 28.1% lo hace
en las zonas de mediana y pronunciada cuesta.

La zona de estudio esta conformada por poblacion de los dishitos de Independencia,
Comas, mayoritariamente asi como poblacion de San Martin de Porres, El Rimac, y una
muy pequefia de los Olivos. La poblacion de la zona de estudio es muy simidar, poseen
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arboles de edades muy parecidos, Ia juventud es més ampiia, teniendo mas del 55% de
toda a poblacién menor de 25 afios.

3.4. Volumen Poblacicnal

3.4.1. De Lima y dei Cono Norte
El area Metropolitana Lima-Callao ha sido afectada, igual que ef conjurnto del pals, por el
crecimiento dramético de la poblacidn. Siendo el Cono Norte ef segundo més poblado
después del érea de Ia Lima Ceniral.

i. Poblacidén Lima

El &rea metropolitana Lima-Caliac es una unidad terriforial desmesuradamente grande en
comparacion con los demés cenfros urbanos del Perd, alberga a la tercera parte de la
poblacion nacional y constituye el centro hegeménico politico, administrativo, financiero v
cuitural de todo el pafs. Lima segin los censos de 1993 tenfa 6'412,893 habiiantes, vy
muy a pesar de los estimados que se hacian para ef afio 2004 de 8130,070, por el
crecimiento de los distritos consglidados, se ha llegado a parfir de los resuliados del
Censo del afio 2005, que ia poblacion del drea Metropolitana de Lima-Czllao es de
7°817,956 personas (en la Provincia de Lima se registraron 77004692 personas y en la
Provincia Constitucional del Callac, se alcanzaron los 813,264},

o Crecimiento Poblacional Lima

Lima Metropolitana es el mayor polo concentrador de poblacién del pais, ha seguido unz
tendencia de crecimiento desde los afios cuarenta multiplicandose hasta once veces. Su
aumente relativo por afo fue de 4.0% en e! periodo de 1972-1981 (base afic 1972), de
3.3% desde 1981-1993 (base afo 1981) y esta fasa de crecimiento se ha ajustado segin
el Oitimo censo, teniendose sdlo una fasa de 0.8% por afio, respecio & censo del afo
1993. El Callao de igual forma varié de 1.2% a 2.9% (entre los afios 1972, 1881 y 1833).

En 1940 sélo el 9.4% de la poblacién nacional vivia en Lima, mieniras que en 1999 esie
porcentaje se estimaba ya €] 30%, v para €1 2004 se alcanzaria a méas de un {erciode la
poblacion nacional. El crecimienio demografico en el Area Metropolitana tiende a la
disminucion, sin embargo la migracion ya ha dejado su huelia en Lima, sobre fodo en
cuanto a la ocupacion de terrenos y la demanda generada de servicios y empleo. (Ver
Lamina 11).
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Segln el ditimo Censo, en la Provincia de Lima-Callao, se alberga 28.89% de la
poblacién nacional (26'152,265 personas}, y en €l departamenio de Lima se tiene el
33.0%, lo que demuestra que Lima, sigue siendo €l eje central migratorio del Perd.

POBLACION CENSAL DE LIMA METROPOLITANA
Poblacion Absoluta de Lima sin contar el Caliac Tasa de crecimiento por afic

1,972 1,981 1,883 2,005 19721981 | 1961-1993 | 1993-2005 |
3,302,623 4,608,010 6,412,803] 7,004,692 4.0% 3.3% 0.8%
Fuente INEJ, Elaboracion Propia

CUADRD 13.

RELACION DE POBLACION DE LIMA CON
eoreenive! § A POBLACION DEL PERU

226%
29.:1%: CUADROC 14
28.2% Fuente: INEI
20%
288%;-
286%
284%
28.2%-
28.0% PPy -
Al i) Ll
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L ke Poblacién
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CUADRO - 15 RELACION
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fi. Poblacion Cono Norte

En el Cono Norte de Lima se producen dos procesos complementasios con relacién a su
crecimiento poblacional, en los distrifos como Comas, San Mardin de Porres,
Independencia, hay una tendencia a la disminucién def crecimiento demogréfico, son
distritos que casi ya no cuentan con areas de expansion, han disminuido su tasa de
crecimiento y han entrado a procesos de consolidacidn v hacinamiento. Pero en los
distritos mas lejanos como Ventanilia, Puente Piedra, Ancon, Sania Rosz, la tendencia es
a un crecimiento demogréafico acelerado, son distiitos que disponen de areas para
expansién urbana y estan en procese de crecimiento.

Su crecimiento ha sido a un ritmo mas acelerado que el promedio de la meirépoli, entre
1940 y 1999, el area Norte multiplicd su poblacién 110 veces. Actualmente vive en esta
érea norte de Lima Metropolitana el 25% de su poblacion limefia (8.3% de la poblacién
nacional) y se prevé que al 2,010 llegue a tener aproximadamente 2°350,000 habitantes,
con un crecimiento de 40,500 personas al ailo.

Segin el censo de 1,981, habia en &l Cono Norie 940,598 habitantes. En 1,890, trabajos
efectuados por algunos ceniros de investigacion estimaban una poblacion de 1464,600
habitantes'’, para el censo de 1993 alcanzaban a 1'524,252 habitantes; estimandose
para el 2004 una cantidad de 2'049,235 habiiantes. El aflo 2005, se ha registrado en el
Cono Norte (Jos 9 distritos que figuran en la siguiente lista) una poblacidn de 27148,318
personas, que representa el 27.5% de la poblaci{on de Lima-Caliao. {Ver Lamina 12)

Los resuitados obtenidos por los distritos del Cono Norte, han mostrado una tendencia no
esperada por los planificadores, es asi que e Censo de 2005, regisira un cambio no
esperado de tendencias poblacionales, por ejemplo en Ancdn se evidencia una ligera
disminucién de la poblacion respecto al Censo de 19893, lo que pudiera incurmr n un eror
en los planificadores, que esperaban una poblacién de 33 268 habitanies para el afio
2005, pero se registro oficialmente 13,388, o sea menos de la mitad, en cambio en Sania
Rosa, se esperaba solamente una poblacion de 6,409, pero el censo de 2005, advierte
una pobiacién de 17,716 habitantes, esto es el triple de io estimado

7 wCono Norte, Problemas y Posibilidades” ALTERNATIVA 1990, Lima-Peré:
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POBLACION TOTAL DEL CONG NORTE DE LIMA REAL Y PROYECTADA 1831 - 2665

L . . 2065 2005
Distrito 1981 1993 | 2002 2063 2008* | o ectedo | Oficil
Ancon 8425 | 19605 | 30725 | 31568 | 232418 33268 18366
Carabayilo 52800 | 108543 | 148634 | 151205 | 153787 156 368 188 764
Comas 283079 | 404352 | 496 100 | 450693 | 503 269 506845 ) 464 745
Independencia | 137 722 | 183927 | 206843 | 208846 | 210843 212841 167 308
Los Olivos NE() | 228143 | 301225 | 305838 | 3104860 315083 285 548

Puente Piedra 33922 02808 | 168073 | 173052 | 178054 183 076 203473
S.M.de Porres 404856 | 380384 | 4501938 | 465504 | 479€18 480 332 525 1585

Santa Rosa 492 3903 5 895 6 056 6237 5 409 17716
Ventanilla 19702 | 94497 | 168690 | 172340 | 175995 179651 248 222
Cono Norte 940998 | 1524252 1985 2098 | 2050993 | 2083874 | 2148318
326 113
" Proyectado el afio 2001, NE{*) No exisiia ain Fuenta: INE) 2005

CUADRO 16

o Crecimiento Poblacional Cono Naorie

La tasa de crecimiento ha sido de 3.1%, con un promedic de 47 852 habitantes al afto
entre 1993 y 2005. Para los demas distiitos del Cono Norte se fisne cifras positivas, a
excepcion de Ancdn, que ha sufrido una caida de su tasa de crecimiento.

TASA DE CRECIMIENTO ANUAL SEGUN RANGO POR ANOS

Distritos 40-61 6172 72-81 8193 5305
Ancon 49 36 46 7.5 05
Carabayilo 6.2 3.7 7.3 ) 59
Comas NE. HNE. 5.6 3 9.5
Independencia NE. ME. 25 24 05
Los Olivos NE. NE. NE. NE. 20
Puente Piedra 5.8 7.7 6.7 8.7 7.5
San Martin de Porres | NE. 82 64 0.5 2.9
Santa Rosa NE. NE. 54 188 272
Ventamila NE, f*ixf. 1.8 14 12.4 ‘
{Cono Norte NE. RE. 55 %] 5

NE. No estimado, adn no existian como distitos. CUADRO 7.

Fuente: INEI, Elaboracién Propia

TENDENCIAS DEL CRECIMIENTO URBANO DE LIMA METROPOLITANA AL ANO 2,615,

Proyecciones de la poblaciin al 2045

700,500
600,000 W
500,800 —Gomes —
400 208 e
300,000 W
ndepandencia ‘M Carabapt
200,800
—veE
100,600
facds ‘mﬁ‘%:
o -
1893 1898 2060 2605 2050 2015

CUADRO - 18. FUENTE: INEL, 1993
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i

PaWNacien | FeMecIon. 1 POBLaciIn
v‘!m i L L

renoEnciane | ANCON , 31589 |
CRECIMIENTO | CARABAYLLO 148154 241202
m . SANTA ROSA 5803 §1372 ¢
. fé‘x.‘_ { PUENTE PIEDRA 179109 395869
m s ?} VENTANILLA ; ' | 97 ; 145138} 267072
Il lcomas 283079 ] 404352, 457605 545094 |
11 lLOS OLVOS o 937621 228143 335258, 581093,
SAN MARTIN DE PORRES 311094 3803847 436756 532102 |
INDEPENDENCIA 1 137722 183927 195336  212485!
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PARTICIPACION DE LA POBLACION EN EL COND NORTE POR GENERACIONES

53% &85%

B Limefios Clasicos, padres y
abuelos limefios

W Migrantes directos, Neo Limefics

[J 2da Generacion, con Padres y
abuelos provincianos S
01 3era Generacion, con padres BIBA o
fimefios y abuelos provincianos S

CUADRO - 19 CUADRO DE MIGRANTES EN CON%NGR?E Fuente: Arsflano invesiigasitn do
markeling,

3.4.2. De Comas, independencia y de la Zona de Estudio

i. Poblacién Comas

La poblacién de Comas segin €] censo de 2005 es de 464,745 habitantes (21.63% de la
poblacién en el Cono Norte, un 5.94% de la poblacion de Lima-Callao y f 1.78% de la
poblacién nacional); en el censo de 1993 la poblacién de Comas fue de 404 352 (26.5%
de la -poblacién en el Cono Norte, y un 6.3% de la poblacion de toda Lima-Callao).
Algunos especialistas estimaron que el afio 2000 la poblacién llegaria a 454 605
habitantes y para el 2004 se esperaba que la poblacion bordee a lus 503 2589 habitantes,
pero estas estimaciones han sido erradas, y el distnio de Comas demuesfira que no ha
sufrido un incremento significativo de poblacion.

Comas tiene un proceso de desaceleracion del crecimiento demografico, y es un distrito
en proceso de consolidacién y hacinamiento, con una tasa de crecimiento gque ha
disminuido, con una poblacién, predominantemente joven, el 55.3% de fa poblacién es
menor de 25 afios, esto significa demandas de servicios, vivienda y emples. -

oCrecimiento Poblacional de Comas
La tasa de crecimiento demografico esta influenciado por diversos faclores sociales,
econdmicos, politicas de educacion, politicas de salud (salubridad, educacion sexual y
planificacién familiar) entre otros factores; estos sirven para conaoer cual es la tendencia
de la poblacién en el futuro y el grado de problemas a afrontar como empleo, cobertura
de servicios basicos, de vivienda, de infraestructura educativa, de salud, etc.

18 1 ibro: “La Ciudad de los Reyes, de los Chavez , de los Quispe”, Arellano Investigacion de Marketing,
2004.
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La tasa de crecimiento para Comas en ¢ periode 1993-2005 ha sido de 1.1% io que
significa una caida con respecto a los periodos anteriores (5.6% en el periods 72-81 ¥
3.0% en el periodo 81-93).

ii. Poblacién independencia
La poblacién de Independencia segin € censo de 2005 es de 197,308 habiiantes (9.18%

de la poblacién en el Cono Norte, un 2.28% de [z poblacién de Lima-Callzo v €l 0.75% de
la poblacion nacional); La poblacion segin el censo de 1993 fue de 183 927 habitantes,
esto representaba un 12.1% de [a poblacidn existente en todo e Cono Norte, y un 2.9%
de la poblacion de toda Lima.

oCrecimiento Poblacional de independencia
La tasa de crecimiento demogréfico para el periodo 1883-2005 fue d= 0.6% lo que
significa una caida con respecto a los periodos anteriores (2.5% en el pericdo 72-81 v
2.4% en el periodo 81-93}. La pobiacién esta disiribuida en seis zonas, y estas divididas
en 76 asentamientos humanos, 4 cooperativas de vivienda, 3 asoriaciones de vivienda v
2 urbanizaciones populares {afio Z003).

RESUMEN DE POBLACION Y TASAS DE CRECIMIENTO DE COMAS E

INDEPENDENCIA

Distritos 1981 1593 2005 4661 eiiiz 7281 1 8193] 9305 |
Comas 283,079 404 352 464 745 NE. | NE. | 56 3 1.1
Independencia 137,722 183,927 197,308 EE_ !\;32 ;2;5 24 0.6

‘Cono Norte 942,679 | 1,026,245 | 2,148,318 HE. | KE. | 55 4.7 3.4

CUADRO- 20. Fuenfe INF], Elaboracion Progia

iii. Poblacion de ia zona de estudio

La zona de estudio esta influenciada por una cantided de & menos un tercio de ia
poblacién conjunta de los distritos de Comas e independencia, quienes hacen uso de los
servicios de fransporte o alraviesan la via en sus quehaceres diarios, esia poblacion
estimada es de 220 mil personas, estaria compuesta por personas de las areas urbanas
de Comas, Independencia, San Martin de Porres y el Rimac, quienes estan en &l area de
influencia de la avenida Tupac Amaru, ademas de las que reglizan sus aclividades
comerciales, laborales, estudio y ogio en esta area de Lima

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD BEL TRANSPORTE URBANG
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3.5. Densidad Poblacional
La densidad poblacional es a reacién enire el ndmero de habitanies conira el 4rea de la
zona donde tienen sus viviendas o ésta se desenvuelve, es asi que esta pusde ser
refativa a toda la extension del territorio, comprendiendo zonass de expansion no
habitadas, o respecto a sélo la zona urbana, con instituciones, viviendas y &reas verdes.
En los datos que se presentan se fendrdn en cuenfa los absoluios a ioda su
circunscripcion politica.

3.5.1. Densidad Poblacional de Lima y los Conos

La densidad bruta promedio del Cono Norte de Lima es de 167.6 hab. fHHa segln el
censo del 2005; en el censo de 1993, se tenia una densidad poblacional de 118.8 hab.
MHa., superior al promedio de Lima metropolitana de 95.1 hab. /Ha.; esto se debia a que
los conos concentran casi dos tercios de Iz poblacidn capitadina.

Segin Arellano Investigacion de Markefting’®, se fiene, que para solo el drea urbana
ocupada, en la densidad de Lima se tiene 276.4 hab./Ha (ocupada} y mientras que para
el Cono Norte se tiene 211.9 ha/Ha; el andlisis realizado por Arellano M sdlo considera
un total de cinco zonas de estudio en toda Lima y Callao, no considerando a Ventanilla
como parte del Cono Norte, sino que involucra a todos los disititos de fa Provincia
Constitucional del Callao, como una zona mas de estudio.

PORBLACION POR ZONAS
AREA (Ha) | POBLACION| DENSIDAD
Lima Norte 85700 1,816,636 2420
Lima Este 75200 1,665,787 221.5
Lima Sur 85300 1,315,065 154 2
Lima Centrai 20400 | 2,190.456 1073.8
Caliao 14700 787,154 5355
TOTAL 281300 | 7,775,438 276.4

FUENTE Asellano invesigacién de Marksiing

CUADRO - 21 DENSIDAD POBLACIONAL POR CONOS DE LIMA Y CALLAO
3.5.2. Densidad Poblacienal de Comas e independencia

La densidad absoluta estimada para el distrifo de Independencia es de 244.1 ha/Ha
segln el censo del 2005, este Ultimo valor a aumentado respecio al esfimado de 2276
ha/Ha del censo de 1993, y mienfras que para Comas es de 177.1 ha/Ha (2005}, el cual
es superior al 154.1 ha/Ha registrado en el censo de 2003, este grado de concentracion

1 romado del libro, “Lima, ciudad de los Reyes, los Quispe”, publicado por Arellano Investigaciéa y
Mercado, 2003,
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de la poblacién se ha incrementado notablemente, ampliéndose [a poblacién a un ritmo
mayor que el de ocupacion de nuevas dreas de expansion. La existencia de los cemos
como limites naturales y la inexistencia de areas de expansién urbana, crea un proceso
de densificacion urbana por zonas. |

Independencia es el distrito més denso dei Cono Norte. En 1,972 su densidad fue de 75
hab/Ha, en 1981 esta sube a 95 hab/Ha, en 1993 sube drasticamente a 126 hab/Ha, en el
2005 se ha registrado una densidad de 177.1 hab/Ha en base 2! &rea toizl del distrito,
pero se calcula una densidad de 311.27 hab/Ha en base al drea urbana ocupada.

Comas es uno de los distritos del Cono Norte con mayores niveles de consofidacion, con
densidades por encima dei promedio del Cono Norte; posee mayor cantidad de viviendas
con servicios de agua, electricidad, poca dispenibilidad de areas libres, significativa
presencia de establecimientos comerciales, etc.

RELACION DE DENSIDADES POBLACIONALES DE COMAS, CONO NORTE Y LitMA

1972 1551 1943 P73 |
Distrito whors | hotta wiena § hoide wrtena | Bobha b § tobte
Cons 164,@ 1,963 282178 | 1967 144 L0435 1 280 154 4745 | 28% 181

05
@

1 ;
Totd Area Morte 54996 | 5544 | 1 ODEET § 1,981 | 117 —?ﬁ,&i- 12727 | 12D | 28361 a0l 15
Linw: Meopoizna | 3,255,700 | 34172 | 95 | 4513221 | 44500 | 103 | BAOG] 0| 9 [/50%6| 2Z3) 18

CUADRO-22. Fuente, INEI, 1997, Tendancias def crecimiento urbano de Lima Mafropofisna al afto 2,015

DENSIDAD DE INDEPENDERNCIA
POBLACION AREA |DENSIDAD 1993

ZONA 1983 OGCUPADA hab/fHa
TUPAC AMARU 35 383 98. 8643 | 357.9
TAHUANTINSUYO 42111 139. 7293 301.4
INDUSTRIAL 20 830 204. 0826 1021
INDEPENDENCIA 30 S50 60. 7835 450 _
ERMITANO 30 603 73. 6505 4155
UNIFICADA 23 248 48. 1516 4768
TOTAL 183927 1§ 633.86/6 250.1

FUENTE : Muni. Distrital e independencia
CUADRO-23. DENSIDAD PUBLACIONAL POR ZONAS DE INDEFPENDENCIA
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3.6. Caracteristicas de Ia poblacion

Este Cono Norte de Lima soporia la segunda mayor masa de gente dal Peri, los
referentes poblacionales mas importantes son respecto a las edades, esios distritos de!
Cono Norte son predominantemente jGvenes, fambién se fisne un crecimienio
significativo de las personas en edad aciiva (de 15 a 64 afos), & mencs 90% de la
poblacion conal es gente migrante, de segunda, fercera o cuarta generacifn, existen un
poco mas mujeres que hombres; con niveles de educacion de reguiares a bsjos, con una
poblacién perteneciente mayoritaiamente a los esiratos sociales C, D y E, y con una
aptitud para el trabajo mediada por ia faita de oporiunidades.

Los pobladores son posesdores de marcadas idiosincrasias dependiendo de! lugar de
origen o procedencia de ellos mismos, de sus padres o de sus zhuelos, con
caracteristicas culturales y sociales diferentes a olros conos, con severos problemas de
seguridad, por problemas de educzacion y conciencia social de su poblacion.

3.6.1. Composicién por Edad

La pobiacion de la zona de estudio es predominantemente foven, €l 55.3% ® &5 menor de
25 afios, y se tiene mas de Ia mitad de las personas en edad acliva (de 15 a 64 afos),
parai993 en Comas existian 1.9 personas en edad acliva por cada persona en edad
inacfiva (de 0 a 15 y mayor de 65 afos). La edad es un buen indicador para saber si la
zona estudia se encuentra desarrollada, subdeszmrollada, o infra desarrollada, analizar
posibies problemas de la nifiez en programas nulricionales, programas de satud matermno-
infantil, epidemias, desnutricion, para la poblacién en etapa escolar (5-19), gue demanda
de escuelas, profesores, equipos asi como dreas de espamimiento, demanda de
viviendas, servicios, emplec e insfifuciones publicas especiaies, comisarias, iglesias, elc,,
asi también poder evaluar la esperanza de vida. B arbo! de edades es muy similar a los
cinco distritos que afraviesa la via de la Tupac Amary, que nos dan una idea de que €l
cono si guarda las caracteristica particulares de foda la zona. Los niveles de educacion
son un parametro de la capacidad que puedan desamcliar en satisfacer sus necesidades.

£l indice de masculinidad es la relacién de de varones contra mujeres, y es lil para
estimar el niimero de matfimonios gue pudieran ccurrir, o € porcentaie de representacion

que deba existir en instituciones publicas.

* Datos del INEJ 2003.
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POBLACION POR GRUPO DE EDADES E INDICE DE MASCULERIDAD

% de 0 a 14 afics Y de 15 224 afios % 2 25 2 64 sifos %% mxvyor &2 65 ailos Imdioe masc
1981 1993 2005 1981 1993 2005 1981 1393 2003 1581 1995 20083 2003

Ancon 36 32.9 309 26.8 28.6 17.9 33.8 333 439 3.3 3 3.2 1.0273%
Cangbavllo 436 3438 303 209 236 194 33.4 327 £5.7 2.1 29 4.6 1685
Comas 41.1 312 26.5 227 23 1945 34.1 414 484 2.3 34 b 0.9917,
Independencia 39.3 29.8 264 23.9 23.3 i8.5 33.7 432 43.0 2.1 3.3 7.0 0.9885
Los Qlivos 31.8 24,9 225 20.6 2.7 492 3 53 09373
Pucnte Piedra 42.5 36.6 315 226 225 210 324 3|3 42 25 25 33 E.O080
S. M de Porrcs 34.8 28.6 256 § 2343 21.7 19.0 38 44.8 40.1 3 4.9 &3 0958
Sauia Rosa 33.1 29.1 317 203 35.2 211 44.3 33.3 442 22 24 3.8 0.9962;
Veniarilla 37.9 33.7 i85 9.8 48.2 43.6 24 2.9 0. 95808
Total C. Norte 37.4 31.5 27.8 232 22.7 19.3 37 423 474 23 36 33 69832 1§

Fuente: INEL, Censo Poblacional 1981,1993 y 2605. Resnltados definitivos a nivel distr
CURDRO-24

POBLACION POR GRUPQS DE EDADES Y PORCENTAJES

mas de 65 fndice de
0-14 afios |15-24 afios| 25-42 afios | 4564 afios aios TOTAL et ell
IANCON 5,685 3297 5,524 2,749 261 18,288 1.0273
PORCENTAJE 05% 7.5% 31.0% 15.0% 52% 10GTH
CARABAYLLO 57,187 37819 &0,326 5,980 7,632 188,754 1.0003
FORCENTAJE 303% 159% 0% 135% 40% 106.5%
jcoMAS 123,981 88,373 450,361 FATT3 28,047 484,745 0.8817
| FORCENTAJE 2655 185% 4% 15.15% 6.0% T006%
INDEPENDENCIA 52,065 36,552 65,857 23,874 43,365 197,303 09855
PORCERTAJE 75.4% TB5E 3BA% 14.6% 7.0% 10289
LOS OLIVOS 71,438 88,077 52,038 48,847 15,150 288,545 $.8573
PORCENTAJE 245% O 21% 7.5% 5% 100T%
PUENTE PIEDRA 63,984 42 709 84,733 25241 6,757 203473 1.0088
PORCENTAJE 31.5% 2105 B1LB% 12.4% 33% 10085
ISAN MARTIN DE PORRES | 134,274 90 755 170653 87,310 33,123 525,155 0.5684
PORCENTAJE 256% 120% 325% 16.6% 63% 1000%,
SANTA ROSA 5,670 3,739 5,298 2,533 538 17,718 .5582
PORCENTAJE 31.T% 21.1% 205% 143% 30% L%
VENTANILLA 82 9B4 48 710 78877 28,669 7,182 248 322 0.9880
PORCENTAJE BB e % T1.5% 2.5% 1000

Fuente: Censo INE! 2005, elaborzcitin pregia
CUADRO - 25

i. DE COMAS

El distrito de Comas es poseedor de la segunda mayor poblacién del Cono Norie de
Lima, muestra una gran cantidad de niflos menores e:ie 15 afios (31.2% de ia pablacion), v
menores de 25 afos representan el 55.3% de toda la poblacion y los de 15 a 40 afios se
fiene un 47.6%; siendo las personas mayoses de 40 y menores de 60 de sdlio 15.8%, yla
poblacion mayor de los 60 alcanza sélo el 54%. La poblacién que se considera
dependiente, esto es menores de 15 afics y mayores de 64 representan el 34.6%.
Ademés se puede apreciar que Ia esperanza de vida de las personas del distrito de
Comas es de 66.6 afios para los varones y de 716 afios paralas muieres.”

I INEI Esperanza de Vida, 2002
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COMAS: POBLACION CENSAL 1981, 1993 ¥ 2005.

Grupos de 1581 %% 1593 v 2005 r
Edad .
04 37,906 13.4 22,142 104 39,339 %5
39, 0405 343 A 489 160 40,726 5%
10-14, 37,976 134 23,604 108 33,121 K
1519 33,599 s 40159 22 31,521 25
2024 3,673 K 47871 1L e 46,852 Hien
2529 23871 8.4 39,054 97 45,1536 97
3034 19,861 70 30773 75 41,355 59
3539 15,106 %7 25205 6.2 36,214 TR
4044 12,689 15 23805 <A 27,63, 59
3549 5347 33 77,879 34 2273 49
50-54 7046 pi 54,306 35 21X A5
55-59 4,594 15 10262 23 16921 3%
5063 3,109 51 115 Z0 13,867 30
G5 2 mas 5,895 2.8 13,553 34 28 (M7 &0
TOTAL 283,079 0.0 4357 ) 164,745 )
Fuente: BAP/ INEL 2045,
CUADRCO-28
POBLACION CENSAL 1581, 1953 Y 2005 DE COMAS
65 amas ;:7 — "7' = — ==
11 ]
60-64 fom ===
h = e o = ==y
@ 5589 == L
W s0s4 Eee e a
S 4540 V== ——
] 1 _ 1
§ 40-44 | — 7 - =~
o sy
0 e
s SO S a— E——
R =
0 1519 e e e == :
w 5 s T I ’
10-14. == —— ]
. ? T ‘ A
5.9, = = e =g
0.4.~ — iff - 77;;777: D — i 7*_‘2
0 5 10 15 m 2 30 = @ 45 =0
; Wiles
| 1981 O 1993 @ 2005 | habitantes

CUARDRO-27. Fuente: [NE].

ii. DE INDEPENDENGIA

(v

independencia es un distrito joven, segin e censo nacional de julic de 1993, esia poseia

al menos un 29.8% de nifios (menores de 45 afios);, menores de 25 afios represeniaban

el 53.5% de toda la poblacién, los jSvenes en plena edad lzboral enire los 15 alos 40, se

tenia un 49.21%; siendo las personas mayores de 40 y menores de 60 de sélo 15.08%, y

la poblacion mayor de los 80 alcanza sflo el 5.91%. La pobladidn que se considera

dependiente, esto es menores de 15 afios y mayores de 84 representan e 33.28%. La

esperanza de vida de las personas def distrito de Independendia es de 9.7 afios en

promedio. %

2 INEIL Esperanza de Vida, 2002

s
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COMAS: POBLACION CENSAL 1993 Y 2005.

Graposde| 5903 % 2005 %

0-4 19,286 10.5 16,680 8.5

5-9, 17.369 8.4 17,384 g8

10-14. 18,147 9.8 18,006 9.1

15-19 20,387 11.1 17,255 87

20-24 22,841 12.4 18,337 28

25-29 20,380 111 18,459 84

30-34 15,772 8.8 17,648 8.9

35-39 114,132 8.4 16,795 8.5

40-44 8,258 4.5 12,947 6.6

45-49 7,084 39 9,585 438

50-54 6,622 3.8 7,715 39

55-59 5,772 3.1 6,045 3.1

60-.64 4 479 2.4 5,549 2.8

65 amas 6,400 3.5 13,805 7.0

TOTAL 183,827 18050 187,308 100.0
CUADRUD-28. Fuente: iNEI
POBLACION CENSA} 1993 Y 2005 DE INDEPENDENCIA
[{2]
“
E
g
a
=
=)
(v}
2
fa]
<
o
u
0 5 10 15 20 5
Hiles
(1993 m2005| habitantes

CUADRO-28. Fuente BNE!

3.6.2. Composicion por Sexo

La composicion de la poblacion por sexc en el Cono Norte de Lima, indican la existencia

de sélo un peco mas de muijeres que de hombres, y s2 mostd en el cuadra # con €l

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBAND

EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROULO DFL AREA
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indice de Masculinidad. Aunque para toda Lima, se tendifa a las mujeres con un 51%
sobre los hombres con 49%.%

i. DE COMAS

La distribucion de hombres con mujeres esta descrita por una ligera mayoria de mujeres
(50.6%)*, sobre los hombres (48.4%) de un iolz! de 404 352 habitanies al censo de
1993.

De los nifios menores de 15 afios gue scn el 31.3% de Ia poblacién total (son mujeres &
15.50% y varones 15.8% dei {otal); de ios menores de 25 afios son el 55.3% de toda la
poblacion (27.9% son mujeres y varones 27.4% del {oial); de los jbvenes en plena edad
laboral entre los 15 a los 40 son un 47.5% de la pobiacién total del distito {24.6% son
mujeres y varones el 23.0 %); ademas ias personas mayores de 40 y mencres de 60 de
solo 15.90% (7.90% son mujeres y varones un 8.0%).

POBLACION DE COMAS SEGUN SEXO

. CENSO NACIONAL DE 1993 B CENSO NACIONAL DE 2005

m TOTAL FBERES MAIERES TOTAL ROLERES SUTERES
TOTAL 404352 Wy.77L 29 57% WA TEL S TS LA TR § TR 2N
B0 A4 ARS8 42,142 21457 330% TRERS 3. 0% IR ki 455% e BE
EDE 5 A9 AR08 40,439 059 0% paailessy RON% LNTRe i EX 7720 TRt SR
!DE 10 A 14 AROS 43,604 21851 5.40% 21758 3.A40% 43121 21050 A% 28470 25 00%
UE 15 A 19 AROS 49,199 23,757 S.50% 25443 &30 28328 MEFE 442% pir T2 AP
TE 200 A 24 ANGS 27911 23,134 3T0% Pty L% ARATE Pl AN LR NI
I 25 A 20 AROS 39,054 19257 A50% WEAT L L5056 BTG - L% k7 S0
30 A AROS 30773 14973 3.70% 13800 st P B 445 poitzll A%
DE 35 A 39 AROS 25203 18736 A =407 PR Ricwdrd 7R FEES LEFTL FNTIG
gﬁﬁ 40 A4 AROB 21,805 10,695 260% 15,160 oy pafoe ) 13,686 20480 1595 IR
EDE 45 A 49 AROS 17879 8508 p A0 L7 L BT FTER 231 1.6 SEEMY
glﬁ': 0 A58 4508 14306 7373 LEG SRR L% 2LERS AR et i 42,0468 F238%
EUE 35 459 AROS 10,262 3308 L3430 4,558 L30%% 16320 8346 1.80% B3 poiglci o)
DE 60 A 64 AROS 8445 455 1165 3.506 G300 3557 &9F3 £30% &5 E 20
P)E 65 AMAS 13,550 6560 L60% 6320 1.70% 28087 34337 3% JA. 70 ARHR%

CUADRO 30. COMPOSICION POBLACIONAL POR SEXO Y EDADES DE COMAS

% Tomado de Arellano Investigacién y Marketing
2 Graficas de los Censos del INEF 2003,
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Arbol de edades de Comas

NOTA: POBLACISN RURAL £S5
CAST NULA
EXISTE CASI EN 30
TOTALIBAR POILACISMN o FUSHTS CEHID 1352 - Mar
URBANS AECrmt Beiiem TE P FIEERITS ISR 1es2 el
1993
AR POBLACYDY TOTAL:
404 3562 w samTawILs
wn anze
POBLACION HOMBRES: N PORLATIEN MUJIERES:
198774 UL HapLIAMILE " - 204581 1. HARLIANILY
49.4% PR - M,, 50.6%
| -
% L3R H
A e
FT Sl
§ AT

B3 = : A "
ngw*r_«z woTUE A

G-11; Efzboracitn propiz

if. DE INDEPENDENCIA

Del total de Ia pobilacion de 1993, un 48.30% (90 870) son varones vy el 50.70% (93 257}
son mujeres. De los nifios menores de 15 afios que son i 29.8% de la poblacion total,

son mujeres el 14.92% y varones 14.87%; de los menores de 25 afios que son el 53.5%
de toda la poblacion, 27.14% son mujeres y varones 26.16%; de los jGvenes en plena
edad laboral entre los 15 a los 48, que son un 49.21% de la poblacién folal del distrito,
25.25% son mujeres y varones el 23.96%; ademas las personas mayores de 40 y

menores de 60 de sélo 15.08%, 7.65% son myjeres y varones un 7.42%.

EVALUACION DEL IBPACTO DE LA VELOCIDAD BEL TRANSPORTE URBANO
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GRT AR
 CENSO NACIONAL DE 1993 CENSO NACIONAL DE 2005
POBLACION TOTAL HOMBRES MLIERES TOTAL HOAERES MUFERES
POBL. %% POEL. o DMOBL. k21 TG T
DISTRITG
INDEPENDENCIA 183927 9067 BB 28257 S0P 197388 9R,082 L | Rl hao
‘ﬁﬁ AdAROS 1828 9,73 S0 D56 530 16,680 RA50 439 K230 457
{DE 5A9ANOS 17369 8674 L2850 btrilal 473 17334 3924 £52 SR 429
!Dﬁ 10 A 14 ARDS 18,147 8931 AB750% 9185 1] 18005 2152 64 B84 449
%DE 15419 ANGS 20387 o508 53300 IRIR3 575 17255 3D 425 RE7L 450
lDE 20 A 24 ARGCS 22,5841 10955 .00 115335 &4 19337 S 6l 4587 DIFT e s
!DF.:)SA 29 ANDS 20,380 10093 S£2.00% 10287 559 18469 5983 458 Qa8 EE
iDE a5 A 3 AROS 15,772 F.750 42 4 RERE 437 Vipdn 8757 443 RAEY E:R ]
Eﬁ A3PARCS 11,132 5,476 R0 5655 Ui G 8317 422 847z 430
gl}E 40 A 44 ARCGS 8236 4113 24009 4348 Jrlitvg 6,613 333 HIXT 223
l!}E 45 A49 ANOS T84 3332 Ig1LERD TR ped 3 2565 4715 239 4R L)
iDE 55 A 54 ANOS 6,622 3,151 TTLERF 34N gk TS 3655 L8 465k 245
!DE 55 459 ANOS 5772 305 WL T2 147 [%:0 255 L45 [T Tssl
&Di 0 A6d AROR 4479 2366 1290695 2483 L3 538 24% 126 el 15
E}E 65 AMAS 6 AT 3225 175.00% 3T 173 13503 713 363 [Cid R4

CUADRO-31. COMPOSICION POBLACIONAL POR SEXO Y EDADES DE INDEPENDENCIA.

ARBOL DE EDADES DEL DISTRITO INDEPENDENCIA

S EATE :
i
&

Loy famiar
ey

i
NOTA: POBLACIEN RUDAL “#
NUL A
SELD EXISTE PORLACIEN
URBANA

TE 40T

FOELACTON HOMERES:
BE BABITAMTLS
49.3%

20670

20 =

FUENTE: CENSD 1993 - INEL

POELACICN TOTAL.
54T 05 HARITANT

FOBL ACMTR MULE
83257 ML 3IABSTAK
58.7%

G-12.. Elaboracion propia.
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3.6.3. Por su Nivel Educative
Cornicepfos Previos.
Alfabetismo.- Es la habilidad para leer y escribir.

Analifabetismo.- Es una condicidn de las personas que no saben leer ni escribir la
lengua que hablan. Siendo esta ia causa y efecin del subdesarroilo.

Nivel De Educaci6n.- Viene determinado por el més alto grado de estutios slcanzado
por la persona inscrita en <! sistema de educacién regular de! pais.

Superior No Universitaria.- Es Ja educacién recibida en cenfros comp Escusias
Normales, Institutos Superiores.

Superior Universitaria- Es la educacidn recibida en fas universidades, escuelas de
oficiales de las fuerzas Armedas y la policia, seminarios religiosas, institutos
Superiores de Artes del Pedl, Academia Diploméiica.

Profesion.- Se considera a una personal como profesional, 2 aquefla que haya
compietado el dltimo cicle de especialidad de estudios.

POBLACION COMAS INDEPENDENCIA

Sabenleer | Mosshenlesr | Alisheins Szhenleer | Nosshenfber | Alfabetns

TOTAL 407350 18775 5.0 471365 i) 852%

DE 5 A9 AROS 32625 7821 807% 13836 3400 $0.3%
DE 10 A 14 ANOS 42689 250 S 4% 17829 114 B4%
D2 15 A 19 ANOS 41238 197 S35% 17113 ] B4%
DE 20 A24 ANOS 46481 248 €95% 19162 123 984%
%DE 25 429 AROS 44788 289 $9.4% 18270 145 $8.2%
!DE 30 A34 AROS 41008 248 984% 17414 182 S9.0%
DE 35 A 39 ANOS 35817 311 3.1% 18510 218 S3.7%
DE 40 A 44 ANOS 27238 344 58.5% 12671 238 98.9%
DF 45 A 49 ANOS 22267 408 B2% 9286 254 97.3%
{005 50 A 54 AROS 20597 606 &7.1% 7295 399 94.5%
§DE 55 A 39 ANOS 16107 792 3% 5530 487 81.8%
!DE 60 A 64 ANOS 12743 1088 H2.1% 4805 ixvd 8B.5%
!DE 65 AMAS 23751 4181 Bo% 11543 237 833%

Fuente: BEL Censo 2005

CUADRO- 32 CONDICION DE ALFABETISMO EN COMAS E INDEPENDENCIA, Fuente: INEY, 1933
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i. DE COMAS

La Tasa de Analfabetismo de la poblacién de 15 v méas afios es de al menos 42%; &
porcentaje de la poblacién de 15 o méas afios con primaria complsta o menos es del
86,7%; el porcentaje de nifios de 1ero de primaria con desnutricion crénica es det 22.5%.

Algunas variables complementarias de educacion como la tasa de anaffabelismo de las
mujeres de 15 y més aiios es de 6.5%; la poblacion femenina de 15 y més afios con
secundaria completa 0 mas es del 48%; &f promedio de aiios de estudios aprobados de la
poblacion de 15 y mas afos es de 9.4 afios. El porcentaje de nifios que no asisten a la
escuela (de 6 a 12 afios) es de 8.1%; los nifios gue no asisten a la escuela (de 13 a 17
afios) es del 21.7%; y los nifios de 9 a 15 afics con airaso escofar es del 3.9%. En
resumen, la poblacién de Comas rnio cuenta con muchas personas gue no han recibido
educacion, pero la educacion impartida en los cenfros educativos nacionales es de
escaso nivel para ia preparacion de los educandos para afrontar la vida.

Segln datos proporcionados por fa USE No. 04, en Comas existen 89,082 alumnos
matriculados en los niveles inicial, primaria v secundaria da menores, en un fotal de 141
centros educativos, 1,571 aulas, v un indice promedio de uso de 56.7 alumnos por aula.
Estos servicios educativos son administrados por gestion pdblica, privada y pamoquial.

CARAC T;ER!ZACIéE? POR NIVEL DE EDUCACION ALCANZADO.

AREA URBRNAFOR EDAD GRUEPOS DE EDAD

DE MVEL DE EDLICACION TOTRL EAS | 10334 | 15AB | 20A2 | DA3ND | DA | SYWNS

ALCANZADO SEe | Nos | Aos | aARos | Afos | sRos | AR

DISTRITO COB48S R fOhs| 4DBD|  &nnd  SNE  SiE  Sgm 15T D
MANENNVEL S 4% 2 R = R
(INCIA_OPREESCOLAR 7813 22 650 == 21 7, ez ET] 70
IFRRRA 112818 314% 25433 207 ol 7=
ISECUNDVRIA 151408 48 - i I 3
SRR UINVERSINCOVPLERR e 51 - - - &2
SPAOUNVERS COWPLETA 2ol 55% - - = 10T e e 151
SLPLUNVERSINCOVALETA =R - G 2
SUP.UNVERS COVPLETA @oll A - - - 44 5500, 5
INGESFECIACADO Sig8l  1.4%) Big %5 TR &z 475 853 207

CUADRO-33 —Fuenie INE], 1983

ii. DE INDEPENDENCIA .

La Tasa de Analfabstismo de la poblacién de “15 y mas afios” es de al menes 5.2 %,; !
porcentaje de la poblacion de “15 o més afios con primasa complsta o menos” es del
85%; el porcentaje de “nifios de 1ero de primaria con desnutricién cronica” es del 22.7%.
(Ver Lamina 15)

Algunas variables complementarias de educacién como la tasa de analfabsfismo de "las
mujeres de 15 y mas aiios” es de 8.1%; la poblacién femenina de “15 y més afios con
secundaria completa o més” es del 47.9%:; el promedio de 2afios de estudios aprobados
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de'la poblacién de 15 y mas afios” es de 9.2 afios. £l porcentgje de nifios que no asisten

ala escuéla (de 6 a12 afos) es de 8.5%; los nifios que no asisten a la escusla {de13 a
17 anos) es del 23 0%; y los nifics de 9 a 15 afios con alraso esoolar es def 4. 3% En

resumen, _Ia poblac:on de Independencia cuenta con muchas personas que han recibido

educacion, pero esta educacion impariida en los centros educafivos nacionales es de

muy.escaso nivel para la preparacién de los educandos para afrontar ia vida.

En términos de asistencia escolar, son considerables las diferencias entre los niveles

Primarios y secundarios. Mientras que a la primaria asiste &f 93.5% de la poblaciSn de 6 a

11 afos de edad, a la secundaria sdlo asiste e} 66.4% de la poblacion de 12 a 17 afios.

(INEI. Compendio de estadisticas sociales 1994 -95.)

NIVEL DE EDUCACION DE INDE%:NDE&ELJA

T RREA UREAAFORELRD T = ERUPOS DE EDAD 1

CENVELCEEUCACION | TOTA. | 5A9 |10A14] 15A 10| 2042 30A B 6A6S &vﬁmi
. |DISTRTOINDEPENDEVGA Taedi| 100pe] 17%S| 15147| Zow7| 4zl 26008 a22da] | GAD
INNGUNNVEL A e S R ?ﬁ
JINGALOPREESOCLAR 300 2154 20/ 51 24 D &
FRIVARA L Er = e I E
SECUNDARA &5 M58 - iR EEE RS a2
BASICAREGULAR 59 G4 - - @ 3 5 - -1
BASICALABORAL 377 02 - - Z EEEEEEE iE
SUP NO UNVERS INCOVPLETA 50 504 - - o0 4B 13 4% 47
SLPNOUNVERSCOMPLETA | 600|595 - | - |- 208 wes 5.8 105 61
SUP UNIVERSINOOVPLETA 7100, 429 - s 60| 4Gt e 5B Pz
SUP UNVERS COVPLETA. 8800|415 - - ;o] 36N 135 4
lmesnsu' FICADO IR =) KIS T

CUADRO-34. Fuenie INEI. -

NIVEL DE EDUCACION &E %ﬂDEFENDEMS!A POR SEXC

AREA URBANA CRiIPOS DEEDAD

Y ASISTENCIA A UN CENTRO TOTAL 5A9 |18 A14]15 A15]20 A 2530 A 39|40 AGL] G5 ¥ IAS

EDUCATIVO DE ENSENANZA REGULAR . jaRos | ARos | Af0S | AROS |ABOS [ARCS | ARCS
DISTRITO INDEPENDENCIA 164541] 100%] 17385] 13147) 20357 43021 26904] X213 B400]
| ASISTE ACTUALIMENTE SOZF 31%E 19080l 130 11112 ssEs|  1220] 4 105
NO ASISTE PERO ASISTIO 107584 E5%)  1165]  1584] 9131 JEeRE S5111] 25917 2
MNUNCA ASISTIO G820] &%) t122] 153 144l ) 573 2505 =
HOMBRES 00| 100761 8373] 8051 o504l 21048] 13218] 160ER s
ASISTE ACTUALENTE DENS] Bkl 544  Gi4s S| o0 &) e il
NO ASISTE PERO ASISTIO 5443t] 87| /5] 745  <584) 12047l 12335 15043 2555
BIUNCA ASISTIO 1900, 2%| o [ 48 124  188] 857 3@5?; :
ki

MUSERES 8370M] 1009 S595%] M95] 10583 22173 1ZoRs] a1 T
ASISTE ACTUALNMENTE 50| 31%] 75| 80| 5ooi|  S05] 570 205, a5
NO ASISTE PERO ASISTIO 53153] 645  5U0) B33 4567 18845| 17| 1R 1%
KUNCA ASISTIO £500] &%) 569 71 o . 260)- - 2093 m@}[ 20|

CUADRO-35. Fuente INEL
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’ Fuente Arefiano Investipacion de

Marketing.
B
i

3.6.4. Por su ldioma Matal

La poblacion que habita Lima, en su inmensa mayoria habla el espaiiol, como idioma de
interrelacién; pero al menos un 10% de la pobladidn limefia, posee el quschua ¢ aymara
como idioma natal aprendido. Las escuelas y universidades de{ Cono Norte de Lima, sdlo
dictan sus clases en espaiiol, quedando de lado cualquier desantiio que se le pueda dar
al idioma de los antiguos peruanos (quechua, aymara, pukina, enire ofros dialecios).

POBLACION MAYCR A 5 ARDS
CISTRITOCOMAS | DISTRITD COMAS
POBLACION % POBLACICH] %
TOTAL 362210 100% 16484151 100.8%
CASTELLANO 325111 50.0% 143138] 56.5%
QUECHUA 32755 9.0% 19580 1155
AYMARA 1247 6.3% 102 0.6%
OTRA LENGUA NATWA 304 0.1% 1440 0.1%
IDIOMA EXTRAMJERC 311 0.1% =l 0.1%
NO ESPECIFICADC 1482 0.4% &57] 0.4%
CUADRO — 36 POBLACION DE COMAS E INDEPENDENCIA POR S IDIOMA NATAL.
Fueniz INFI,
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Un dato estadistico resaltante en toda Lima Metropolitana, es ia poblacidn que usa €
inglés como segunda lengua, aparte de! espafiol, herramienta que les permitiria acceder
a informacion de origen inglés o norteamericano, o ya sea buscar la opci6n de emigra a
algan pais Europeo o los Estados Unidos. En el Cono Naorie apenas un 10%, hace cursos
de inglés en alghn instituto de idiomas.

POBLACION QUE SABE INGLES
20.0% - 180%  17.7%
14.5% Ly
165.0% { — 12.6%% 13.1%
10.0% A 8.5% e
5.0% -
0.0% ;‘:‘ : 3 I T - :‘{4;: T 3 - - T —%
TOTAL  NORTE  SUR ESTE CENTRAL CALLAO
|0 POBLACION QUE SABE INGLES |

CUADRO-37 POBLACION CON CONOCIMIEMTO DE INGLES POR CONOS.
Fuente Arellano invesfigacion y Marketing

i. DECCMAS

Este distrito de Comas mayoritariamente habla el espafiol {(80%), a pesar de la amplia
poblacion que procede del interior del pais (personas migrantes de primera, segunda,
tercera y cuarta generacion, que no han fransmifido a sus hijos ja lengua de su nacién de
procedencia), el segundo idioma seria e} quechua (11.9%) y luego el aymara (0.3%).

Otros dislectos como el pukina, shipibo entre otras son minoritariamente hablados, pero
que perecen en el alvido, por ser este motivo de la idicsincrasia de la gente a adaptarse

Gnicamente al espaiiol.

ii. DEINDEPENDENCIA

Este distrito mayoritariamente habla el espafiol (86%), a pesar de la amplia gente que
procede del interior del pais, el segundo idioma seria el quechua (11.9%) y luegoe
aymara (0.6%).
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CUADRO DE IDIOMA NATIVO POR EDADES Y SEXO DE [NDEPENDENCIA.
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CUADRO-38 Fuente INEI, Censo de 1993,

3.6.5. Por su Nivel de Aptitud para el Trabajo.

Se considerard a la poblacidn gue trabaja a pardir de 6 afios, y segin <f nivel de
educacion alcanzado y segin el nivel de calificacion laboral, o que desamolla alguna
actividad en la sociedad ya sea de profesion u oficio.

i. DECOMAS

En el campo laboral se tiene més operarios de la construccion y afines con un 2.83%
(10018 personas), seguido de conductores de vehiculos de motor (Combis, camiones y
mototaxis) y operarios de textiles y afines, ambos con un 2.39% (8445 choferes) y 2.22%
(7861 operarios) respectivamente, luego la primera carrera profesional universitaria es la
docencia (maestros y/o pedagogos) con un 2.05% (7236 maeshos), luego los campos
profesionales son los de Derecho, de Ciencias Econdmicas y Administracion. 1.35%
(4765 profesionales). Segiin los censos de 1883, existia un 73.95% de personas sin

profesion u oficio.

ii. DEINDEPENDENCIA

En el campo laboral se tiene méas operarios de la construccion con un 2.7% (4416
personas), seguido de conductores de vehiculos de motor y operarios de texdites los dos

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSFPORTE URBANO
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREA
César Augusto Chavez Soto 168



URIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPFTLE
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL ncézm%

———

con un 2.18% (3515 chéferes) y 2.21% (3550 operarics}, luegoe la primera camera
profesional universitaria es fa docencia {(maestros y/o pedagogos) con un 1.86% (3001
maestros), luego los campos profesionales son los de Derecho, de Ciencias Econdmicas
y Administracion. 1.44% (2322 profesionafes). De los censos de 1993, se obiiena que &f

73.8% de personas eran sin profesion u cficio.

POBLACION POR NIVEL DE APTITUD PARA EL TRABAJO

g TCOMAS DERENDERTIS
JPOB JOTALIPORE. %  |POB TOFALIPOET. %

PROFESICH & DFICID 252502 100.50% 1899351  190.00%
PROF.CIENC FIS., QUMM _MAT. EST. E IHFOR. 450 @.13% 211 T13%
ARQUITECTOS INGENIERGS Y AFIRES 1578 D45% 774 [h
PROF.CIENC.BICLOGICAS, Y AFINES 129 @.05% 75 A0S
MEDICGS Y PROF. AFINES{EXCEP ENFERM.) 703 DAFD 781 Q4TS
PROFESORES (MMAESTROS YiG PEDAGTRGOS) 7235 2055 2801 1.65%
PROF.DERECHO, DE GIEKC. ECOMNOAM. ¥ ADIE. 4755 1.35% 2323 1.425%
PROF.CIENC.SOCIALES.. HUMANAS ¥ REUG. 1626 0255 520 0.35%
ESCRITORES ARTIST.CREATIVOS ¥ EJECUT €59 R 287 RS
OTRAS PROFESIONES 1037 D355 492 Q3%
TEC.EHN CIENC FIS. QUIM_SIAT EST. E fiF. 1500 D525 £27 D51%
TEC.EN ELECTRIC. ELECTRO.ING. ¥ AFINES 4055 1.15% 1658 1.63%
TEC.EN CIEN.BIOL. AGRO.ZOOL. Y AFINES 175 TO5% 79 0I5%
TEC.DE HIV.MED.DE LA MEDIC #0D.Y LA SALUD GEE3) 1.58% 2626 1.65%
TEC.EN NAVEGAC. MARITIMA Y AERDHAUT. 51 B0 47 DB
OPERADORES DE EQUIPCE CPTICOS Y ELECTROMN 227 a.11% 152 BO3%
TEC.EN ECON. ADM.DE EMFP_DER. Y ADINES 3213 0.91% 1788 1.51%
TEC.DE NIV.MED.EN ACTARTIS ESPECT.Y DEP 15 $.23% 416 [
SECRET..TELEF.Y OTROS TEC.NIVEL MEDIO =5 1.58% 2723 1.E6%
OTROS TECNICOS X) §.58% 109 [
TECNICO NO ESPECIFICADD 122 SO 59 Q0%
TRAB.CALIF.DE CULTIVGS Y IRAB ASIMILADGS 1157 0.33% 386 0.24%
CRIAD. ¥ TRAB.PECUARIGS CALIF. Y AFINES [27) T02% 27 [
PESCADORES,CAZADCORES Y TRAMPERGCS 165 %% 35 [
OPERARIOS DE LA CONSTRUCCION ¥ AFINES 18EIB 285 4416 2.74%
SOLDADORES, HERREROGS, Y AFINES 2358 BT 1658 NEER
MECANICOS Y AJUSTAD.DE MAQ Y EGill ELECIR SO52 1.43% 2268 1.45%
MECAMICOS DE PRECIS. ARTES.Y AFINES 2500 0.74% 1275 ©.75%
OBR.Y OPER DEL PROCES.OE ALIMES. ¥ AFIN 1425 G.40% 622 D35%
EBANIST.Y OPERAD. DE WAG, ¥ ARINES 1753 05055 748 0.45%
OPERAR.DE LOS TEXTILEE Y AFINES 7851 222% 3550 221%
OPERAR.DE LAS PIELES, CUEROS Y GALZ. 1910 0.54% 857 055%
CONDUCTORES DE VEHIGULOS DE §10TOR £443 2.39% 3515 2.18%
OPERAD.DE MAQ.AGRIC. ¥ OTRAS MAQ MOVIL 155 9.04% 66 Q0%
MARINEROS DE CURIERTA Y AFINES 45 D.5% 20 @msg
ITRAB. DE LOS GERV.PERS.Y SEGURIDAD 3523 1.60% 1788 1I1%
OTROS OFICIOS 1411 0 407 738 o A5%
GFICIOS NO ESPECIFICADOS 5 DO3% 28 D%
NO ESPECIFICADO 643 1.06% 1827 1.14%
Sik PROFESION U OFICIQ B1430) T3.55% TU8765 361

CUADRO-39. Fuents INEF

3.6.6. Por la religidn que Profesan

La poblacién limefia es muy deveia {radicionalmente al culfo cristiano caidlico, es asi que
existen diversas fechas de festividades religiosas como la procesién & Ssior de los
Milagros, a Fray Martin de Porres, a la Virgen Maria, a Ia Virgen de Chapi, entre ofras.
Las congregaciones protestantes como Ias evangélicas (Bautistas, Peniecosizlies, entre
olras), continian aumentando el nimero de feligreses. En Jas encuestas los tesligos de
Jehova, Mormones, entre ciras han sido consideradas como una religidn integrada a la
comunidad Evangélica; que poseen casi un 6% de la poblacion conal.

En Lima y en el Cono Norte existe un sincrefismo, gue ha enriquecido la culiura
tremendamente, esto es evidente en las celebrationes costumbiisias de Semana Sania,
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Navidad, 1ero de mayo celebracién de la Virgen de Chapi, Virgen de la Candelaria,
Virgen del Carmen, entre ofras.

POBLACION POR RELIGION QUE DICEN PROFESAR
COMAS NDEPENTENCIA
POBL. % POBL. %
TOTAL 404352 100.0% 183927 100.0%
CATOLICA 357447 88.4% 183413 88.8%
EVANGELICA 25474 6.3% 10712 5.8%
OTRA RELIGION 15365 3.8% 5530 36%
NINGUNA 5562 1.4% 3028 1.6%
NO ESPECIFICADO 404 0.1% 183 0.1%

CUADRO-40. POBLACION POR RELIGION QUE PROFESA. Fuente INFL

i. DE COMAS

Para los censos de 1993, se tiene que {a poblacidn es mayoritariamente caldlica 83.4%,
una regular poblacion es evangélica 6.3% (25474 personas), y ademés la existencia de
otros cultos como Budismo, Islamismo, Brahmanismo, en ofras tendencias refigiosas de
{a poblacion.

ii. DEINDEPEMDENCIA

Se fiene de casi diez personas, nueve son considerados catclices, la segunda fuerza
religiosa es la evangélica con 5.8% de aceptacion entre los fieles. Aunque selamente un
1.6% (3029) aceptan no tener ningin credo dogmdtico, este dislrito es enteramente
religioso.

3.7. Crecimiento Vegetativo

E! otro componente de la tasa de crecimianto vegstativo, la moriglidad, expresa también
una tendencia a la disminucion. En la ditima década ha descendido de casi 10
defunciones por cada mil habitantes en 1980 a 7 defunciones por cada mil habitantes en
1990. En el Area Metropolitana se calcula que la mortalidad llega & un aproximado de 4
por cada mil habitantes. Esta reduccion de la mortalidad se ha debido ha que los
programas de Salud, vienen funcionando y con efio la reduccion de la morialidad en los

nifios y adultos se ha reducido.

3.8. Poblacional Econdmicamente Acliva

Conceptos Previos

Los conceptos usados por €} INE] son:

Actividad: es el conjunto de labores o tareas que realiza una persona; por fa naturaleza
de dichas labores, estas se clasifican en Aclividades econdmicas de produccion de
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bienes y servicios. También se considera a la poblacién en edad de Wrabajar, a fodas -
aquellas que estan aptas para el trabajo, mayores de 6 afios en ef Per.

Poblacién Econdmicamente Activa, Se considera parie de Ia PEA a fodas aguellas
personas que aporten su trabajo para producir bienes y servicios, esta constituida por las
personas mayores de los 6 afics, que rabajan o buscan rabajo porque perdieron su
trabajo anterior 0 se encuentran buscando trabajo por primers vez.

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA OCUPADA Se considera FEA OCUPADA,
al conjunto de personas que realizan una actividad econdémica por la cual perciben una
remuneracion en dinero o especies, también estan considerados en esta categoria las

personas que teniendo un empieo no krabajan porque se encuentran enfermas, en
vacaciones, en huelga o suspendidas. La PEA Ocupada es parte de la PEA.

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA SUB-OCUPADA La PEA SUBOCUPADA
es la constituida por los que realizan algin frabajo, pere con un salafo miimo y en

condiciones bastante precarias. La PEA Sub-Ocupada es parie de la PEA Ocupada.

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA DESOCUPADA La PEA DESOCUPADA es
la constituida por la gente que busca trabzjo remunerado o lucrativo. La PEA
Desocupada es parte de la PEA.

POBLACION ECONOMICAMENTE NO ACTIVA. La PEA No Aciiva es aguella que
pertenece a la poblacion en edad para trabajar, pero que no resfiza ni buscan realizar

alguna actividad econdmica, son considerados los estudiantes, las personas af cuidado
del hogar, los jubilados o pensionistas, fas personas renfistas (aquellas que reciben
rentas o dividendos de un bien o capital que poseen), las personas menores de los 17
aitos, y fambién las mayores de 65 afios, los invalidos y reclusos. La PEA No Activa no
es parte de la PEA, sino por el contrario unidos dan ¢l giobal de poblacién mayores de
seis afios.

OCUPACION.- Se considera ocupacion a todo tipo de trabajo, ocupadién u oficio que
efecta o realiza la persona ocupada.

EMPLEADO.-Es una categoria de ocupacion, v & considera a las personas cuya
ocupacién es intelectual, trabaja para un empleador sea pablico o privado, percibiendo

por ello un sueldo, remuneracion, yfo comisiones.

OBRERO.- Es una categoria de ocupacion, y se considera 2 las perscnas cuya

ocupacién es predominantemente manual.

TRABAJADOR INDEPENDIENTE - Es aguclia persona que explcia su propia empresa o
ejerce por su cuenta una profesion u oficio sin tener trabaje remunierado a su ¢ango.
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EMPLEADOR O PATRON.- Aquella perscna que exploia su propia empresa, tiene uno o
mas trabajadores remunerados bajo su cargo.

TRABAJADOR FAMILIAR NOC REMUNERADO.- Son los resfizados por los hijos,
sobrinos, que perciben a cambioc hospedaje, afimentacién, sducacion, u oiras cosas y
laboran mas de 15 horas por semana.

TRABAJADOR DEL HOGAR.- Son los que brindan servicios remunerados en algiin
hogar ajeno.

a) LA PEA DE COMAS

La poblacion econémicamente activa (PEA) es de 148,483 habitantes, (36.2% dela
poblacion total); mientras que el 55.3% de Ia poblacion es menor de 24 afios que no
trabaja, poblacion joven que busca terminar la secundaria.

b}) LA PEA DE INDEPENDENCIA

La poblacién econémicamente acliva (PEA) es de 71,585 habiianies, (47.3% de la
pobiacion en edad de trabajar); mientras que el 52% de iz poblaci®n en edad de irabajar
no lo hace, esto es por la mayoritaria poblacion joven que es menor de los 25 zfios, que
busca terminar la secundaria. De los 71,585 habitantes ds la PEA, el §19% estaba en
calidad de ocupada y el 9% restante en calidad de desccupada. (Ver Léminas 16,17 v
18)

PEA TOTAL EN INDEPENDENCIA POR ZONAS

Zonas PEA activa PEA PEA PEA NO
Independencia Ccupada Desctupada Lotiva
Tupac Amaru 13477 52133 7344 15868
Tahuantinsuyo 16 651 75132 7 519 18 152
fndependencia 12 &7 10 857 7 948 13 445
Ermitafio 11 7% 10 747 1 049 13 011
Unificada D308 8458 (=1 9842
lndustrial 8348 7742 805 8472
PORCENTAJE 47.30% £3.00%6 £.30% B270%
Total 71585 85 077 6 514 75785

Fuente: INEL 1993
CUADRO-41. POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA POR ZONAS DE INDEPENDENCIA
Fuente Municipalidad de Indspendencia

3.8.1. PEA Por Sexo

PEA ACTRA POR SEXO
POBLACICN CCUPADA DESDCUPATA
TOTAL HOMBRES ZUJERES HOMERRES PAUIERES HOUBRES IREERES
COMAS 148483 § 09527 | 879% | 48858 | 321% | 91027 | ©i5% | 42871 | S13% § =500 BEY% 025 BT%
INDEPENDENCIA] 71585 | 47716 | 65.7% 1 23358 | 323% | 4386C | ©1.4% | Z8471 | 900% § 4116 &6% 388 | 10.0%
Fuente : INEL, 1993
CUADRO-42. PEA CCUPADA ¥ DESQCUFPADA POR SEXQ CUOMAS E INDEPENDENCIA.
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De la PEA, se fenia en 1993 para Comas que existia un 91.4% de PEA ocupada, confra
un 8.6% de PEA desocupada; mienfras que para Independencia, se fiene valores
porcentuales muy semejanies, con una PEA ocupada de 90.9% y de 9.1% de PEA
desocupada. Del mismo cuadro se tiene que los hombres ccupan en dos tercios la PEA
sobre las mujeres, que habrian aumentado hasta un tercio, respecto a ofros afios, esto
Ultimo es importante por la reaccion de la participacién de la mujer como fuerza laboral en
Supermercados, fabricas, talieres, iendas, etc.

3.8.2. PEA Por Categoria de Ocupacion

De los censos de 1993, se estima que un 25% de la pobiacién isbora como
cbrero, casi un fercio o hace como empleado, un 25% lebora copmo Tabsgjador
independiente, y apenas un 12% restanie son empleadores, trabziadores familiares no
remunerados, trabajadores del hogar, no especificado, o buscan empleo por primera vez.

OBRERQ |B/PLEADD . \DE_HOGAR ESPECL [TERAVEZ
26.1%] 0% 25784 2004 3484 323 449 25%
27.4% 3.5%)| B.8% 1.4%) 354 3.7%] 463 ag%

CUADRO-43. PEA POR TiPO DE OCUPACION. Fuente INEI

PEA POR TiPO DE OCUPACION Y RIVEL DE INSTRUCCION

cnrmmnsw&smw BUSCAR

JoTAL % 1 nmcgzmm q’s. FAL mg Py TRABASGS

OBRERD £HAP1 E4 Epssmln,amaaa MDEL MREAE ESFECE [1ERAVEZ

COMAS 145082  1CE0% ITeS0] 48440 BT, éassl 4638} =
MIRGUN HIVEL 3085 255 TEBY 03 1303 m 189] 307 155 152
IMCIAL O PRE-ESCOLAR 312 0% 35 = =) 5 21 F 201 17
PRIMARIA ZBH21 B350 ED15] 2720} BB =24 TR TSl 130 33
SECUNDAFIA 700151 433% :’2572" I IR Te53] 2521 215} 2588] 36551
SUP_ NO LBBVERS. INCOMPLETA 760 E0% 20671 Ea 17e0] 150 347 [ 37k 251}
SUP. MO UNIVERS. CGMPLETA 14551 005 e s&xé‘l 25| 185 305 &5 r 0]
SUP. LNIVERS. INCOMPLETA 808 55% 3421 4523] 165 214 240 = TS5 205
SUP. UNIVERS. COMPLETA TZIER] B T4 B2 1587 =1 123 20} 230 TE]
WO ESPECIFICADO 1822 1.0% E= 25 =l 21 G &2} 18G; 70
BINEPENDERGCIA 7eS24]  1000%|  teowsl  23034) 16879 €38 2459 ey =0 zsgﬁ
DINGUN MNVEL j 1732 2.9% AT} -aa?_gg’ 55 25, 131 =3 =)

RICIAL O PRE-ESCOLAR 154]  0%% ¢ | 45| 2 i 5] T _5§
PRI4ARIA 13787/ 12.5% =] 1528] 440 214} 525] B =013 37T
SECUNDANIA 355711 _35.1% TiiE7] EiE e Z3| 1256 S&1 iG] 155
SUP. NO LBSVERS, INCOMPLETA 4434 23% 15455 125! 247 58] 172 7= (i ] 1385

SUP. NO UNIVERS. COMPLETA 7230 10.2% B4 2815] =] 9] 159 =51 23] 1
SUP. UNIVERS. INCOMPLETA = 5.1% 5; TG 713 73} 106 3 THEL o

SUP. UNIVERS. COMPLETA 5787 ) 142 FE| 721 157] 59 4] 3] 1
#K ESPECIFICADD 752 1.0% 24z, 75 155 4] 34 T &l i

CUADRC~44.. Fuente INEL

3.8.3. PEA Por Nivel de Educacidn Alcanzado

Seg(n los censos de 1993, la poblacién que solamente a conciuido sus estudios de
educacion secundaria, son los qus componen més la PEA (esto indica fa €l tipo rol que
puedan desempefiar en sus centros de fabor, donde aporian solo mano de obra no
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calificada), En Comas llega a 48.1% y en Independencia liega a 46.9% de fodas las
personas que pertenecen a la PEA, y muestra también que & 69.2% ds la PEA de
Comas y 69.5% de Independencia, no tiene educacién o capacitacién superior o i€cnica.

PEA POR TIFO DE NIVEL DE INSTRUCCIGHN

PEA POR NIVEL DEEDUCACION COMAS RIDEPENDER

NINGUN NIVEL 2.1% 2.5%
INICIAL O PRE-ESCOLAR €.2% ¢.2%
PRIMARIA 18.7% 19.9%
SECUNDARIA 48 1% 48.9%
SUP. NO UNIVERS. INCOMPLETA 8.0% 6.2%
SUP. NO UNIVERS. COMPLETA 8.9% 10.1%
SUP. UNIVERS. INCOMPLETA 5.5% 5.1%
SUP. UNIVERS. COMPLETA 8.4% 8.1%
NO ESPECIFICADO 1.0% 1.1%

CUADRO-45. Fuents INFI

| PER POR MVEL DE EOUCACION AL GUZADG
: POBLAGILN CLUPACR DESCUURALA
TGTAL HOMBRES [(MUJERES [HOMBRES [BUERES |HONGRES [HULRES
| DISIRI0 COMAS $46483 B9527 | 4568ES S 2Z5F1 BEoR | 2085
NINGUN NIVEL 3076 1385, TEw0 1217 = 1eg) GBS
INICIAL O PRE-ESCOLAR B o5 5 772 718 =] @
PRIVARIA 27453 16327, G127 16507 a1 7250
SECUNDARIA 70481 53, T&179 7417 65, 055, =
SUP, NO UNIVERS. INCOMPLETA 5760, S EE 5254 ZEN 44T z&Eﬁ
SUP. NO UNIVERS, COMFLETA 14561 T &7 7313 B34 353) i
[SUP. UNWVERS. INCOMPLETA 5055 5485, 273 5iad) 25791 32| 52
SUP. UNVERS, COMPLETA 12255 T 2565, 7538 E) Ee =5
NO ESPECIFICADO 1462 ﬁs'@ 455 Fe] 447 BT 5
DISTRIT0 INDEPENDENCIA 73585 aTT18 ) 43600 21471 &n55 1 238 4
PINGUN MIVEL 1756} fé 75 &28} &0 EZ] |
PMCIAL O PRE-ESCOLAR 169 = 78 jga &7 1;1% 7
PRIARIA 14261 G461 2500 TGI8 T, a5 mﬁ%
SECUNDARIA 33568 o5 i s TET I8 e
SUP. NO UNIVERS, INCOMPLETA 4415 Zi55; 1649} E&i% =R 1831 ﬁ%
SUP. WO UINIVERS, COMPLETA T2 e 3517 36041 e ﬁf e
iSUP. UNIVERS, INCOMPLETA 3637 2475, 158 ) ) gt
{SUP. UNIVERS. COMPLEIA 577 3468] 22 E56) 2 zﬂz@‘i njg
|RG ESPECIFICADO 763} 490} 5 47} 247 Za)

CUADRO-46. PEA OCUPADA Y DESOCUPADA FOR TIPO DE NIVEL DE INSTRUCCION. Fuenia iNEI
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3.9. Poblacién Migrante

La ocupacion del Cono Norie de esta parie de Lima se da com las dlas rigratorias,
especialmente en el periodo 1940 - 1961. En esie pericdo &l pocentzie de poblacitn
migrante aseniada en Lima alcanzaba el 28.5% en 1940 y 46.3% =n 1951. Sin embargo,

esta evolucion del fiujo migraioric se estaciona, v hasta disminuye ligeremente, en el

pericdo 1961-1972. Fuera de Lima Metropolitana, parecen estarse configurando ofros:

dos grandes aémbitos macroregionales de afraccitn y expulsidon ds flujos nigratorios. Por
el Norte, Chiclayo con un mayor dinamismo y por el Sur Areguipa no con &l mismo
dinamismo.

El-.Cono Norte poses mayor cantidad de poblacién venida del Norte del pais, también &l

cono-Sur, posee gente-de-fa Siemra Central y Sierra Sur, y parte de gente de fa Costa Sur,

la-poblacion se ha asentado. en sstas. ruas, por mantener contacho con-sus lugares de,

origen:

Pablacién migrante del (disinito de Independencia. El 40% de la pobladidn  de

lndependenc;a es migranie, provienen prncipalmente de Eas depariamenios de Ancash

(21.6%), Cajamarca (8,1%), Junin (7.4%) v Ayacucho (6.9%). (Ver Lamina 18}
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DEPARTAMENTO | %IOBLACION | %WPOBLACEIN | POBLAZONDE]! %DE |
o ' nm:&m DECONG  IINDERERBENCIAMIGRANTES]

A - ) 13
Anessh 1&% 14% 15553 216

- Amainne T 5% H030 33
Arpguini €% 5%. 26586 3.6 .
Aysoichy G 9% EE 6.9
Cajarores | &% - 10% ... . %1

" Calen - - ARTT 49
Cozco A% 3%.... 0 4.1

. Huoncaselica % 2% 2RRT 33
Hwammra, 455 . 4% 555 45,

“Tea 5% 5% 2078 3
Fom T%. . 5% . % 74

La Eermad 7% 5% 4081 5.4
Lambagugquse % 2% pefing 35
Lormo - 1% 1% R83 12
Madze de Dy - - & a.l
Mm,wgz: - - Ry 03
Pasoos A 1%. 2005, 28
“Paa 7o 7% 2757 38
P 3% % 092 29,
San Mot A% 3% 0"l 13
Tasne - - =3 3

. Tumbes - - 234 03
Uyt - - 66 ®s.

. Estoenjeros - - [ 02
Lima Proviscis. 2. 2%.. 1927, 26
_Total 85% 88% 7313 100

firente: ;"ze&a&hw@gfmay Emﬂ&)mﬁem@ _

CLIADRO-47. POBLACION MIGRANTE DE INDEPENDENCIA.

EVALUACION DEL (MPACTC DE LA VELOCIDAD DEL TRANEPORTE URBANO.
EN LA AVENIDA TUPAC AHARY EN EL DESARRCLIODEL AREA

"César Avgusto Chivez Svto

14



0S8
OLIYAS

o |

=)

-

LEYENDA el
)

Poblacion por Manzana
R B . -
28 .58 L OSAN BARTIN
F v a8 ] DE FURRES
j 102- 163 .

154 - 302
: Exs Zonales ;
Lurste de independenta

e

f

e . . ~ e
E ,,

, EN £ SVENIDA TUPAC AMARL EX FL DESARROLIO DL ARES fof [ JACULTID DE
o _ POBLACION MIGRANTE 2k commamuno  semsmsooes (g

TEEEL: ———ons LAMIMA

! EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DELTRANSPORTEURBANG /%3 UNIVERSIAD N MIONAL IF, INGILNILRLY

FUENTE: OMG ALTERNATIVA,
2001 115



CAPITULO IV

MEDIO RACIONALIZADO

El hombre es arquitecto de su propio destino.
JOSE INGENIEROS

“...su pertenencia a la tierra, esta permanencia consiste en gue ef hombre es el
heredero y el aprendiz en todas las cosas. A lo que mantiene ias cosas separadas
en conflicto, perc que igualmente las reline, Holderin flama "infimidad’. La
manifestacion de la permanencia a esta intimidad acontece mediante la creacién de
un mundo, asi como por su nacimiento, su desbruccidn y decadencia. La
manifestacién del ser del hombre y con ello su auténtica realizacién acontece poria
libertad de la decision". Esta decision, cuya manifestacién es ia del ser del hombre,

donde se da el permanecer es la gue constituye el habitar.
HEIDEGGER
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FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL CAPITULO IV

FIEDID RACIONALIZADO

4. MEDIO RACIONALIZADO.

4.1. Definiciones.

Se denomina Medio racionalizado al resuliado de ofmo la poblacién va cambiando e
medio donde habita, transita, intercambia y labora. Son las necesidades del individuo que
lo impulsan a someter su medio fisico apoyado en los conocimienfos de sus técnicas y
simbolos, respaldado en su culiura de costumbres y tradiciones, y apelando a su misma
historia que incidirdn sobre la geografia, gue se fransformard en elementos urbanos
racionalizados.

Otra definicion nos indica que el recurso hombre liega con todos sus requerimientos a un
Medio Fisico donde se asienta y fransforma adecuéndolo en un medio ordenado y
equilibrado, mediando elemenios urbanos fisicos y no fisicos.

RECURSO , | MEDIO FiSICO \ MEDIO
HUMANO SILVESTRE RACIONALIZADO

G—14. Esguema de! medio racionalizado, consscusncia de Iz accitn def hombre sobre an medio naiural

Es necesario hacer mencion de eslas definiciones son del Reglamento Nacionsi
de Construccion.
Zonas.- Es el area urbana que esta subdividida en seclores, a cada uno de los cuates se
le asignara el uso o grupo de usos de caracteristicas comunes. El conjunto de seclores
de uso predominante comiin conforma un fipo de zona.

Residencia Unifamiliar.- Es una unidad de unidades consiruida scbre un icte unifamiliar.

Residencia Bi-familiar.-Son dos unidades de vivienda no pareadas construidas sobre un

lote bi-famifiar.

Edificio Multifamiliar.- Es aquel constituido por la superpocién de unidades de Vivienda

sobre la base de un area determinada.

Ag‘ rupamiento Residencial- Son proyectos especiales integrales, ejecutados por el
Estado o particulares a los que se debera otorgar tratamientos especiales en lo referente
a la localizacion de densidades diferentes, Areas de ocupacién, porcentajes de
circulacion y equipamientos urbanos. En los casos en que la densidad concedida sea
mayor que la establecida en ef Pian Regulador o Estudio de Zonificacion la infraestructura
urbana vy los servidos publicos complementarios serén considerados para safisfacer la
densidad establecida.

Quintas.- Es et conjunto de viviendas unifamiliares consfruidas en un ferreno habilitado
que posee un acceso comin desde la via publica en forma direcla, a través de un piio

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSFORTE URBANG
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREA
César Aupusto Chivez Soto 17
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comin. Se entiende este concepto al caso de varias viviendas unifamiliares con frente a
la via pablica y la otra u ofras con acceso desde ef patio comn.

Servicios Urbanos.- Son todos aquellos elemenios urbanos especiales, indispensables
para una comunidad que por su caracter singular no pueden ser zonificados o
incorporados a una o mas zonas definidas, sino que la mayoria son necesarios en coda
uno de los sectores urbanos, sea cual fuere la zona qua los incluye.

Uso No Conforme- Cuando una obra de construccidn fiene un uso diferente a
establecido en el plano de zonificacidn vigente serd considerada como de “Uso No
Conforme®.

Del RNC, se define que sélo existen los tipos de zonificacion siguienies:

Zona Industrial Liviana (I 2)- Zona destinada para esiablecimientos industiiales que
tienen las caracteristicas siguientes: Posee una orientacién al drea de mercado local v a
la infraestructura vial urbana. Posee contacto con el &rea ceniral, con venia al por mayor,
con una dimensién econdmica media y que no son molestos ni son peligrosas.

Zona industrial Elemental y Complementaria (i 1).- Es la zona destinada para
establecimientos industriales complementarios ¢ de apoyo a Ia industria de mayor escala.

Su grado tecnolégico es medio, su produccién es en serie y d%ﬁgida al comercio
mayorista, y cuenta con capital de operacién reducido. Tenencia aglomerante en e1 area
urbana y no son molestas ni pefigrosas.

Zona Vivienda Taller 1 R).- Es la zona destinada a viviendas compafibles con

industria elemental y complementaria.
Zona Comercio Interdistiital (C I} C 7.- Es €t tipo de comercio gua en forma nucieada se

da en la periferia de la meirépoli. Confiene la misma diversidad de bienes y servicios
ofrecidos por el Centro Comercial Metropolitano pero a una escala menor en cuanio a
volumen v radic de servicio, delido a la poblacién a servir, la que esia comprendida enfre
300.000 a 500.000 habitantes, dentro de un radioc de influencia de 3.000 a 5.000 melros.
Zona Comercio Distrital (C D) C 5.- Es €l fipo de comercio destinado a ofertar bienes y
servicios predominantemenie de consumo diasio, es caracteristica su proximidad a un
mercado o supermercado, al que se ywdaponen por ejemplo, bodegas, agencias
bancarias, de comreos, postas medicas. La cantidad de poblacidn a la cual sirve esta
comprendida entre 100.000 a 300,000 habitantes, dentro de un radio de influencia de
1200 a 1.500 metros.

Zona Residencial de Alta Densidad R5-R6-R7-R8.- Es uso identificado con ias

viviendas o residencias tratadas en conjunfo que permiten ia obtencidn de una aiia

conceniracion poblacional. Los fipos de zonas residenciales comprendidas dentro de

]

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEE TRANSPORTE URBANO
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esta clasificacion son: R-5 Multifamiliar (530 hab. fHa Bruia); R-6 Muliifamiliar (810
hab. /Ha Bruta); R-7 Multifamiliar (1 080hab./Ha Bruta); R-8 Multifamiliar (1350
hab./Ha Bruta).

Zona Residencial de Media Densidad (R3-R4 Unifamiliar y R4-Bi-familiar).- Es el uso
identificado con las viviendas o residencias fratadas en conjunio que permiten la

obtencién de una media concentracion poblacional a fravés de unidades de vivienda
bi-familiar o unifamiliar. Los tipos de zonas residenciales comprendidas dentro de
esta clasificacion son: R-4 Unifamiliar (330/Ha. bruta); R-4 bifamiliar (240/Ha. bruta);
y R-3 unifamiliar (200/Ha. bruta). ~
Zona_ Residencial de Baja Densidad R2-R1-R1S.- Es el uso identificado con fas
viviendas o residencias tratadas en conjunio que permiten la obtencién de una baja

conceniracién poblacicnal a fravés de unidades de vivienda unifamiliar.

Zona Recreacional (Z R).- Es la zona en ia que se permite e uso de recreacional activo
ylo pasivo, para equipamiento recreacional como jardines, lagunas, bosques, piscinas,
juegos infantiles, efc.

Usos Especiales (O U).- Es la zona en la que se permite el uso especial, de imporiancia

zonal.
Zona para Servicios Publicos Complementarios (S P).- Es la zona donde se ubican las

edificaciones 0 areas destinadas a safisfacer las necesidades educativas, de
salubridad, comerciales, de comunicaciones, financieras, de seguridad interior, de
energia, religiosas, recreacionales y sociales.

Zona Monumental (Z ).~ Es ia zona donde se ubican los restos arqueocidgicos v

monumentos historicos.

4.2. Uso de Suelo.

Se denomina uso de suelo al fipo de empleo que se le da a una zona, usualmente ia
aclividad mas comin que desanolla ¢ hombre en diferentes niveles y orientados
desigualmente; la busqueda de satisfaccion de sus nscesidades hace cambiar e
requerimiento del uso de! suelo.

La ciudad de Lima se ha desamoliado vertiginosamente con un pairén residencia
extensivo de baja densidad, ccupando terrenos eriazos, aridos, en laderas desériicas, o
tomando areas de cultivo abandonadas, de esta manera los tres valies que alimentan [a
ciudad de Lima han perdido hasta un 60% de su &rea anfigua de cuftivo.

Lima sigue amplidndose, en 1972 ccupaba apenas 34000 Ha., en 1993 ya fenia 66000
Ha, v para 1999 superaba los 68000 Ha., este proceso de foma de &reas con un
progresivo cambio de uso del suelo se dio con mayor relevancia con la olas migraforias

EVALUACION DEL IIMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSFORTE URBARD
ERN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREAR
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de los sesentas a los ochentas, con la ocupacion de arenales y laderas de ceros en
areas distantes del Ceniro de Lima, principaimente por gente migrante con familias de
bajos recursos, y de ofro lado €] eje cesle-esie de Lima se consfituia como de uso
residencial para sectores medios y alios.

Este proceso urbano comienza por un crecimiento expansive, que fuego pasa por la
consolidacion, luego una reestructuracion, deviniendo en un hacinamiento, para luego
volverse a expandir. Lima presenta todas estas elapas, este modelo tiene correlacién con
la expansién de actividades comerciales y de servicios, creéndose y consolidandose
aglomeraciones de inversion en los Conos.

El Cono Norte repite estos procesos urbanos, con sus crecimiento expansivo de baja
densidad e informal, con procesos de consolidacion, hacinamiento y expansién; con una
reestruciuracion urbana que va modificando sus usos de suslo de zonas de vivienda
(distritos dormitorios), pasando a incorporar aclividades scontmicas que definean una
directriz diferenciada de aglomeraciones comerciales y servicios que apuntan a
desconcentrar a Lima Central.

El uso de suelo de varias zonas de Comas e Independencia han cambiado
confinuamente, es asi que zonas pre urbanas, zonas agricolas, zonas induskiales, al
momento de haber sido asidas en & proceso de expansion de Ja urbe, han pasado 3 ser
zonas residenciales, zonas de comercio o afn zonas de indusifia, pasando
progresivamente a ser de ciros usos como zona de Vivienda Taller, zona de recreacion,
zonas residenciales de alta densidad, etc.

En Comas se diferencian dos zonas: Un 80.57 % del ja zona ocupada esta destinade
para uso urbano, 10 % uso agricola , 4.55% uso Industial , otros usos 4.18 %.Un 97.40
% de la zona no ocupada comprende fiemas eriazas y un 2.6% comprende suelos
anegados.

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREA
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4.2.1. Niveles de Uso.

Los usos del suelo son la esguematizacitn de las zonas donde se desamolian actividades
que son comunes entre si; ya sean estas dreas de manzanas desfinadas para viviendas,
para comercio, para recreacién, para industria, &reas verdes, de vias o para oios fines.
Siendo esta distribucion espacial il para las Municipaiidades, para e cobro de arbitrios,
planificacién urbana, mantenimientos de infrasstructuras, de ofros servicios o derechos,
permitiendo asimismo fener un confro} sobre licencias, ubicacién polencial de bancos,
comisarias, centros de salud, etc.

En ef Cono Norte identificamos dos seciores, uno consolidado, con zonas antiguas en
proceso de deterioro, como San Martin de Porres, independencia, Comas y Los Olivos,
con bajas tasas de crecimiento, con mayor cantidad de senvidos basicos y adividades
econdmicas, con niveles de pobreza que significa una densificacion sin crecimiento en
altura, es decir con procesos de hacinamiento y tugurizacién. Y la oira zona referida a
distiitos en proceso de expansion y consolidacidn, los cuales cuentan con areas libres
(eriazas y agricolas), baja cobertura de servicios, aitas tasas de crecimiento, entre los
gue se encuentran Ancdn, Carabayiio, Ventanifla, Puente Piedra y Santa Rosa.

Segiin los censos de 1993, la mayor parie del femitorio de Comas estaba ocupado sblo
por 3,139 Ha que seria el 684% de la superficie fotal del distrito, quedando libres
praciticamente solo las laderas de los cerros, con pendientes pefigrosas para la ocupacién

urbana.
AREA OCUPADA Y URBANA DE COMAS
Area ocupada Superficie %
Total 3139 160
1993 Urbano 2624 836

Fuente: TRE, 1997, Lima Metmopoltana slafio 215

CUADRO - 48. AREA URBANA CCUPADA EN FL DISTRITO DE COMAS

ESTRUCTURA URBANO 1980
AREA %
AREA URBANA TOTAL 2500 100
USQ RESIDENCIAL 2115 84.6%
Uso MIXTO 250 104%
RECREACICNAL 51 2.0%
OTROS USO8 75 3.0%

Fuenie : altlemativa, Cono Norle-Probfemas y Polencialidades
CUADRO — 48. USO DEL SUELO DEL DISTRITO DE COMAS
El 4rea ocupada por Comas fiende a crecer, ocupaba en 1972 un rea de 2,905 Ha, que
se incrementaron a 1993 en 3,139 Ha. Denfro de estfas dreas podemos considerar dos
grandes usos de suelo, el agropecuario y ¢ urbano, considerando que se han dado dos
procesos contrapuestos: el crecimiento del area wbana y la pérdida de area

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBARO
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL ARFA
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agropecuaria. A 1993 dentro de las éreas fotales predominaba el uso urbano habiéndose
incrementado de 1,563 Ha en 1972 a 2,624 Ha en 1993.

Los distritos de Comas e Independencia han sido zonificados en varias zonas,
clasificandolas por su ubicacién y necesidades, siendo para Comas su divisién en catorce
Zonas (sin mayor idenfificacién que la numeraci6n, pero identificadas por su creacién y
ubicacion geogréfica), mientras que independencia tiene seis zonas, ya presentado en ef
Capituio li.

La municipalidad de Comas desde el afio 1,998 implementan los Conssjo de Gobiemo
Zonal, este es un intento de lograr la pariicipacion ciudadana a fravés de organismos en
donde la poblacién logre articularse y proponer a la municipalidad los problemas y
soiuciones que ellos consideran posibles de realizar.

Dentro del uso urbano, a 1990 predominaba el uso residencial (85%), en ese afio el uso
mixto (vivienda taller) representaba solo e 10% del &rea wbana total. Para 2000,
predomina en Comas el uso de vivienda o vivienda- tafler (uso mixto), donde se permite
realizar actividades indusiriales, representando el 66.4% del drea fotal ocupada.

USOS DE SUELG POR ZONAS BE CORMAS
uso FONAS
1 2 3 5 3 6 7 g 9 i) 1% 32 i3 14 findost
Agricoh - - - - - - - - - - - - - 4363 -
Comercio 27y 73 23f g4 - 93 98 34 158 48F 72% G.6] 104 12y -
|Equip Satad-Ederac. 6.5] 58] 37 27 144 217 - 268 31 - 1 111 0.9 - -
Indostria 037 - - - - 15y 62y - - - FFy - - 11§ 817
Otroz Equpamianio - - - 18] - - - - 36F - - - - -~ -
Otras Usos 2.2 ] 3 15 1.1 5.5 93 363 23 - G.4] - - ~
Reerenetin 63F 62] (Zf 399 09 2361 21 W03 48 %3] 115F o7) 4% - -
Viviends - 123] 260] 237] 1469 144] 9847 5351 1631 144 14 &4 234] 803 20 192
Vivienda Talley ]

CUADRO — 50. Fuente: ONG Alternativa, Plan Comas, 2000

4.2.2, Cambio de usocs

Los cambios de usos que se vienen generando actuaimente fienen que ver
principaimente con el desarroffo de aclividades econdémicas, tanto de produccidén como de
serfvicios, las que se han introducido dentro de lo que antes eran zonas exclusivamente
para viviendas. Diversos factores han intervenido para que se produzcan estos cambios,
la ubicacion en el contexto conal; la globalizacién de la produccién y la liberalizacidn de
mercados, que han recortado las oferias de trabajos asalariados, surgiendo ante ello
nuevos actores empresariales, con actividades informales y de pequeiia produccidn.

Las municipalidades periddicamente proponen nuevas modificaciones de la zonificacion y
vias de sus jurisdicciones a fa Municipalidad de Lima, quien es la unica entidad
encargada de otorgar estos ceriificados, necesarios para la Habifitacion Urbana o para su
Regularizacion como tal, y para la oblencidn de servicios béasicos de agua, alcantariiado
y electricidad.
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Zonas de diferente fipo de zonificacién deben de estar separadas por una via
reglamentaria, y las zonificaciones van acomodadas de acuerdo a niveles enmarcados en
el Reglamento Nacional de Construccitn, esto para salvaguardar el buen uso y las
condiciones de habitabilidad de fos inmuebles. Razén de effo no esta permitido fabricas
industriales en la zona residencial, y viceversa. Se espera que para ssfiembre de 2004,
las Municipalidades de Lima, hagan Hegar los nuevos reguerimientos de zonificacion.

USOS DE SUELO ACTUALES COMAS
Usgp TOTAL] %
Asricola 436 153
Comercio 79.3 2.8
Egnipamiento Salud- Educacidn 35.4 1.9
Indestria 108.5 38
Otros equipamientos 33 02
QGiros Usos §26.7 4.4
Recreacion 1478 32
Visienda — Visienda Tdler 1897.8 &4
TOTAL CORIAS 2857 L5
Fusate: ONG Alternstiva, 2800
CLIADRO-51

4.2.3. Uso de suelo para esiablecimientos comerciales

Comas e Independencia, han cambiado su perfil exclusivamente residencial para
convertirse distritos comerciales y productivos, eslos esiablecimientos han crecido
informalmente, en Comas existen actividades comerciales, de senvicios ¢ industrial en
1,977 manzanas (96% del fotal de manzanas), es decir las aclividades han crecido
expansivamente. Principalmente han crecido las aclividades de comercio al por menor,
servicios y de industria liviana, todos eflos en zonas residenciales, donde muchas veces
el uso no es compatible por la configuracidn espacial de los barrios.

Comas es el cuarto distrito en Lima que fiene mayor nimero de establecimientos (8 044},
incrementandose a 1996 en 9 873 =stablecimientos, ésta es una caracteristica de los
distritos emergentes, donde las actividades econdmiicas se consclidan en loles de
viviendas, produciendo un uso mixto, es asi que el 75%, de estas aclividades urbanas
coresponden a este uso, que no tienen ninguna distincién en su localizacidén sean en
jirones, calles o pasajes, lo cual genera inconvenientes en el proceso de formalizacion u
obtencion de la licencia de funcionamiento, dado que el Cédige de aclividades urbanas
vigente, aprobado por la Municipalidad de Lima con la Res. 182-95, sélo faculia su
realizacion en lotes de Zonificacién R4 con frente a avenidas o vias colecloras.
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Ss g > SERITRNY
KUMERO BE ESTABLECIVIFENTOS EN LIRIA
DISTRITO i ] 3
1”  [Lims (Cercado}
2* La Virtoria 12,753 33203
3° {San Jien de Lusigancho LIS 33,851
4° |COMAS Seeg ¢85
5°  (Callzo 597 8RS

CUADRO-52.Fuente Alternativa: 1993, Ia aclividad econdmica en lima mefropolfana dic. $3, 96, Peni:
Compendio Estadistico 1996-1997

4.3. Valor Predial de! susio
Los precios del metro cuadrado de un terreno en Comas e Independencia esian por
debajo de los demas distritos, de otros conos como Miraflores, San Isidro, La Molinag, u
ofros que si se crearon en base a un disefio de Planeamiento Urbano ordenado, pero
muy por encima de otros como Ancon, Ventanilla, y Carabayiio.
El valor del suelo predial de las Municipalidades de independencia y Comas son variables
por las actividades de las calles y por su misma ubicacion en el distrito, valiendo mas las
viviendas en las zonas llanas (aproximadamente 40 soles por m2) que en las zonas altas
(hasta menos de 20 soles por m2).
En estos distritos existe una amplia tendencia a la evasién de obligaciones tributarias de
arbitros, en 2005, sélo en Comas se ha detectado 19 mil predios ssn'aduagezacscn ]
regularizacion, este Concejo Distrital deja de recaudar 934 mil nusvos soles al afio. Sin
embargo, por causa de los predios subvaiuados, Comas deja de recaudar cerca de diez
millones de soles, este problema ha sido casi del tamafio de una urbanizacién entera.
Creemos que con un adecuado coniral y el disefio de un verdadero catastro, sustentado
en un Sistema de informacion Geogréafica, el Concsjo Municipal solucionara este déficit™.
El “valor predial promedio” para. Comas se esisblecié por Ordenanza Municipal 135,
ratificado por Actuerdo 403 MML de 31-12-04.

44. Grado de Consolidacién, Densificacidn y Hacinamiento
El Cono Norte después de su crecimiento extensivo, ha pasado por procesos de
consolidacion y densificacion liegando muchas zonas a fa saturacin (hacinamiento), para
luego volverse a ampliar; estos procescs han sido més acelerados que la misma
construccién de viviendas, quizas por las condiciones econdémicas de la poblacion en sus
inicios. Hoy esta ampliacion horizontal se ve limitada por condiciones naturales, v la
ausencia de zonas llanas, razén de effo que ef crecimiento gue se viene dando es hacia

ariba, conformando asi distritos cada vez mas saturados.

% hitp://www.catastrolatino.crg/trabajos/prensa/febrero2006.pdf, fuente Diario &l Comersio

S FRTINED.
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Comas e Independencia son distritos bastante densos, si se comparan sus indicadores,
se tiene un alto porcentaje de viviendas con agua (mayor del 83%), densidades por
encima del promedio del Cono Norte, poca disponibilidad de areas libres, efc.
Esta forma de ccupacién ha permitidc un gran ndmero de inmuebles propics, y un
porcentaje menor de viviendas alquiladas, usufructuadas, o de ocupacién de hecho.

VIVIENDAS PARTICULARES CON OCUPANTES PRESENTES POR REGIMEN DE TENENCIA
EN EL CONG NORTE DE LA, 1533

Distrito Viviendas con Propia Alquilada |Usufructada] Ocupacién | Otra forma
ocupantes de hecho
Ancén 4 041 745 3 6.1 132 32
Carabayllo 20 800 71.5 33 8.7 112 53
Comas £3 084 75.8 7.5 8.6 7.2 0.8
Independencia 31 257 88.4 11 9.5 8.2 i1
Los Olivos 44 573 56.1 8.3 8 289 0.7
Puente Piedra 20 259 69.1 38 9.1 10 8.1
San M. de Porres 69 468 65 175 126 37 1.2
Santa Rosa 685 63.86 42 9.6 1.8 207
Ventanilla 22739 58.7 25 45 32 23
Cono Norte 281 884 67 8.4 8.3 12.3 2
Fuenie: INEI, 1993
CUADRO-53

Los niveles de Consolidacion para Comas e independencia van aumentando, cada vez

mas son las viviendas que poseen servicios de agua, desagile, electricidad, telefonia fiia

y moévil, Internet, Cable, y pronto gas de Camisea a domicilic; poseen un alto grado de

viviendas ocupadas, que en su inmensa mayoria son propias, poseen areas libres

medianamente reducidas, €l nimero promedio de habitantes por vivienda es de casi ssis

personas, y esto progresivamente hace que su densification crezca a niveles de 1541y

227.6 ha/Ha para Comas e Independencia respectivamente, v que conjleva a tener en

aumento en el numero de “hogares que comparien tres © mas personas un solo cuarnig”

(12.3% Cono Norte).
= T -
. e b2 g A AREEL
sty
S. MdePorres 035 832 54 73 @9 1685 1i9 274 35 234 87 74
Independencia 24 34.7 2.5 13 23 2276 £L5 IXZ 59 9.2 144 £7
Comas 3 82.7 2.6 75 42 I5LE 5.6 27 19 pr 4] 2.2 48
LosOlvos - 36 7 83 & 125 i 147 51 198 07 33
Amon 73 34.2 576 3 2% 265 927 0 4% 64 Iz &1.2
CanbTlo 6 658 197 33 ]3 S4.1 023 @1 31 66 16.1 319
Poerte Predia 9.7 28 319 38 &8 "3 23 57 3t 38 87 3
Sanda Rosa 188 50.1 379 42 333 wE 73 o 37 tie 4.3 2t
Veotamitia i4 297 517 2 e 3 &3 3 432 63 17 12
Total can 41 68.6 14.4 2.4 &7 PIRE TILE Vi 54 228 123 37
Limn Metrop, 27 121 6.3 a6 9513 32 19 12 345
Faaes ABemativa, Cono Iste delim Mamptitana, ZiKL
CUADRO-54
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CONSOLIDACION EN COMAS
_ Cono Nerte Comas
Variable Indicador 19393 19811993
Poblacién Tasade crecimiento {72-81) (81-93) 41 5617 3
NMivel de cobertura de % de viviendas con apua 68.6 3621827
% de hogares en viviendas inadecusdas 144 9.6
Fstado de 1a vivienda % de viviendas desocupadas 6.7 4.7 | 42
Densidad Habitantes por hectirea 118.8 144§ 154
Ocopacién % érea libre 772 307356
Habitantes por vivienda 54 61 [ 59
Hacinamiento % de vivienda que comparten hopares 2238 28.8
% hogares con 3 6 mds personas por crte. 12.3 i2.2

Fuente: ONG Altemativa, 1999, Diagnostico Urbano Cono Norte
CUADRO-55 PARAMETROS DE CONSOLIDACION DEL DISTRITO DE COMAS

A 1993, existian en Comas 10,563 hogares con hacinamiento (13% de! fotal de
hogares)®, el 28.8% de hogares en Comas compariian con ofro hogar, ! 10.3% de
viviendas tenian 2 hogares y el 4.1% de viviendas 3 hogares v mas. indicadores gue son

mas altos del promedio del drea norte y del promedio de Lima.

HACINAMIENTO EN COMAS
Total hogares RMiembros gor Hagsres goe Viviendas con2 Viviendsscon3 ¥
hggg comparten con oirg ares mis hogares
1981 | 1993 1981 1993 1983 1593 i?&?ﬁ%_ 1993 1981 3993
Comas 52810] 81,812 6.1 4.9 2i.3 28.8 88 16.3 22 4.1
Total ArcaNorte | 177288] 325,121 6 4.7 212 228 82 79 2.5 3.1
Total dstos abs - - - - 371628 T4017¢  J2BES 22167 3.844 £.623
Lima Metrop. -11.380.466 3.6 4.5 - 19 - 65 - 24

Frente - INF, Censo 1981~ Lims Metropolitans — Perl] Socin Demugrifen . faBo 1995
CUADRO-58 HACINAMIENTO EN COMAS

La mayoria de hogares hacinades se ubican en {as zonas 2 y 3 de Comas pues son ias
mas antiguas. Por otro lado existe hadcinamiento en las paries aftas de ios ceros, en las

ampliaciones de asentamientos humanos, donde la vivienda es edificada precariamenie y

tienen un area aproximada de 18 m2., en dicha &rea reducida de un solo ambiente, se
desarrolian todas las funcicnes: descanso, esiar, cocina y muchas veces hasia

produccion.

2 INE], se denomina hacinamiento cuando residen tres & més personas por cuarks, Necesidades hasicas insafisfechas

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSFORTE URBANG
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL ARFA
César Augusto Chivez Soto

134




UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA cariruio

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL NEDIO RACIONALIZADD
HOGARES CON HACINAMEENTO COREAS
POR ZONAS, 1993
Zona N® Hogares con %
barinamiento

B 674 64
2 1338 129
3 1726 163
4 1.043 2.9
3 614 58
& 8i6 7.7
7 93 36
g 652 &2
9 406 3%
g 671 &4
11 Sil 18
1z 914 87
i3 585 33

Total i 563 £

Feente: INEY,
CUADRO 57

4.5. Niveles de Crecimiento en fa Consfruccién

Comas e Independencia son distritos que han cambiado sus caracieristicas en ios Glimos
15 afics, ahora tienen un alfo porcentaje de viviendas con senvicios, con poca
disponibilidad de areas libres, con afios porcentajes de hogares gue comparten oon olros
hogares, efc.

En la zona de estudio predominan las viviendas de dos pisos (31% de! total de viviendas
en Comas), construidas con maferiales nobles, y en proceso de construccibn que por ser
inconclusas parecen construcciones inacabables, asimismo muchos inmuebles sélo tiene
una minima infraestructura, que crean barios desarticulados con problemas sociales y de
inseguridad.

El mayor crecimiento se dio en zonas que no cumplian con las condiciones adecuadas de
habitabilidad (zonas improvisadas no aptas para vivienda, ubicadas en zona de riesgo).

En estos distritos también se esta dando la de subdivisicn de femenocs, ocumiendo
principalmente en los lotes colindantes a las avenidas principales, donde se desandlia
fundamentalmente intensas actividades comercigles y de senvicios, como en ia Av. Tapac
Amaru, Av. Belaunde Oeste, Av. José de la Tomre Ugarte, etc. en Comas.

COMPOSICICN PCRTIPO DE
YMENDADE CORAS

Estado dz ka vivienda i)
Materisl permanente 3 pises y més 3
Muaterial permumente 2 pias 3
Metersd pamanente 1 piso 17
Precario | Piso ]
309 de Creupaciin 5
Aren agzicols £7
Equipeniientos 8
tofal JiuY
Fuemte: Alternstive, 1992

CUADRO - 58
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En 1993, el porcentaje de viviendas con paredes de maferial ligero en Comas e
Independencia eran de 17.3% y 12.1%, €f uso de cafia o esfera como maternal de fos
techos era de 15.8% y 11.2% y el porcentaje de viviendas con piso de tierra era de 21.5%
y 22.3% respectivamente. Esto muestra el cambio que ha la fecha fiene fa zona de
estudio, donde estos indicadores, han mejorado para los pobladores de estos distritos.

RMateriales precarios en las viviendas del Cono Norte de Lima

Distrito Viviendas Paredes Techo Fiso
Materiaf % Cafiao % Tierra %
Hgero estera

Ancén 4 041 2 585 64 880 218 550 135
Carabaylio 20 800 4616] 229 6 344 305 7973 38.3
Comas 68 064 8 207 124 10 754 153 44 833 215
Independencia 31 287 5407 17.3 3582 1.2 8 882 223
Los Olivos 44 573 3782 8.5 13 327 298 18 238 B4
Puente Piedra 20 259 7211 3586 8326 M4 10 185 502
San M. de Portes 69 466 5 562 8 7 433 10.7 8§ 480 12.2
Santa Rosa 885 2051  43.1 128 18.4 81 11.8
Ventzanilla 22 739 13 180 53 8095 356 10222 45
Total Cono Norte 281 884 59 856 18 « 53788 B3 75 392 8.7
% Cono Norte 23% 25% 35% 31%

Fusnte: INEl. Resulfados definitivo a nive] disirital, 1893, CNG Alternativa
CUADRO - 59 CARACTERISTICAS DE MATERIALES DF LAS VIVIENDAS EN EL COND NORTE.

4.6. Laexpansion Urbana
4.6.1. Sobre zonas agricolas

El mayor crecimiento urbano en Comas en el periodo 1872- 93 se realizd scbre terrenos
agricolas, en este periodo su érea urbana crecid 1,067 ha, y se perdié 828.6 ha. de
terrenos agricolas, lo cual significa que el 78% del crecimiento urbano se realiz6 scbre

terrenos agricolas.
EVOLUCION DEL AREA OCUPADA
AGROPECUARIA Y URBANA EN
COMAS

Spperficie 1%

1993 YAreaocopade {Toud 3339 190
Urbato 2624 83.6
Asvopecuaria §314.3 164

1972 fAreaccupada [Totd 2966 300
Urbano 1363 33.8
Asropecaaria §1343.1 46.2

Incremento wrbano FGGT 1.7
Disminucion 3286 61.7
Incremento whano en &eos esiazas 2324 219

Foente: INEL Fendensis whanas. By F Conso agropecuaio.

CUARDRQ-60
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4.6.2. Sobre zonas de alto riesgo

Comas e Independencia, crecieren despacio pero en forma continua hadia la parte alta de
los cerros, con un proceso de urbanizacitn informal. Esta ccupacién se realizd en los
ceros colindantes a los anfiguos pueblos jévenss, diseminados en pequefios
Asentamientos Humanos, ubicéndose en terrenos de mayor pendiente y cada vez més
cerca a la cima de los cerros (zonas de 2o riesgo), con presencia peligrosa de rocas
sueitas.

La ocupacion del suelo es informal, destinando 4reas solo para el acceso del transporte
(donde se puede) y basicamente para la vivienda. Buscando gue cubrir sus necesidades
basicas aprovechando los servicios y equipamiento de los pusblos consolidados. En
estas condiciones el procesoc de consofidacién de esios nusvos pueblos en algunos
casos sera muy lento y en ofros imposibles, podria semejarse al problema enfrentado
desde 1940 en los cerros del Agustino. Por otro lado, e costo de Ia edificacion en estos
lotes es caro, la cimentacion es en promedio cinco veces mas cara que en suslo plano,
igual situacion se produce en el costo para la ejecucién de las obras de redes piblicas y
domiciliarias de agua y desagiie, que pone en alto riesgo la salud de las familias que ka
habitan.

4.7. Medio Ambiente
4.7.1. Disminucion de areas verdes

Considerando las éreas agricolas como “verdes”, la pérdida de esia drea verde ha sido
muy acelerada. El promedio de 4rea verde para Comas considerando todos los parques
existentes implementados es de 1.8 m2 por habitante. Se tenia 514.5 Ha de érea agricoia
en 1993 y se ocupan 40 Ha para ofros usos por afio, a 2004 se fendria menos de 250 Ha,
si se asegurase e estandar deseable (8 m*hab.), al 2 010, para los 550 542 habitantes
se necesitaria 440 Ha de area verde para asegurar un medio habifable. Es decir se
necesitaria mantener “verde” el 100% de las aciuales areas agricoias que quedan &n
todo Comas.

TOTAL ARFAS VERDES EN COMAS (1995)

Has RE2 por hah.
Area verde de pargues y bermas 134.6 3
Parque zonal 54 1
Area agricola * 2746 6
TOTAL $67.2 i0

Fuente INEL IH Censo aggopecnariv, Muniipalidad de Comas - Divisiin de Porgues
y dreas verdes, Inventario dz Pargues <3599, SERPAR.

CUADRO-61
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4.7.2. Situacién de Parques y bermas

En total en el distrito de Comas se cuenta con 134.6 Ha. disponibles para areas verdes,
de los cuales 90 Ha son para parques. Cabe sefialar que de este foial solo un 25.7% se
encuentra en un estado de conservacion de acepiab;e a bueno, pero la escasez de agua
es uno de los principales problemas para €f desarofio de estas zonas verdes.

SITUACION DE LOS PARQUES EN COBIAS
Estado W2 %
Bueno 230,110 257
Regular 381,922 42.6
Maliratado 284,183 31.7
total £86.215 |54

Fuente: Menfcipalifad de Conss - Divisidn de Panpoes v dress
verdes, fuvestargie de Parques 3999

CUADRO - 82

Siendo las zonas de la parie baja las que tienen mayor area reservada para parques.
Relativamente mejor ubicada se encuentra ia zona 6, que tendria una cobertura de 4.3
m2/hab, y la que tiene mayor déficit, es la zona 3, que de implementarse todas sus areas
reservadas para parques contaria con scic 0.1 m2/hab.

4.7.3. Contaminacion Ambientai

La forma de crecimiento urbano de Lima y las aclividades que se desamolian en ella han
generado [a degradacion de su ambiente, Comas e Independencia como parte de esta
ciudad comparten este proceso, contaminando sus aguas, su gire y depredando su sueio.

Comas, presenta diversos ambientes urbanos, pudiendo distinguirse hasta cinco zonas:
la primera zona agricola en proceso de deterioro, la segunda zona de baja consolidacion
con restriccion de servicios basicos, vias truncas vy grandes dreas por perderse, una
tercera zona que seria la mas consolidada, con msicres niveles de servicios y areas
verdes, una cuarta zona es la de laderas en pendientes suaves, donde presenta e mayor
déficit de areas verdes y una quinia zona son las de aiia pendiente, de viviendas en
zonas pefigrosas, con servicios restringidos por horas o sin senvicios.

Algunos factores de contaminacién en Comas son la acumulacién periGdica de basura y
fos niveles altos de ruido. Algunas zonas criticas de confaminacién y peligro ambiental,
son la avenida Tupac Amaru, la avenida Belaunde con Tipac Amaruy, las partes aitas, Ia
zona del Bulevar entre otras.
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4.7.3.1. Contaminacién de las aguas superficiales y subterraneas

Las aguas superficiales y subterraneas def rio Chilién, a a aftura de Comas, %ﬁaﬂ
contaminadas, debido basicamenie a desagiies y residucs crgénicos provenientes de
distritos aledaiios. El rio chilién que nace en las alturas de ia siera y alraviesa la zona
norte, tiene el tramo mas contaminado desde su desembocadura hasta 2 Km. aguas
ariba de! Puente Chillén (Cametera Panamericana MNorie), zona que comprends
Ventanilla, San Martin de Porres, Puente Piedra y Comas. |

Oftra causa de contaminacion del rio es e! amojo de desmonte y basura, en la margen
izquierda del rio, cerca de la interseccién con la camelera Panamericana Norte, en
Comas.

4.7.3.2. Contaminacion del aire

Comas es uno de los distritos més contaminados de Lima Metropolitana, por su ubicacién
al norte de ella, de acuerdo a estudios realfizados posee “aitos indices de contaminacién
atmosférica, sus valores de contaminacion superan los limiies métmos permisibles
establecidos por la Organizacion fundial de Ia salud (5 T/Km2/30 dias). Su ubicacidn en
la parte norte de la ciudad, le confiere caracteristicas que ia cafifican como recepior de la
contaminacion “importada”, generada en olros lugares y que por efecios de la accidn dsl
viento es transportada hasta esta parte.

Comas presenta un promedio de contaminantes sélidos sadimentables de 18.67 Tr/
Km2/ 30 dias en 1991 y de 19.04 Tn/Km2/30 dias en 189227, que scbrepasan los limites
establecidos por la OMS (5 T/Km2/30 dias).

METALES CONTAMINANTES EN EL AIRE
Metales 1991 1892 Limite penmnisible
contaminantes
(T/Km2/ 30 dias)
Plomo 0.088 0.133 0.01- 0.05 mgf
Zinc 0.262 0.265 -
Fierro 2.558 3.820 -
Azufre 1615 2040 -
Fusnte, Alternativa- Estudio de Ja contaminacion en la Cuenca del riv Chilldn. Sefiembre 1997.
CUADRO-63

* Atiemativa- Departamento urbano/ Estudio de 1a contaminacidn en la Cuenca del tio mﬁﬂéfa. Se1 1997. giefmexre
como fuente original “VICON/CEE 1991- 1993. Determinacién v vigilancia de Ia contaminacién aimosférica en
Lima Metropolitana™
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El plomo contaminante proviene de los humos indusirales, fundiciones, refinerias,
incineracion de desechos y/o escape de aufomofores, siendo féxico para el sisiema
nervioso. En este punto la solucién al congestionamiento vehicular fiene un peso mayor.

4.7.3.3. Contaminacifon con residuos sblidos

En el distito hay una produccién per capita de residucs de 0.484 kg/hab-dig™,
estimandose que se genera cerca de 219 foneladas® de residuos domiciliarios af dia.
Segin informe oficial presentado por la Municipafidad de Comas para ef concurso piiblico
de 1999 sobre recoleccion de residuos sélidos y barmrido de cafles, fa demanda total def
servicio asciende a 284.38 TM/dia desdoblado en:

Tipo de Desperdicios Volumen
Recolecciéon Domiciliaria 227.02 TM/Dia
Mercados 18.16 TM/Dia
Residuos de centros comerciales 24 00 TM/Dia
Residuos industriales 6.00 TM/Dia
Recoleccion de Maleza 1.00 TM/Dia
Barrido de calles 820 TM/E¥a

Fuente: Municipalidad de Comas, 1999
CUADRO-64 PRODUCCION DE RESIDUOS SOLIDOS EN COMAS

4.7.3.4. Contaminacitn Sonora

La contaminacion sonora o actstica, se originan por las diferentes aciividades sociales,
comerciales, industriales y de transporte. Se han identificade algunas zonas
contaminadas sobre todo originadas por la congestion vehicular, pero €l centro de mayor
contaminacion acustica en &l distrito es la zona de discotecas “El relable”.

4.7.4. El transporie y fa contaminacion generada

El aumenio del parque automotriz de segundo uso, ha fraido vehiculos con emisicnes
altas que han significado un incremento imposiante en ia confaminacion atmosférica de
Lima por gases tales como el CO, NOx y SOx.

E! sector transporie es uno de los mas contaminante con mas de la mitad del material
parficulado respirable (MP10), ofro importante es la generacién de los dxidos de
nitrégeno (NOx) y €l mondxido de carbono (CO). A lo anierior se suma una participacion

2 1 65 datos de acumulacién de basura fusron proporcionados por Ja Direccién de Saneamients ambientsl de la
Municipalidad de Comas; los datos de contaninacién por ruides, comesponden & estudio reslizado por la
Universidad del Callao, Facultad de Ingenieria ambiental

® Alternativa, 1999. Plan de residuos solidos de Comas
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importante en las emisiones de compuestos orgénicos voltiles (COV) y éxidos de azufre
(SOx). Asi por ejemplo, las emisiones totales de COV han superado los estandares
internacionales.

De este modo, tanto el transporte piiblico como &! privado han debido implementar
nuevas tecnologias con el fin de evitar los desastrosos perjuicios gue genera la
contaminacion atmosférica.

4.7.5. Medio Ambiente y Ia salud

Entre gases contaminantes expulsados por los buses y por el fipo de combustible
saturado de azufre contaminan a toda la poblacién. Diversos estudios han demostrado
que el 80% de la contaminacién ambiental de Lima se genera por el transporte piblico
que ademéas trae como consecuencias enfermedades respiratorias agudas.

La toxicologia demuestra ios graves dafios que genera la presencia de plomo en la
sangre, y todos los gases causantes de una reduccidn de fa calidad de vida de fa
poblacion.

4.8. Polos de desarroiio

A nivel del Cono Norte, se ha creado condiciones para favoracer niveles de centralidad
dentro de ella. Se pueden identificar tres zonas dentro del drea nore, que en base a un
conjuntio de establecimientos comerciales y de servicios no necesariamente continues
que forman aglomeraciones comerciales: Una esta ubicada en la zona comercial de
Puente Piedra, abasteciendo necssidades de Ancén, Sania Rosa, Venianilla y Puenie
Piedra; un segundo en Comas por la Avenida Tapac Amamy y Belainde, cubriendo
Carabayllo, Comas y Canta y un tercer cenlro comercial, que se vislumbra como &
“Centro de Servicios del Cono Norte”, entre los alrededores de las avenidas Tomas Valle
e lzaguirre, la Tapac Amaru que ha focalizado la imagen comercial de Comss,
Independencia, San Martin de Porres y Los Olives.

La Av. Tapac Amaru, ha focalizando inversiones como agencias bancarias, grandes
cadenas de tiendas comerciales de elecirodomésiticos (Curazao, Carsa, Elecirolux),
ademds de discotecas, casinos y otros establecimientos de importancia que han logrado
incrementar recursocs municipales y dinamizar el érea.

La Av. Belaunde Oeste conforma el gran centro de abastecimiento de producios de
primera necesidad. Otra via reconocida es la Av. José de La Tome Ugarte, area de
importancia conal por la consolidacion de ia mayor instalacién de locales de
entretenimiento y diversion nocturna sobre todo para la poblacidn joven (33.2% Comas y
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32.1% Independencia) que albergan. Es una oportunidad tener zonas reconocidas que
promuevan la concurrencia de consumidores, pero la ocupacién acelerada amenazs Ia
seguridad de la zona por la profiferacién de acfividades inadecuadas y fa carencia de
seguridad en varios locales.

El Cono Norte se esta convirfiendo progresivamente en una gran zona casi independiente
funcionalmente de Lima Cenfral, pues ya posee casi foda Ia infresstructura necesaria
para que el poblador del Cono Norte no necesite atravesar, ni venir al Centro de Lima,
pues todo lo tiene préximo a su casa, como Hospitales, Clinicas, Colegios, Centros de
Labores, Talleres, Cines, Bancos, Centros Comerciales, y fodo aquello que hasta hace
unos afios sélo era posible encontrar en los distritos de Lima Central.

4.8.1. Conglomerados Existentes

El conglomerado de Pymes en &i Cono Norte es de gran tamafio, aunque algunos fengan
poca duracion, pero ia mayoria se ha manienido, resolviendo en parte el problema de
falta de empleo y logrando la scbrevivencia del conducior y su familia. Para elio su
actividad, sino no tiene una elevada rentabilidad por io menos produce minimas utilidades
que les permite mantenerse. En esto hay que describir los fipos de micro empresas
existentes: pymes de sobrevivencia y pymes de desarrollo. El factor que confribuye 2 este
sostenimiento es sin duda su siuacién como congiomerades. Su arficulacion en
determinados espacios les permite diversificar ia oferia en un solo punto, oferta que no
sélo se refiere al precio sino tamkién a la calidad de los producios. Esta misma ubicacion,
es polo de atraccién para los proveedores de insumos, io cual no sélo reduce costos sino
diversifica la oferta de insumos.

Existen en Comas muchos conglomerados, € de la Av. Belainde, en las primeras
cuadras, y en ia Av. Tipac Amaru dedicandose mas 3 la venta de Abarroies al por Mayor.
Oftro conglomerado bastante visible es la que se ubica enire las cuadras 28 y 30 de la Av.
Tapac Amaru, ellos se dedican al senvicio de Reclificaciones, mecanica automotiiz,
matriceria y torneria.El dedicado a servicios de recreacion y que cubre demanda no sélo
de Comas sino del Cono Norte y Lima Metropolitana, ¢s &l conglomerado de El Retablo.
Estos centros de esparcimiento son salones de baile, discotecas, video pub, snack bar,
restaurantes, dulcerias, hostales y otros. Por la canfidad de piblico que atrae y €l
movimiento econdmico que genera, se puede decir gue es €] mas exitoso.

También debemos considerar los oongiome?aﬂas informales o llamados ambulanies.
Estos se ubican en casi todo el distrito. Existen 21 conglomerados de ambulantes y que
agrupan aproximadamente a 10,000 asociados. Estan agrupados en ia Federacién de
Trabajadores Ambulantes de Comas-FEDITAC. ‘
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En Comas existen asimismo centros comerciales de los reubicados del ExMesa
Redonda, que vienen trabajando en forma coordinada con fa Municipalidad distrifal. Ofro
de estos conglomerados es Ia Puerta N° 3 de fa UNI, donde los articulos ds
Computacion, alquiler de Internet, venia de libros, juegos en Red, y las academias pre-
universitarias conforman este Gnico fipo de eje del Cono Norte.

4.8.2. Zonas Comerciales

Después de estudios de mercadeo hecho por los inversionistas, se conduyd gue por su
nimero las personas del Cono tenian més fuerza de compra de Io que parecia, razon de
ello es la construccion de los nuevos establecimientos comercigies como & MEGLA
PLAZA, TOTUS, METRO, y otros que ellos mismos han amastado como bancos,
gimnasios, comida rapida, cines, discotecas, zonas de juego, juegos mecanicos, entre un
sin {in de actividades comerciales y de servicios gue se concentran en la zona.

El éxito del Mega Plaza, ha sido de tal grado, que los inversionistas buscan ampliar en €
mediano plazo, este Centro Comercial, que conllevara a méas inversion en la zona, y més
novedades para la poblacion.

La cantidad de Pymes existentes en e} distrito, se encuentran ubicados iambién en las
principales arterias del distrito. Entre las principales se fiene a la Av. Tapac Amaruy, la Ay.
Belainde, Av. Espafia, Av. Micaela Bastidas, en esios circuilos exisien pymes
productivos, comerciales y de servicios. Alguncs son de comercio y senvicios

diversificados, en otros son especializados.
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CAPITULO V

INFRAESTRUCTURA

"L as infraestructuras de inferés regional consfifuyen un factor esencial de
integracidn, proteccion y ampliacién de mercados.”
Y. MARCHAND
« Une urgence, pour une polifigue de Fentreprise », 1996

Los hombres nacen suaves y fiexibies. En la muerie son rigidos y duros. Las plantas
son secas y quebradizas. Entonces cualguiera que sea rigido e inflexible, es un
discipulo de la muerte. Cualquiera que sea suave, abierto y flexible es un discipulo

de la vida
LAOQ TZU

Lo importante en la vida es tener una gran finalidad y poseer 1a aptitud y

perseverancia para alcanzaria.
GHETHE
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5. INFRAESTRUCTURA.

5.1. Antecedentes.

La infraestructura en general de los distittos del Cono Norte ha quedado rebasado por su
poblacién, donde deberian existir infracstructuras educativas, de salud, recreacionaies,
enire ofras de tipo social, ahora se ubica sdlo viviendas, pues las habilitaciones urbanas
descuidaron estos requesimientos, al haberse lofzado toda & drez, sin los requerimientos
técnicos urbanisticos, de esta forma hen privado a sus vecines de cesi todo tipo de
infraestructura regular para una aceptable condicién de vida.

Se ewvidencian pérdidas de squipamienio, a pessr de haber muchas veces exdsiido fos
teirenos reservados y zonificatos para {8, un eigmplo del mal uso de las areas
reservadas para el bien comin def distrito gue fueron engjenadas, fue deuniereno de 8
Ha., desfinado para un Hospital Regiondl, ubicado entre ias Av. Migxico y Universiiaria, en
la cual se haya aclualmenie las wrbanizaciones San Eulogio y Sania isolina, dejando
apenas 2 Ha. para salud, drea insuficienis para €f hospiisf que ademas de soporiar a su
poblacion debe absorber ala poblacion de fodo &l Cono Morle gue iguaimente carece de
servicios y equipamientos.

Ei distrito de Independencia ha pasado por e mismo problema de planificacion e
ignorancia al asentar su zona urbana adoleciendo de areas para colegios, posias,
parques, agravandose en ias zonas alias, de ias iaderas de los cemos, donde los
servicios ¢ infraestructura se hacen dificiies de abastecer.

Ademas de la ocupacion de zonas arqueciogicas, lacerando su patrimonio hisibrico, se
ha construido sobre ellos precarios colegios, club de madres, comités de vasos de lechs,
entre ofras de interés social, ocupando ademas ias calles para mercadilios, como losas
deportivas, como patio de recreo e instruccion de los colegios. Esia es consecuencia de
ia fafta de Planeamiento Urbano, respeio y orden.

5.1.1. Caracteristicas de uso y problematicas

Las pérdidas de las areas para infraestructura de Comas e independencia debido a la
informalidad han llevado a que hoy muchas zonas carezcan de ellas, impulsando a ia
poblacién a que busque en olros diskitos. Las anftiguas habilitaciones urbanas se
desarroliaron irregularmente y se fueron regulatizando, es asi que el 85% de los
inmuebles del distrito se edificaron sin licencia de construccidn.™

Por muchos afios han predominado € crecimiento horizontal informal frente a las

necesidades de vivienda insatisfecha, con modalidades de crecimiento esponianeas y

3 Fuente: Municipalidad distrital de Comas
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reguladas por el mercado inmobiliario especulador, ias lotizaciones o “disefios urbanos”
consideraban fundamentalimente lofes para ventz como vivienda, minimizando ©
obviando fas areas de aporte de equipamiento reglamentario (dreas para recreacion
publica, salud, educacién u otros fines). £l déficit de equipamiento es mas notorio en los
asentamientos humanos de ias faldas de [os cermos.

Las ampliaciones de antiguos y nuevos asentamientos humanos, que se han desamollado
en la ditima década en la periferia de la zona central de primera ocupacitn, muestran con
mayor evidencia la carencia de espacios de socializacidn, de servicios v equipamiento,
practicamente la traza urbanizada son manzanas ocupadas en & 100% por lofes de
vivienda, y con porcenigjes minimos de éareas libres publicas, insuficientes e
inadecuadas, prevaleciendo ejes de arficulacion intermedia (pasajes) de 2.00 a 3.50
maximo, dado en algunos casos por la topoegrafia del tereno, ofros por la carencia de
asesoria técnica y la mayoria por la especulacion. Es asi que los comedores para
Comité de Vasos de Leche, han improvisado sus locales en viviendas particulares,
adecuandose a su carencia.

Desde el afio 2002, las politicas gubemamentales para hogares, "Mi Viviendz™ han
permitido también en la zona la construccion de edificacionss gue oferian departamentos
mas dignos y confortables. El programa social “Mi Bario” tamhién ha fraido mejoras ala
infraestructura local, realizada por la misma poblacion de la zona.

5.2, Infraestructura de servicios

El ritmo de crecimiento horizontal de la vivienda en Comas ¢ Independencia ghora es
fento debido principalmente a que carece de éreas disponibles. El mayor crecimiento en
vivienda de este tipo se ha dado en aguellas zonas ds! lado este gue no cumplen con las
condiciones adecuadas de habitabilidad. Las viviendas son mayoriizriamenie propias de
dos pisos y en construccién, que adolecen de dreas verdes, como pargues, jardines y
plazuclas, en estos dlfimos 15 afios se ha producido un incremenio significalive en iz
cobertura de los servicios de agua, desagie v energia elécliica. Las empresas de
servicios han fijado sus politicas con un fuerte acenio en iz rentabilidad del servicio, las
que estan ligadas al volumen pobiaciona! del Cono Morfe.

5.2.1. Servicio de Agua Polable

La empresa que abastece de agua a la zona es SEDAPAL, que lo hace a partir de una
ramificacion de tuberias troncales que alraviesan Lima desde ia Atarjea, flegando a ia
zona por &l eje del la Av. Tapac Amaru. Aungue por su proximidad a las quebradas del
Chilién v del Rimac, y por las caracteristicas gecifgicas del sueio, aiin se expiota e
recurso mediante pozos artesanaies e indusiriales por fa misma empresa, que es
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inyectado al sistema de tuberias mediante tanques elevados en los cerros. SEDAPAL
tiene instalada casi toda la red de tuberias que va desde froncales de @5 hasta tuberias
domicifiarias de 1" y de @ %".

En cuanto al nivel de cobertura de fos servicios de agua potable, en Comas s
independencia ha habido un incremento muy significafivo, seglin SEDAPAL, &l 83% de la
poblacion cuenta con agua potable.Sin embarge, si bien existe una mayor cobertura esto
no significa tener un mejor servicio, pues los servicics no se dan a foda hora (problemas
de dotacién), sino de manera resiringida sobre fodo en las zonas medias vy en las laderss.
La ocupacién de viviendas sobre las zonas aflas hace cada vez més complejo o
abastecimiento porque estas ocupaciones sorepasan en aigunos casos o nivel de fos
reservorios (dotacion a partir de cisternas). En cuanio a la restiictitn del servidio, el lago
Oeste (zona baja y de topografia piana) cuenta con 18 a 24 horas diarias, y el lado Este
con 2 a 12 horas inter diario.

COBERTURA DEL SERVICIO DE AGUAPOTABLY BN FL ARVA NORTE DE LIMA (%}
Viviendas con servicio de agma] Viviendas con servicio de Estimacién de la
1931 aeza 1993 poblacién con servicio
%% % de amm % 1997
Ancédn 1,099 86.5 § 381 342 #
Carabayllo 1.911 201 13.676 5.8 711
Comas 26099 56,2 56265 827 83.2
Independencia 13,548 Gie 26474 B4.7 73.1
Los Olivos 232 853 36 774
Puente Piedra 2,142 355 3675 pail 443
S. M de Porres 59880 887 57785 832 216
Sonia Rosa 20 2373 343 30.1 *
Ventanilla 2.969 87.8 6.763 29.7 534
Total Avea norte; 107.960 69.3 193,328 &8.L 2.8

Fueate: Anyadio de SEDAPAL 1997/ INEL, Censo de 1381-1993 Linn Metmopolitona perfil sociodemeprificn
*Distritos que no adumistra SEDAPAL
CUADRO - 85
En cuanfo al servicio de agua potable en el distrito de Comas, se estima gue el 85.4% se
ufiliza para uso doméstico, ¥ sélo el 3.5% se usza para uso comercial, v apenas el 0.3% se
hace en Ia Industria.

DISTRIBUCION DEL SERVICIO DE AGUA POTABLE EN COMAS

Clasificacion segim tarifa Nimnero %o
Conexiones socisles 55 0.1
Uso domestico A5E39 934
Comerciales 1847 33
Industriaics 176 63
Estatales 344 8.7
Conexiones existentes 52311 1900
Fuente: Sedapal
CUADRO 66
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T DE AEAS IECOTATD DE BEUA

AEDFE | AED M. | PEON | CARIAOH RES,
TOTAL. |DENTRD DE) FUERAYY | OE 550 lmzs CISTERNA | ACECIRN, | OTRO
DISTRITO Lavie. | penrEneE | puBLco |, UFOTRG | MANANT,

VRARENDAS PARTICULARES B83084] SA547 2550 2080 1725 7435 1 1131
comss  |OCUPANTES PRESENTES T EiE 15078] 1508 9% BE5E 1012
VIVERDAS PARTICULARES 31267, 24530 1554 ﬂ o 1547 ki
BOEPENDENCIA JOCUPANTES PRESENTES 183553 1522448 e 12508 486 e [E=] ﬁ
Fuente: INES, 1953

CURDRO - 67

Eil consumo mensual promedio de agua en € distrilo de Comas es de 1063 m3, si
caiculamos que una persona esta necesitando aproximadamente entre 10 a 15 litros por
persona dia para decir que esta cubriendo sus necesidades de agua, encontramos que
para esta poblacion existe un déficit enfre el 76.2% vy e 84.1% de las necesidades de
agua por persona.

PROMEDIO DE DEFICIT DE AGUA DE LA POBLACION

mifes v~ | % Coberiura | % déficit
Necesidad de agua 50 4488 238 78,2
15 8701 15,9 84,1
consumo promedioc 10583

CUADRC-68. Elaboraciton: FOVIDA

Se espera para los proximos afios un msjor abastecimiento por la construccién de una
serie de obras de capacidad de produccidn y ampliacién de los sistemas de disinbucitn
de los servicios de saneamiento, en la cuenca del Rimac y ] Chilldn, como &l nuewo
reservorio de la Atarjea con una capacidad de 53,000 m3, la plania de {ratamienio
Chilldn, eic., implementacién que favorece a los distitos dal Area Norte, parficularmente
Comas, Carabayllo, independencia y Los Olivos, pero que sobre todo ia del Chilién,
puede significar el deterioro de la actividad agricola en el valle.

5.2.2. Servicio de Desagiie y alcantariilado

La cobertura del servicio de desagiie también se ha incrementado, de 51.8% y 61.8% en
1981 a una coberiura del 75.8% y 82.5% en 1993, en Comas e independencia
respectivamente. Sin embargo, los probiemas de desagiie se deben a los defecios de
manitenimiento y capacidad del Colector de Comas, que ha resuliado insuficiente por &l
incremento de la demanda. La poblacién gue no tiene conexién directa de desagiie utifiza

generaimente tanques sépficos, letrinas, pozos ciegos, &ic.
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R

COBERTURA DEL DESAGUE EN EI CONO NORTE

Yiviendass con eonesion Visiondas von conexibn
domicitiaria de desaghe | domictlisvia de desepic
1981 1923
% o
Ancén 855 &7.3 1,280 31.7
Carsbayllo 1830 193 12,545 &3
Coms 24032 518 58,593 753
Independencial 13247 518 35788 2.5
Los Cliws 24,749 55.5
Puente Piedra 1306 206 3010 149
S. M de Porres 533316 78 57.344 &5
SentaRoza 19 22.1 237 31.7
Ventmtla 2627 i SR93 259
Tatal como 927332 625 J82.41% &7,
Fuenes, INEL Perftl sochodemiprifico. Conso 81, Lima en aiffas
CUADRG 88

CARACTERISTICAS DEL SERVICIO DOMESTICO DE LAS VIVIENDAS

CON SERE D HEEED CORECTRDO &
PO20

Emﬁﬂ, REDPUR, SOERE =H

TOTAL [DENTRODE % [IFUERAVEE] % | RECFRD | % |ACBMIR | % SR %
ESTRITC LAYAL DENLEE. OLCEED OCARNL HEE00

oM lvvooasPaRpcUARES | 63 | s (723%| 27 | ase| s lwmoel 42 loenl B[R 14T

OCUPANTES PRESENTES | 415371 { 050 1759%] 100 29%) &% (0| HER i0&5: 1557 135%
VIVENDAS PARMICULARES | 3157 | 2515 | =) W3 L - 1% 323 q:eE 231 &%
OCUPANTES FRESENIES § B8 | 1850 (5%%] &1 ASH) Wy | 8% 3 01%] 12D |87%

CUADRDO 70

El problema de una inadecuada conexidn de desaglie se agudiza en los asentamientos
humanos ubicados en zonas de ladera y zonas en proceso de consolidacion, lo que se
manifestaba en los casos de enfermedades dianeicas.

5.2.3. Servicio de entrgia cléclrica o elecirificacion

La expansion de esta zona en €l plano urbano como en s indusirial ha traido consigo un
consumo de electricidad alto, que es abastecida por Ja empresa de EDELNOR, que
provee de corriente trifasica, a las indusirias y de coriente domésiica a las viviendas, en
requerimientos de tensién necesarics, y que se han fenide que ampliar debido a la
expansién urbana e industrial que estas estan ieniendo en ioda lazona en estudip, razén
de ello es las constanies cambios en la infraestructura que fras consigo estos recablecs o
mejora de las conexiones como levantamienio de la carpeta asfllica, interrupcion del
trafico, mal parche del asfalto de la via, entre otros que evidencian &l inadecuado plan de
la empresa para estas zonas, agravandose con una politica contaminanie y[»%ta@da por
las Naciones Unidas, en ef uso de conexiones adreas, o la colocacién de ransformadores
en las proximidades de la avenida.
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EDELNOR, fiene también distribuida su zona de acuerdo a su propia distribucion de
corriente, y al uso que esta se le da de acuerdo a Ias denominadas horas punia u horas
valle, y registran el ingreso de electricidad a fas zonas dependiendo de estas.

ALUMBRADO ELECTRICO EN VIVIENDA

] MO
TOTAL DISPONE GISPONE
COMAS
VIVIENDAS PARTICULARES o8084 80828 7435
OCUPANTES PRESENTES 403371 87293 36078
INDEPENDENCIA
VIVIENDAS PARTICULARES 31267 28262 3005
OCUPANTES PRESENTES 1836393 168517 14176
Fuente: INE] 1883
CUADRO 71

{a iluminacion de las calles fambién esta a cargo de EDELNCR, cargandose ef consumo
a todos los usuarios de la zona. Este senvicio es uno de los mas necesarios en 25
noches, Ia extension de las quebradas v su pendiente hacen casl imposible su visibilidad
en las noches sin alumbrado piblico. La iluminacitn ds Ia avenida Tihpac Amaruy &5
adecuada, los semaforos cuenta con energia slécirica la mayor parte del dia.

5.2.4. Servicios deportivos, sociales, de culio, efc.

La infraestruciura exisiente en la zona respecto a las sreas deportivas aungue deficitaries
no dejan de improvisarse en calles, jardines, o en plazueles; se fene lozas deporiivas de
concreto, ademas de canchas de fitho! en &) parque zonal Sinchi Roca, colegios, efc.

La infraestructura social como parques, plazuelas, boulsvard, paseos han gquedado
demasiado reducidos por €f inadecuado desarrclio urbano que se ha planteado. Las
zonas de diversion y sociales se encuentran sobre la avenida de estudio, ¥ en ias
periferias, pero estas son viviendas improvisadas para €} fin de diversién, los centros de
recreacion se encuentran en ia zona denominada ! Boulevard de Comas.

La infraestructura para cuftos, estén garaniizadas a fravés de todo e Cono Notte,
encontrandose muchos templos de congregaciones a fravés de la avenida Tapac Amaruy,
aunque nuevamente se fratan mayortariamenie de viviendas improvisadas, existen
también contados complejos bien disefiados tanto catélicos como de protestantes.

Los bancos, cooperativas de ahono y crédiio, celros de pago y Casas de cambio ds
moneda se encuentran siempre préximos a Jos centros de movimienio comercial de fa
avenida de estudio, en esia zona se encueniran fodas las sucursaies de los bancos que

trabajan en el pais.
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5.3. Infraestructura de comunicaciones

Es en el cono Norte donde e! desamolio de las tecnologias ha trafdo a los ofertantes de
los servicios a un mercado gue por su ndmerc se hace aprecieble, razdn de &llo se
localiza en los distritos del Cono Norte, a dos de las principaies compaiiias de Television
por cable como TeleCable y Cableifagico.
Las cabinas de iniernet, se han converfido en una fuenie de irabsjo para muchss
personas, en las que usan sus propias casas pava brindar & servido, exisliendo ial rivel
de competencia, que han tenido que bajar fa oferta, hasta un nusvo sol por e derecho de
una hora; este servicio hasta hace unos diez afics stio era posible con servidores ienfos
en los distritos de Lima Centrai (Cercado de Lima, San isidio y San Bona) a un costo de
ocho a diez soles por hora.
{ 2 zona Norte de Lima cuenta ademas con varias esiaciones de radiodifusion, ransmiien
en su programacion el sentir de ia genie de sus disiritos (sunque ia mayoria de &lias, son
clandestinas, vy sin autorizacion dei Ministerio de Transporie y Comunicaciones)
Se cuenta ademas en la zona oficinas de SERPOST, agencia de correos, agencias
especializadas en reenviar remesas de dinero del exierior {Westemn Union), agencias de
telefonia fija (Telefonica del Pen y Bellsouth), telefonia mbyil con antenas ceiulares en fa
cumbre de los cerros de Ja Ciudad Satélite, senvicios de ielevision por cable, y cuentan
con una gran cantidad de cabinas piblicas de intemnset
Ademas cuentan con Boletines de las Municipalidades, periddicos locales de la gestidn
- municipal, revistas editadas en la misma zona, enire olras.

5.4. Infraestructura educaiiva

Segln datos proporcionados por fa USE No. 04, en Comas {1 998) existian 89,082
alumnos matriculados en los niveles inicial, primaria y secundaria de menares, en un tota
de 141 centros educativos, 1,571 aulas, v un indice promedio de uso de 58.7 alunmos par
aula. Estos servicios educativos son administrados por gestidn pabiica, prvada y
parroquial.

El 84% de la infraestructura educativa existente esta dedicada a la educacidén de
menores, pero existen ademdés otras modalidades para ia educacién de adulics,
educacién ocupacional y ia educacién especial, las cuales cuenian con 27 ceniros
educativos, 6,802 alumnos, distribuidos en 200 aulas. También es importanie en ei
distrito la oferta de educacién superior como el institulo Carlos Cueto Femandini,
academias de Preparacion Pre-Universitaria, las universidades, como ia Sedss
Sapientaie, la Cayetano Heredia, y al Universidad Nacional de ingenieria, entre ofras

sedes de universidades de Provincia.
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CEPIRHIO V

NUMERQ DE CENTROS EDUCATIVOS, ALUMNOS, AULAS POR MODALIDAD
EDUCATIVA EN COBRIAS
N°CE Alumnes JAulas Seccidn IN® alum/ aula

Inicial 42 TI4E 187 T3 40.2
Primaria menores 62 45296 £26 B3 548
Secundaria menores 37 36082 558 249 647
Primaria adultos 6 822 28 38 204
Secundaria adultos 10 4010 99 99 48.5
Especial 3 340 24 43 142
Ocupacional 8 16390 49 75 333
TOTAL 168 95884 1771 2775 341
TOTAL MENORES 143 25882 1571 2522 56.7

Fuente: Ministerio de educacién, USE 04. Registro de cenfras educafios ds gestitn piflices y pamoquiales, 1988,
CUADRO-T72

A 1988, existian altos déficit de afencidn educafiva, siendo €l nivel inicia! ef que
presentaba los mayores déficit, 55.9% de su demanda normafiva® que significaban
9,773 nifios que no eran atendidos. En el nivel secundaria, donde se cuenta con el més
alto indice de uso de la infrasstructura actual (promedio 64.7 alumnos por aula}, existia
un déficit de! 30.2% de su poblacion demandante (idvenes de 12 a 16 afios), o que
representaba 15,645 jovenes que se frasladaban a estudiar a olros distritos o no
estudiaban. A nivel de primaria, ef déficit era de 9,803 nifios sin atencién.

NIVELES DE ATENCION DEL EQUIPAMIENTO EDUCATIVO
edad | Poblacién | % | Poblacién N° Déficit | %
por rango normativa | alammnos
Inicial 3-5 29,129 60 17.477 7,704 -9.773 §1-555
Primaria menares | 6-11 55,099 100 ¢ 55099 45296 § -9.803 }-178
Secundar menores | 12-16 § 51,727 | 166 | 51,727 36,082 | -15,645]-30.2

Fuente: Ministerio de educaciin, USE 04. Registro de costros educatives de pestite pilbfoos v parro. 1498
CUADRO - 73

Con respecto a la infraestructura educativa, independencia cusnia con 90 centros de
educacién inicial, 79 centros de educacion prmaria y 30 cenfros de educacion
secundaria. A su vez cuenta con 9 centros de educacidn para adullos, 4 centros
educativos ocupacionales (CEQ) y 2 centros educaiivos especiales.

3 Septin el Sistema Nacional de Equipamiento. MVC. 1976, el indice de atencién normative para &l mivel de
educacién inicial se estima en el 60% de la poblacién de servicio (de los nifios enire los 3 y 5 2lios)
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Numiere deCertros Edbrertives e Inlepondrcia

mECIAL PRIMARIA SAHINDATGA | THL ADIRAD | SRC AREE0 § BESRGAL {ED
Zonas inicill | il | Prinwrta | Prinoda | Secesd | Bocend | Fi Adidto Bstd] | SeoaddtoFstard § {EBatetd | Lloo Batetedl ] Coo Parfiodar
Estatal | Pasticuber | vl | Patorfer | Boered | Platfedlyr
T Aoy | 3 i 4 7 4 4 1 1 ®
Tmetinown | 3 H 4 ¥ 4 4 I z 2 B B
Edogpmbonda ] 3 1 & 1 L H EA) ] 9 k4] 2
Bwitalio 5 3 4 2 1 g H 1 & & [
Tinfieads 2 8 5 3 3 1 é@ [/ o & )
Bnilndsiad 2 &) 2 EX) 2 z 8 1 ] [ [}
SUBTORAL | 18 2 -] 58 ] 12 4 = 2 I 3
TOTAL o e sl 4 k] 2 4

CUADRC-74. Fuenle: Padréy USE 52-83

£.5. [nfraestruciura de salud

En el Area Norte metropolitano {1 998), 269 establecimienios de salud, entre Hospitaies,
Clinicas, Centros y Puestos de salud, covespondiendo la mayoria a esta (ltima categosia
(el 92% de los establecimientos de salud son Ceniros y Puesios de salud). A 1998, de
acuerdo al coeficiente normative,® e Cono Norie, con sus 1" 808,000 pobladores,
requeria 4,160 camas hospitalarias y 45 centros de salud ™

Este nimero en la actualidad se ha incrementado pero sin llegar todavia a esolver &
déficit de la poblacién del Cono Norte. El Ministerio de Salud, ESSALUD, Ias clinicas
solidarias de la Municipalidad de Lima, clinicas privadas y consuliorios por especialidad,
en una politica de acercar los senvicios hospitalarios a ia poblacidn han realizado la
construccion e implementacion de estos, para reducir de forma gradual €] déficit de esios

Servicios.
INFRAFSTRUCTURA DE SALTD EX EL COND NORIE
Bistritos Hogpital | Chinica |Centrns ¥ Pacstos) Policiiaices
de safud Haxsled
Ancén - - 3
Carabayils | - - 4
Comas J4% 6 25 2
Independenci - - 7
Los Olives 1 & 5
Puente Piedm 1 - 7
8. M de Pores 2 5 573
Santa Rosa - ¥ ¥
Veataniila - - i i
Total Cone Noste A 4 247 3
Fuents - INEI, Degartamento de iz, fnft tg Socs Sentces sty maree T,
* Bj afip 1999 se constroyd < hespital Madano Moling de Esadind
CUABRO-75

32 gjctema Nacional de equipamiento MVC. Indice nommative, 2.3 camas por cada 1,000 habitantes y Centros de sabud 1/40 000
habitantes. o
3 Alternativa, Diagnostico del Cono Noste, documento sin editss.
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El Servicio de la Salud en Comas, est4 administrado por las Unidades de Servicios
Basicos de Salud (U.S.B.S). Existen, en Comas y parte del Area Norte, 2 USBS: La
USBS Comas y la USBS Sergio Bemales. La USBS Comas se encarga de administrar los
puestos y centros de Salud y la USBS Sergio Bernales adminfsira e funcionamiento dal
Hospital de Collique. Se ha construido para ios asegurados def Cono Norte ef Hospita
Mariano Molina Esquiva de ESSALUD.

El Hospital “Sergio Bernales” u Hospital de Collique, esta ubicado en la Av. Tiipac Amaru
(Km. 14.5), entrada de Collique, su atencién comprende a los distritos de Comas,
Carabaylio y a la Provincia de Canta, cuenta con 469 camas para hospitalizacién,
requiriendo 1,360 y un déficit de 891 camas

El nuevo Hospital Mariano Molina Esquiva de Essalud, en su atencién comprende el
distrito de Comas, Independencia, Los Olivos y Carabayllo, cuenta 40 camas para
hospitalizacion y 6 de especialidades

El Centro Asistencial de Hemodislisis Santa Rosa de Comas perteneciente a ESSALUD,
cuenta con 27 puestos. Esta ubicado en of Km. 16 de la Av. Tapac Amary, fa
implementacion se ha establecido bajo la politica de descentralizacién v en apoyo al
Hospital 1. Es el tercero en su categoria de especialidad los otros dos se encuentran en
el Hospital Guillermo Almenara y Hospital Edgardo Rebagliafi.

HOSPITALES Y NUMERO DE CAMAS N EL, CONO NORTIE METROPOLITANG

Hospital Distritoe  § N° de camas Distritos de D o camas Defert 1 % de eober Avzn
Puzute Piedm Puente 37 Ptz Piedra, Amedn, Stz TG 73 3% 1.2
Piedra Ry y Ventiands

Sergio Bemules Comas 469 Canbeylto, Comas, parte 1,366 21 34% 4.2

de B proviees de Canta
Cayetano Heredia | San Mariin 338 S M. de Pomres, Los 2050 1,752 188 9

de Porres Ofivus o Smdepeandenci.

Total Area Norte 844 4,160 3316 20%% 244

Facote, Ministero do sahad.- Subregion de Suind W Liznee Neric - Oficks de extadistin ¢ mfvonitie:
Meimdo realizado en los planos de zonificacibn. Alermiva

CUARDRO - 78

A nivel distrital Ia capacidad de los centros para el bienestar de la salud viene cumpliendo
una oferia satisfactoria sin liegar a ser la 6ptima. El diskriic de Independencia cuenta con
cinco Centros de salud, cuatro Puestos de salud, un Cenfro Medico Municipal v una
clinica particular, esto indica un défict en cuanto a infraestruchiwa medica para esie
distrito. La Municipalidad de Lima ha planteado las clinfcas de la Solidaridad, que buscan
Hegar a las personas de pocos recursos con medicina especializada.
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PROFESIONES Y OFICIOS POR CONOS DE LIMA
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g‘%ﬁb o765 12009 12 a5 111 gﬁ gss ‘llsn [m Forie:) 2005 7288 2665
%{5 31 B4 2 152 a1 e = 30 e 145 57 153 708
%‘éORTE s lors 773 lsss % 77 7 73 w5 lme s 33 s
@RA 768 354 133 248 2 2] 1 5 T s %@& raic

CUADRQ — 77, Fuenis MINSA.

La infraestructura de servicios en los Hospitales de ESSALUD en Lima, se registra en
mayor cantidad en el cono Norte con 3'380,878 atenciones o citas en sus unidades de
Salud, ademas del registro de Madres Gestantes y de nacimientos 2n estos nosocomios.

ATENCIONES MEDICAS EN UNIDADES DE SALUD POR CONGS

IGRUPOS DEEDAD oEF I GESTAN. NACE
DIRECCHTOTAL TES | MIENTOS
oN oo o he2 j5-23 [-35 [m-29 je-u {550 B5-62 [eSvs 1520
1A
SUR 2012634 134400 [ars41 leregse poto B73res Biso63t BIZ6s4 NS4S hioss hizssio IS Messn 13520
LEAA
INORTE 13,260,878 1574,607 {460,188 |464241 [336,237 {280,217 125,533 {717,583 375,320 216853 j7H0,170 {950/880 {77,200 158,785
{BAA
ESTE 13320197 119,521 |160058 |154,722 1172.088 195,738 1 ImEs a7 e DAy 2030 5418 519588
1 BAA
CIUDAD |1,381,766 [235,314 [197.425 |190,877 138,230 §119373 1103409 {87,029 (133744 (39084 (BAIA 1412384 [30785 (24157

CUADRO — 78, Fuenic MINSA
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5.6. Infraestructura vial

En el Cono Norte de Lima, a fravés de EMAPE, se han reafizado obras vialss importantss
como el Intercambio Vial Norie del Trébo! de Cagusis, gue penmile & mayor fiujo
promedio del Cono Norte® beneficiando una imporianie pobiacion & agilizar ef ransporte
publico y privado, quedando esta libre de! pesado congestionamisnto vehicular de fos
afios noventa que fenia fuertes repercusionss en e} comerdo, ia industria v en &
{ransporie pablico de pasajeros.

Las vias que relacionan la zona de estudio con & Reslo de ia Ciudad de Lima son
solamente dos (Panamericana Norte y Tipac Amare principeiments), siendo ésias
insuficientes para una adecuada "moviiidad wbang en horas de méima demands,
convirtiendose en limitaciones serias para su crecimienio y desarrclic urbano.

El espacio publico de circulacion sea vehicular o pesional (pargue, piazas, vias y
veredas) es ocupado por mercadilios, fefias, comercio de muebles para i hogar u oficina,
establecimienios que brindan servicio de mecanica automolriz, que ponen en riesgo al
peatdn y entorpece el fransito. En cuanio a su ariicuiacion esta restringida por la fafta de
arficulacion intradistrital, que conducen €f fiujo vehicular de ias vias colecioras y locales a
las vias metropolitanas; por la pendiente fuerte y dreas minimas de circulacion peatonal
y/o vehicular en las laderas aitas. Ei estado de conservacion de jas vias asfailadas: 55%
de las vias esta en buen estado, 35% en regular estado, 10% en mal estado {2003).

5.8.1. Conformacion de 12 red vial en e} cono norle

Segtin la ordenanza Municipal Provincial de Lima N° 341 del 3 de noviembre de 2001, s
establece definiciones de ia red vial, que quedaba conformada del a siguiente mansera:
Vias Regionales Metropolitanas, integran a fa ciudad con ias regiones dei pais.

Vias Sub-regionales, integran la metrépoli con las regiones del pais.

Vias Expresas y semi expresas, permiten grandes fiujos de vehiculos a alia velocidad.

Vias Arteriales, conforman los aniillos viales de desconcentracion que penmitirdn recomer
la Metropoli sin causar congestionamiento al cruzar el centro histdrico de Lima. Estas vias
se caracterizan por flevar apreciables volimenes de vehiculos a welocidades medias de
circulacion, entre dreas principales de generacin de transito, y tiene el caracier de gjes
deniro de ia red vial de Lima Metropofitana. Ei flujo debera ser in-interrumpido, excepio
en intersecciones semaforizadas para el cruce con vehiculos y peatonal, ademas de
tener pistas de servicio laterales para el acceso a la propiedad. Se permite también todo
tipo de fransito; pero no se permite estacion vehicular. Las intersecciones contaran con

3 Plan Integral de Desamrollo de Comas al 2010

EVALUACIGN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO
EN LA AVENIDA TUPAC AMARL EN EL DESARROLLO DEL AREA
César Augusio Chavez Soto 167



UNIVERSIDAD RACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO V
FACULTAD DE INGENIERIA CHViL INFRACSTRUCTURA

disefio de carriles para voiteo, y deberan contar con paraderos disefiados para generar ia
minima interferencia posible.
La carga y descarga de mercaderias y servicios sdlo se debe ejecutar en horas de menar
transito. Se conectan a vias expresas o a ofras vias arteriales ¥ a vias colecforas.
Vias Colectoras, son aquelias que fienen por funcién flevar ef transito de las vias locales
a las vias arteriales y en algunos casos a las vias expresas cuando no es posible hacerio
por intermedio de vias arlerizles. Prestan ademés servicios a las propiedades
adyacentes. Sus caracteristicas son:
» Las intersecciones son semaforizadas cuando cruzan vias arlerialss.
e Cuentan con sefializacion horizondal v vertical en Ias inferseccionss con las vias
locales.
e Se permite estacionamiento, generalmente confroladas v circulan vehicuios gue
sirven por lo general a areas residenciales y comercisies.
Vias Locales, son aquellas cuya funcidn principal es proveer accese a los predios o lotes,
debiendo llevar Gnicamente su transito propio, generando tanto ingreso como salida. Por
ellas transitan vehiculos liviancs, ocasionalmenie somipesados, se pemite &
estacionamiento vehicular y existe fransifo peaional ireshicto, oonectandose las vies
focales con las colectoras.

56.1.1. Vias Expresas

En la zona de estudio la dGnica via considerada como expresa es la avenida
Panamericana Norte o Alfredo Mendicla. Esta es la via principal que comunica a Lima
con ofras provincias de Lima, su transiio es superior a Ia gvenida Tapac Amanu. Se han
realizado obras de infraestructura como cierre de accesos para darle esia categoria.

5.8.1.2. Vias Arteriales

La avenida Tapac Amaru es una de las principales vias arterizles del cono norte. Ademés
de ella son consideras vias arteriales en el cono norte a las avenidas avenida Tomas
Valle, Ia avenida Eduardo de Habich v su proyeccidn, la avenida Catlos izaguimre, Ia
‘avenida Naranjal, la avenida Universitaria y la avenida Metropolitana.

Se han realizado obras de infraestructura en estas vias a fin de darle una mejor
circulacion, como parchado del asfalto, sefializacién enfre oiras.

56.1.3. Vias Colectoras

Todas ias principales avenidas sftuadas al iado esie de ia avenida Tdpac Amaru son

consideradas vias colectoras, pues entregan su fiujo vehicular 2 una via arlerid, enire ias
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principales se tienen a ias avenidas 16 de marzo, ia avenida Honorio Delgado, fa avenida
Juan Nicolini, la avenida los Jazmines, ia avenida Los Pinos, ia avenida Las Amerias, iz
avenida Chinchaysuyo, la avenida féxico, la avenida el Maeskro, fa avenida Ricardo
Palma, la avenida Santa Cruz, [a avenida Puno, Ia avenida Micaela Bastidas, la avenida
Victor A. Befaunde entre ofras.

5.6.1.4. Vias Locales

En la zona de estudio son todas aqueflas que dan hacia las vias colectoras, en as
urbanizaciones al lado este estas son angostas, y ias viviendas han proyectado sus
volados sobre la misma via restandole ancho efeciivo.

5.6.2. Relacion de Comas e independencia con ef resto de la ciudad

Comas e Independencia son diskitos periféricos, con tiempos de vigje mayores a los 40
minutos (promedio de vigjes al Centro de Lima) para la safisfaccion principeimente de las
necesidades basicas de trabajo y estudio.
El medio mas utilizado por los usuarios para transportasse de un lugar a ofso de la dudad
es el transporte pablico (se estima en mas de! 80%, promedic de la ciudad), existiendo
entre estos servicios desde Combis, Custers, Ommnibus, Microbls, Taxis, y la modalidad
de Tax-Colectivo. Aciualmente la infraestruciura vial exisienie se uliiza basicaments
para acceder a las dos principales areas de desfino; &f centro de Uma y la zona Oeste de
Lima Metropolitana, delimitada por la Via expresa, la Av. Argentina v ef Litoral™.
Los ejes viales que relacionan Comas & independencia con ¢ Reslo de fa Ciudad son
solamente los ejes de la Panamericana Norle, Tipac Amaru v la Av. Universiians,
ademéas de ofras de menor {t&fico como los ejes de la Avenida Naranjal, Tomas Valis,
Carlos izaguirre y Eduardo de Habich. |
Un factor limitante para fa refacion con los deméas dishiflos vecinos y de su credimienio
son ias liamadas barreras urbanas comao:

- El Rio Chilién.

- La elevacion rocosa de los cerros con San Juan de Lurigancho.

- La Panamericana Norie.

- La via Canta Calizo.

- Ei Aéreo Ciub de Collique.

- La misma avenida Tapac Amaru.

- Las morfologias de las guebradas de las urbanizacionss de Comas e

independencia.

3 Egtudio Cuanto S.A. 1995
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Las fMunicipalidades locales y provinciales vienen tanteando elgborar proyecios que
‘rompan” estas ‘barreras urbanas’, las cuales son generalmente muy cosfosas y
scbrepasan los limites financieros de fas municipatidades.

5.6.3. Problemaéaticas de la infraestructura vial

Exisie un problema de planificacion para la interrelacion vig! Este - Osste; en ioda ia
longitud de la via Tapac Amaru y la avenida Alfredo Mendiola (Panamericana Norig),
debido a que no existe continuidad de las vias. Existen 4 vias de secciones vigies
superiores a fos 20 metros gue se estrechan 100 melios antes de fiegar a inlerseciarse
con la Av. Tapac Amaru (De ia Puente, Carabaylio, Puno, Honduras y México). No sxiste
relacion vial directa entre ia parte alia, ia parie media y €} sedior de llano. Las zonas aliss
tienen problemas de capacidad vial, sus vias no pasan de los 14 meiros de seccitn,
haciendo imposible el crecimiento verfical de las aclividades urbanas. La zona ceniral
fiene problemas de confinuidad; existen vias amplias que no confiniizn. Son sdlo s
Avenidas Belaunde, Guillermo de fa Fuente, Honduras, £l Maesiro, Naranjal y los Alizos
las cuales pueden servir para coneciar f izdo ceste con e este, pero ef impacio
econOmico generado seria bastante elevado, ademas de la expropiacién de vanas
manzanas de viviendas.

La avenida Tupac Amaru tiene tres secciones {(A-1 50m, A-2 varia entre 43-56m. y A-3
varia desde 50-60m.), y una longitud medida desde la puerta N* 3 de ia UNI hasta el
Camal de Comas, préximo a la gvenida Jamaica o avenida Andrés Avelino Caceres en
Comas de 11 Km. (longitud de estudio)™, y con flujos vehiculares de hasta 3,482UCPF™
por sentido en hora punta, en el tramo comprendido entre Caguetd y el cruce con la Av.
Naranjal.

La aiima década se han realizado obras de pavimentacién que indudablemesnie han
incrementado 1a infraestructura vial en la zong; lo caracteristico de esias obras es que
corresponden fundamentalmente a vias locales de jerarquia menor como jirones o calles,
localizadas en barrios especificos, por lo mismo los beneficiarics v usuarios a nivel
distrital de dichas vias son algunos pocos. E! impacio esperado ha side minimo porguse
dichas obras no permite arlicular AAHH. o Urbanizaciones de determinadas zonas,
menos an no contribuyen a ia articulacién distital ni conal, a integrar la zona alta o Este
con la zona baja u QOeste.

Las intersecciones en todos los cruces con la avenida Tapac Amaru son a nivel, pero en
algunos casos como en el cruce con otras arterias, se podrian habilitar pasos a desnival

% Datos levantados de campo el 18 de mayo de 2003, con equipe GPS.
37 Tomado de los estudios de la Municipalidad de Lima, 2003.
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para aumentar el regimenes de velocidad y capacidad. Los planes del Periférico Vial
Norte de fa M. de Lima, pretende tal proyecto en fa interseccién con fa Av. Naranjal.

El anilio zonal conformado por las avenidas Tdpac Amaru, Affredo Mendiota (Cametera
Panamericana Norte), Carlos (zaguirre, Eduardo de Habich y Caqueis conforman e anillo
vial focal mas importante de fa zona de estudio, fienen ef mayor flujo vehicular def Cono
Norte, segun informes de la Municipalidad de Lima.

El eje vial de la avenida Tipac Amaru, cuenta con escaleras de acceso a iz via, pues en
muchos tramos se tiene marcados desniveles enire ambas bermas, ocasionando
paraderos improvisados en casi todo el framo, cruce de peatones por zonas cualesquiers,
con paraderos no sefializados, causas que son [a causa direcia de la bajz velocidad de
operacién de toda la via.

La mala distribucidn de seméforos en la avenida Tapac Amaru {ambién son parie del
problema, los giros en las intersecciones no estan bien definidas sobre todo en Ia avenida
Los Pinos, y en ia avenida Belaunde. Otro de los problemas de infTasstruciura que incide
directamente sobre ef transporie es la carencia de adecusdos paraderos, cruceros
peatonales definidos, accesos de escaleras.

El uso del Suelo de los predios adyacentes influye también de manera negativa en la.
infraestructura vial, principalmente en las dreas comerciales, va que éstos ufilizan las vias
para la ubicacién de propaganda, para exhibicidn de sus producios, chsiaculizando &l
transiio de peatones e inclusive de vehiculos. Elemplo de este problema son fodas las
vias auxiliares dedicadas a actividades comerciales.

Las areas de estacionamiento, asi como los paraderos de taxds son ofro de los problemas
de interferencia al libre transito de los vehiculos v personas. Este problema es criiico en
Comas por los paraderos iniciales-finales de los vehiculos de transporte piblico locales
{mototaxis y colectivos). Aungue los mototaxis juegan un pagel importanie en la Tapac
Amaru, pues permiten llevar a los usuarios desde la pusrla de sus casas en los lados

este-oeste hasta la misma avenida.

5.7. Presentacion de un Sistema de Informaciin Geografica

Este trabajo de tesis es acompaiiado de un CD donde se encuentra en material digital los
trabajos base elaborados para la zona de estudio. Los planos base han sido tomados de
los presentados COFOPRI para Comas e independencia. La informacion cargada en esta
etapa del SIG ha consistido principalmente, en cargar informacion de las municipalidades,
de algunas facuitades de la UNI y algunos detzlles del levantamiento de campo hecho los
afios 2004 y 2005. Para su ilustracién se ha utilizado € scfiware Arc View, € cual se
encuentra en e CD que acompaiia a ia tesis, & archivo “Tesis-Tiipac.apr”, desoibe Iz
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georeferenciacion que se presenta. Con la ayuda dei sofiware fibre Googie Earth ©, se ha
permitido ilusfrar las faminas 39 y 40, donde se muestran algunas representaciones def
GIS en lo que concieme al primer kilémetro de estudic y a [a descripcién de iz
infraestructura de la Universidad Nacional de ingenieria. Esia patte del trabaio
corresponde a una elaboracién y procesamiento dindmice de fa informacién, por lo que
invitamos a los lectores a construir y mantener un SIG para iz UNI.

5.7.1. Ubicacién de Comisarias, colegios, universidades, municipios,
y oiras Instifuciones Pablicas.
Se tiene referenciadas las Comisarias de nuestra zona de estudio, descritas en nuesiro
GIS, con coordenadas, nombre de los responsables v teléfonos para consulia. En la zona
de estudio existen dos municipalidades: Comas e Independencia, con & aombre de sus
autoridades respectivas. Las universidades nacionales vy particulares v algunos ofros
centros de estudios se encueniran también reconocidas. La base de datos estd por
completar con nombre del centro educativo, direccién, urbanizacitn, distrito, fecha de
creacion, director, nimero de alumnos primaria, numero de alumnos secundaria, NUMSIo
de profesores, resolucion ministerial de creacion, ste.

5.7.2. Ubicacién de Pargques Zonales, Parques Locales, Zonas
Argueolégicas
Estas han sido tomadas de Comas principalmente, la base de los planos ha sido dz
COFOPRI, la ubicacién esta referenciada sole a los parques gue se encueniran en las
paginas amarrillas de la Guia de Teléfonas (2004).

Se deja abieria la posibilidad de confinuar v completar (a informacién en esta parte, tema
suficiente para la realizacién de trabajos para insfifuciones pablicas vy prvadas. Esfos

avances del SIG se encuentran en el CD que acompafia la tesis (sepfiembre 2006).

5.7.3. Ubicacién de Seméaforos, Puenles Peatonsles y escaleras de
ingress

La ubicacidn de seméforos y escsleras de acceso a 2 via s ha realizado con
levantamiento de campo, con ayuda de una camara digital, v con una videocamara que
registrd la via, por lo que su ubicacidn exacia esta mitada a Ia apreciacidn del tesisis,
pero el pimere de estos que se registra si es f corecio, aunque si sesia un apoyo a la
ingenieria que se lograse conocer los petiodos de estos seméforos en la secuends
diaria. De los puentes peatonales, se ha registrado su ublcacin, aungue no se ha podido
registrar cuantos peafones realmente hacen uso, para saber si realmente cumplen su

funcion.
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CAPITULO VI

ESTRUCTURA
ECONOMICA

Los hombres nacen suaves vy flexibles. En ia muerte son rigidos v duros. Las plantas
son secas y quebradizas. Entonces cualquiera que sea rigido e inflexible, es un
discipulo de la muerte. Cualquiera que sea suave, abierto y flexible es un discipulo

de la vida
LAQOTZU

El Que no Arriesga, no Gana; uno debe animarse a correr riesgos o tendra gue

arriesgarse a quedarse atrds
BARRY FARBER
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6. ESTRUCTURA ECONOMICA

6.1. Introduccidn

Este capitulo se presenta una visidn general de la economia local de Lima, del Cono
Norte y principalmente de los distitos de Comas e Independendia, en su proceso de
cambio dindmico desde los afios setentas hasta comienzos del afio 2,005.

En esta seccion, hacemos una descripcién ds! desamollo econémico de Lima
Metropolitana, un andlisis de su proceso histdrico, que permite analizar comrectamente a
fin de establecer comparacicnes y conclusiones que expliquen las actuales crisis sociales

y econdmicas, estableciendo una proyeccion de inversionss que incrementarian Ia oferia
de servicios en base al turismo de la ciudad de Lima.
Se plantea también subindices relacionados al mercado atendido en el Cono Norte, en

base al volumen poblacicnal y la demanda actual requerida de producios y servicios,
seguidamente se describe las caracteristicas del empleo, niveles de ingresos v la
productividad como un reflejo de las aclividades productivaes v dsl bienestar social. La
tributacién generada es mencionada como parle de las actividades economicas que

permiten la obtencion servicios conjuntos para la poblacion.
El subindice relacionado con las actividades econdmicas ha sido separado en dos partes,

unc exienso relacionado al fipo de acividades econdmicas que existen en la zona de

estudio, y oiro referido a las Peguefias v Medianas Empresas (PYMES). En Ia primera

parte de este item se analiza las aclividades economicas por su tipo de actividad,
haciendo mencién a las primarias o exiraclivas, luego se describe las achividades
econdmicas secundarias, de produccion o industrizles v an (lfimo lugar se detalla ias
actividades econdmicas terciarias, compuestias por aclividades de comercio y servicios.
Este capitulo busca presentar un andlisis de! impacio del proceso de glebalizacion y las
politicas sociales y econOmicas sadopiadas desde los afios novenizs, que
desencadenaron lo que se denomind proceso de “lercerizacién” {services) de la
economia peruana, como se ha ido gensrando la crisis econdmica laboral actual {1,995-
2,005); y como medidticamente se va inlentando superar a2 parfir de aclividades mas
dinamicas como la produccion y su contraparie la exporiacién.

El fenémenc de la “tercerizacién” que se presenta en casi todas las esferas de lass
actividades del comercio y servicios han implicado la ccupacion de la fusrza de trabajo
que ha quedado fuera de los procesos produckives. Asi, en un contexio de recesion y
carencia de oportunidades laborales, e subempleo generalizado y ¢l autoempler se han
constituido como parte del costo social de oporunidad que se ha tenido que pagar para

ajustar la economia.
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El modelo econdmico adoptado denominado de libre mercado, se caracteriza a gue con
fa excepcion de determinadas aclividades consideradas propias del Estado {como fa
defensa nacional, [a promuigacion de feyes o el mantenimiento del orden ptiblico}, todss
las aciividades y tfransacciones econdmicas dependen exclusivamente de fa libre
iniciativa de los individuos. Una economia de libre mercado como fa nuestra es aguefia
que genera un entorno en el que los individuos son libres de intentar alcanzar sus
objetivos econémicos en la forma que considersn més adecuada, sin la intervencion del
Gobiemo. En este contextc econdémico, los individuos foman con liberfad decisiones
sobre su empleo, la utilizacidon de su capital v e destino de sus recursos; por eiemplo,
cémo distribuyen sus ingresos enfre ahomro y consumo o cémo distribuyen su consumo
entre los distintos bienes disponibles®.

Este proceso también ha generado y refroaimentado un efecto en cadena sobre las
condiciones de vida de la poblacion, que va sin un empleo adecuado y mal remunerado,
no existird ingresos suficientes en los trabsjadores; y fa demanda seguira siendo
refrofraida a niveles de subsistencia, v consecuentemente la pobreza por insatisfaccién
de las necesidades basicas se mantendra™.

A comienzos de este nuevo milenio, Ios serios problemas de la (fima década,
emprenden a hacerse camino hacia soluciones paliativas con el proceso de crecimienio
de las actividades comerciales, de servicios v una tendenciz que apunta hacia la
exportaciéon de productos con algin valor agregado.

Pero todavia, se hace mas rentable la comercializacion que la produccion, existiendo una
fuerte tendencia hacia la conversién e implemeniacion de antiguos establecimientos a
nuevos centros comerciales vy de servicios en punios estratégicos de Lima. Es asi, que &}
comercio gue habia estado asentado, hace muchos afios, en el Cercade de Lima (Jr. De
iz Unidn y alrededores), se fue trasladando paulatinamente hacia el Area Interdisteital
Central Sur como Miraflores vy San Isidro, para luego irse ampliando hacia el Cono Sur
(Villa E! Salvador y Villa Maria del Triunfo), v hacia el Cono Norle {Los Clivos, Comas e
independencia). En la actuslidad Miraflores, San isidro y offos distritos gledafios se han
convertido en zonas muy comercigles y de prestacion de servicios, con procesos que no
han sido homogéneos, pero que han kio cambiando rasficalmente su uso de suelo
exclusivamente residencial de afios atrés. Comeas e Independencia ha sufrido también
esta importante transformacion comercial, con cada vez més nusvas y mejor equipadas
infraestructuras comerciales y de servicios, que abastecen a una pobladidn que supera
ampliamente los dos millones de habitantes.

3 Exiraido de la Biblioteca de Consulta Microsofi ® Encaria ® 2005. Microsofi Corporation _
* Citado de ECONOMIA URBANA DE LIMA METROPOLITANA, Antonio Romero Reyes, Noviembre
2003
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6.2. Desarrolio Econtmico de Lima Metropolitana

Lima, la capital politica v econdémica del pais, ha alravesads por un proceso de
cenfralismo y periferizacién urbano, gue iniciaimente centralizado en la Lima Tradicional,
se ha expandido sobre otras areas de Ia ciudad conocida como a2 zona conurbana o ios
denominados “Conos de Lima®. De esta manera e Cono dorte, Este y Sur, con el paso
de los afios han tomado tania fuerza en sus aclividades econdmicas que han generado
bloques consolidados en sus mismas areas geograficas, dotandose asimismo de una
gran fuerza financiera.
La expansién de Lima Metropolitana, en t&minos de sus aclividadas econdmicas, se dio
sobre la base de tres ceniros o polos de desarmvafio: el centro principal de orden politico-
econdmico, el financiero-comercial y el industrial®®.
De esta manera, la economia urbana de Lima Ceniral ha desamciiado un centro friangular
cuyos vértices han denotado funcicnes especializadas:
1. El centro politico-econtmico desde donde se toman las grandes decisiones de
desarrolio del pais {sede de! Gobierno Ceniral, Poderes Legisiativo y Judicial,
Ministerios, Banco Central).
2. El centro comercial e industiial del Callao {fabricas, puerto y asropuerio) que
vinculaban al pais con €} resto del mundo.
3. El centro financiero comercial de San Isidro-iirafiores donde se hallan ios
bancos privados, financieras, seguros, grandes csniros comerciales y firmas
consultoras.

La econoatia urbana de Lima: ef centno uiamg!m;'/ T

s

&-15 Esquema de fa economia
urkana de Lirma Ceniral: EL centra
#nangudar, con v&itices depoian
funciones especializadas

En témminos econdmicos este centro triangular es un espacio aliamenie integrado, pero
estd ademas concentrado y giobalizado”. En {émmincs pofiicos es un espacio

% Efrain Gonzales de Olarte, Lz economia regional de Lima. Crecimiento, urbanizacion y clases populares,
Lima: Instituto de Estudios Peruanos, 1992, p. 104. {3) del anterior -

# B Lima Metropolitana “vive actualmente ¢f 32% de la poblacién sotal, se prodiuce ol 44% del PBIL e}

55.4% de la produccién industrial y €l $7.7% 4l comencio. Tiens el 37% de la fiuevza loberad, el 50% det

s
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centralizado, pues las grandes decisiones que determinan e rumbo del pais se foman
alfi, siendo también la sede de los principales grupos econémicos, asi como de ia clase
empresarial, la tecnocracia y la clase poiftica.

A pariir de dichos centros o pofos se han ido estableciendo ejes complementarios
externos en torno a los cuales se ha ido dando la expansién urbana (viviendas,
actividades comerciales y de servicios), en funcién a su vez de la distribucién de
ingresos, el rol central de los espacios v Ia propia dinamica def capital en sus distintas
formas (comercial, financierc, industrial, inmobiliaric).

El centro triangular del diagrama dinadmico de Lima Tradicional alberga la mayor parte de
la industria manufacturera, e comercio y la banca, asi como el smplec produdiivo def
pais. El hecho de que alli estan ceniralizadas las decisiones econdmico-financieras, el
grueso de la institucionalidad v de los poderes pdblicos, le oforgan aiin una mayor
centralidad. Debido a ello es el espacio que comanda y direcciona € desamolio de
actividades econdmicas, las economias de escala y de aglomeracion, pero también ef
movimiento comercial y financiero, tanto de Lima como dei pafs.

Algunos indicadores de la concentracion econ6mica en €l espacio fradicional se muestran
en el siguiente cuadro.

Indicadores de Ia concentracidn econdmica en Lima

] Conceplo TnQicagor
{1} Manufacturas 56 5% de iz produccidn manufachrera nacional en Lima y Calfas (1685}
{2} Establecimientos industriales 40.5% de los esizblecimientes dal Dpto. ssin en os dislitos contales (1209)
[3] Esteblecimientos comerciales 44 4% en los dislifne del drea coniired de e provincia 1850
{41 Colocadiones de la banca en Lima y San isidie B&% de fa provincia (1888)
{5} 3rupos econGmicos Los S grIpns SConEmICUS mas imporianies Bemen su seds en bz oapis (2000

Fuenia {1, 121y [3] INGT, Conooiendo Lima: QUIa estaaietica (emens 203T),
41 Insfituio Caanto 5 A, Pend en niimaos 2033,
5] Do “La Repaiblica”, 8 da jidio 20D1.
Elaborzde por: Antonio Romero Reyes
CLADRO-73

Esta expansion hacia las zonas peiiféricas de Lima Tradicional ha generado bioques
distiitales (Conos) consodlidados, que son parte de una dindamica casi independiente dsl
Ceniro Urbano tradicional de Lima. Este proceso de cambio se desoribe cuando se
manifiesta que “...Las nusvas inversiones estdn transformando aceleradamente el
paisaje urbano de Lima Metropoiitana, haciendo que la ciudad esté experimentando, a
diferencia de ias pasadas décadas, un crecimiento sin industrializacion que descansa en
ia expansion de grandes ceniros comerciales, el desarrclio de ios servicios vinculados ai
turismo v el aumento de ia competencia de la infermediacion financiera hasta en lfos

espacios conales™.

ingreso nacional, el 83% de las colocaciones bancarias, 2] 85% de Ja recandacitm tribntaria, 2] 535% del

gasto piblico y el 40.4% del producto brato gubemmamentzl”™. E. Gonzdles de Olezte, Neocontralismo y
Neaoliberalismo en el Perd, op. cit., p. 12.

42 Chion, M. (2002). "Dimension metropolitana de Ia globalizacitn. Lims a fires del Siglo XX”. EURE Revista
Latinoamericana de Estudios Urbano Regtonales, 28, 85: 71-87.
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“...Una tendencia compartida practicamente por fodos es el surgimiento y diversificacion
de los comercios y servicios en general, identificade como un proceso de “fercenizacion”
econdmica en los ambitos distritales. En el caso de los distritos populares como Comas,
Independencia y Villa Maria, dicha tendencia se podria caracterizar como una “respuesta
defensiva” frente al contexio de crisis y recesin. Villa El Salvador es un caso especial,
pues el crecimiento y diversificacion del tercer secior ha ido aparejade con [a
consolidacién del Parque Indusfrial, es decir, gue obedece a sus propias dindmicas
intemas. Distritos como Lince y Bamranco se han especiglizadse como subcenfros de
servicios sobre todo por deferminaciones meiropolitanas. En cambio los distritos menaos
pobres se han visto favorecidos con inversiones def cagilal comercial que ha creado
zonas o cadenas comerciales, perfilando por esta via una espedializacion de alcance
metropolitano™.* Estas caracteristicas de la Lima Conurbana son el diagnostico de ia
situacion en que se encueniran Comas e Independencia como parte principal del Cono
Norte, donde es evidente un gran incremenio de desarrolio econdmico, debido af ingreso
de capitales que antes séio estaban segmentados para dreas més pudientes de Lima.

La acumulacion de excedentes en mano de obra, resullado del programa de ajusie
econdmico de los afios noventa, permitié al sector privado modemo expandirse a fravés
de la relocalizacion empresarial v fa inversion de capital en nuevos espacios. Ahora, Ias
nuevas inversiones siguen ransformando aceleradamenie ¢l paisaie ubano, haciendo
que la ciudad continde experimentando un crecimiento sin industializacion que descansa
en la expansion de grandes centros comerciales, el desamollo de los servicios vinculadas
al turismo, v al aumento de la competencia de Iz intermediacion financiera.

Las decisiones privadas de inveriir en aclividades comerciales vy servicios, en afios
pasadgcs, habian privilegiado primero los espacios donde estan concentrados los estratos
socioscondmicos A y B, pero en los (itimos afios los fiujos de inversidn mas imporianies
se estan desplazando hacia los conos. Existen entonces procesos de (re)iocalizacion de
los capitales gue buscan nuevos espacios en la ciudad o en las fronteras de la expansién
urbana. El caso del Cono Norfe es una muestra de ello, donde se han instaladc empresas
como Santa Isabel, Metro v el Mega Plaza. Estas ya forman pasrie de la economia del
sdrea cuyo impacto ha generade un dinamismo que ha somprendide z los mismos
proyectistas y planificadores.

E! centro Comercial de Megaplaza que s inaugurara incislmente con sus dos fiendas
ancias, Totus (de Fallabelia) y Max (Rypley), en < afic 2002, se amplia hacia la atencién
para los conceptos de compra familiar, ofestas de enfretenimiento, con la inauguracion del
Royal Plaza, cines (Cinemark), centros de comida rapida (KFC, China Wook, Bembos,

% Romero, A. (Noviembre 2003). La economia uthana de Lima Metropolitana: los procesos y retos de
desarrollo.
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Pizza Hut), juegos electronicos, ademas de ofras cadenas de fiendss que han dado una
mayor fuerza y dinamica comercial a la zona.

Actualmente debido al desarrclic de! Conc Norte existe una fuerie comiente por
independizar a Lima Norte de Lima provincia, comvirfiéndola en una nueva {como la
provincia constitucional de Callao), que se llamaria “San Fe”, que agruparia a los distriios
de Los Qlivos, una parte de San Martin de Porres, independencia, Comas, Carabaylic y
Puente Piedra.

L os conglomerados en el Cone Norte coa gresencia de las grandes cadenss comerciales

Bistritos Produccidn ] Corscio Sscvicios

independencia ‘ Zonas de Discotacas v Comida
“ ; o Crarmeezmﬁwmﬁas o Ssvicoeasla p'ndlmﬁnsf

Los Ofives ‘PYMES S i ’9"'71‘5 lsabaL MegaPlasa, . |- gomedgia. . C .. LD
Parque ind@nal "im'amﬁa A ‘SubSortraipritn . -

- : i Bevides Fnanceres

SanfAatinde Porres | 7 f'. F‘{eﬁ

Comas I LT F’Yﬂ,ﬂ‘:“ Boulevard "E Refetid”

Carabaylio Zona de Rsoreaciém Campesine

Puente Fiedra Zona de Reoyeacitn Campestre

Ventanifia ‘Refineria s Pampa

Ancon Parque Indusinal.oe Argon - Zona d veransa y jurismeo

Santa Roaa -, Zona de veranse v iuismo

wonte LA ECONCMIA URBANA DE UIMA METROPCLITANA: LOE PROCESTS Y RETCSE OF DESARRCLLEG, A Rowete Repes

CUADRO 80

Hoy, Lima apunta a convertirse en una ciudad atraciiva para &l turismo; se quiere reforzar
este perfil como una ventaja comparativa, constituyéndose en un polencial nicho de
mercado para los inversionistas. La mayaria de extranjeros que visitan ¢! pais lo hacen a
fravés de la capital y utilizando mayormente la via adrea. Por ef principal terminal agreo
flegb el 70% de los visitantes exiranjeros y el principal mofivo siempre ha sido &l tunismo
{82.7%, afio base 1999). Para este mismo afio base, el 78.4% de ios exiranjeros estaban
comprendidos entre ios 21 y 60 afios de edad; &l glojamiento, la comida, la compra de
artesanias, el transporte aéreo internc vy las visitas turisticas s2 encueniran entre ios
principales rubros de gasto diario por persona. En €l deparitamento de Lima se concentra
cerca del 47% de la capacidad insiaiada de hospedaje del pais, 49 holeles de 4 ¥y 5
estrellas, las cuatro quintas partes se hallan en la capital {afio: 2000).

La ciudad de Lima planifica realizar algunos proyecios cdieniados a dolar de servicios
mas modernos y dotar de mayores fadilidades al twismo, es asi que se estan planeando
proyectos que incluyen: El Proyecto de la Costa Verde (Chorilles - Barranco-Miraflores -
Magdalena del Mar - San Miguel); Construccidn de Centros de diversion, hotelss,
condominios, museos, acuarios, restaurantes, a un costo estimado de USD 40 millonss;
El Proyecto Costa Azul (GREMCO); El nusvo Cenfro de esparcimiento Union-iiraflores,
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con capital coreano (USD 30 millones); El Proyecto Via Expresa del Callao (USD 457
millones), entre otros. '
Aunque no directamente relacionado con el turismo, Ia Municipalidad Metropolitana viene
manejando una cartera de grandes proyectos urbanos, deslinados a resolver el problema
del servicio de transporte y lograr mayor fiuidez en la arficidacion entre e centro de Lima
y los conos. El mas importante de fodos es el Megaproyecio Persiférico Vial Norie, con
una inversion estimada enfre USD 380 y 450 millones y con una sesie de impacios
directos e indirectos: como la ariculacidn de 10 distiies, que permitird la dreulacién
rapida entre el puerto y el asropuerio con ias dos panameticanas y la cameiera cendal;
pemitiendo ahorrar costos en la operacion vehicular ( alrededor de $ 77 millones al afio)
y horas -hombre por desplazamienio (alrededor de USD 21 millones al afio); beneficiara
directa e indirectamente a mas de 4 millones de habitantes; y reducirg la coniaminadién
ambiental en 40% o mas y se gencraran 200,000 m2 de reas verdes; se dinamizars la
actividad comercial (grandes centros) y las operaciones inmobiliasizs.

Estos megaproyecios son conducidos por la CEPRI Lima y la idea es eniregairio en
concesion al sector privado. Todavia se encuantra en etapa de evaluacion de factibilidad
por los desmesurados costos y porque ademés se buscan las aifernativas més viables
para recuperar la inversion y obtener ulilidades.

G-16

Proyecto de Lima, ka Costa
Verde y of Megaproyecio
PerifErco Vel Rorts.

No obstante dichos procesos y decisiones de inversion en ciemnes o en ejecucion, hacen
de la inversion privada una variable con un comportamiento erratico e inestable, que esta
fuertemente vinculado con el ciclo econdmico y con e tipo de régimen palifico, pero que
son absolutamente necesarios para el ajcance de objefivos y metas de la ciudad.
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6.3. Mercado Atendido

El mercado atendido para los distritos de Comas e Independencia es grande, estratificado
y muy disperso, pues se debe safisfacer las demandas de una poblacién que sobrepasa
ampliamente los 662 mil habitantes™, de los cuales e 37.4% son jovenss entre fos 15 y
35 aiios, con demandas de empleo, de cenfros de abasteciniento de producios, de
entidades religiosas, de entidades publicas y de agencias bancasias. En la actugfidad, en
estos dos distritos de estudio, por sus mismos indicadores demograficos de volumen y
densidad poblacional, se puede comprobar la existencia de un gran namero de
establecimientos como centros de culio, entidades educafivas particulares, entidades
educativas nacionales, universidades, academias pre universitarias, institutos,
palitécnicos, centros de comercio, restauranies, polierias, panaderizs, fammnacias,
bodegas, centros de diversion, hostales, discofecas, cabinas de Intemet, enire ofros
fanfos establecimientos, que han perfilado el movimiento econdmico loca! de estos dos
distritos y su irradiacion a todo e} Cono Norte..

Asi como Comas, Independencia, Los Olivos v toda el drea del Cono Norte, con casi ias
mismas caracteristicas urbanas, se han convertido en &l nusvo centro de atraccidn
comercial de la capital, acentuado desde la liegada en 1997, de la oferta formsa! a partir
de los Supermercados Metro y mas adelanie e Mega Piaza, en el dishito de
Independenicia, que ha devenido en la apertura de otros tantos centros comerciales.

G- 17. C.CMETRO, Av. Alfredo Mendiola con Av. G-18 Cenfro Comercial de MEGA PLAZA,
Carios Eyzaguirre - Independencia Av. Alfredo Mendicla

Gracias a estos nuevos centrog comerciales, unm gran nimero de consumidores
abastecidos anteriormente por €l sector informal, han comenzando a ser atendidos por
una oferta formal méas comoda. En Lima Norle se ha evidenciado que el nivel de ingresos
en &l sector comercio ha crecido rapidamente en el corto piazo, asi en los regisiros de los
dias de baja afluencia, los supermercados liegan a recitir un promedio de 30,000

4 Fuente: INEI, Resultados Preliminares, enero de 2006
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personas, ndmero que sobrepasa ias 78,000 personas en dias de mayor demanda.
Durante el primer semestre del Megaplaza, las ventas de los focales superaron los US$
40 millones, un 28% por encima de los estimades inicigles, destacando los rubros de
confecciones, calzado, electrodomésticos; aimenios; comida répida y diversidn. En
promedio Megaplaza (afio 2,000) recibe 1.2 millonss de visitantss al mes, nivel similar a
las visitas en San Miguel y superior ai mifidn de personas que recibe el Jockey Piaza.

El 99% de las empresas productivas de Lima Norie son PYMES, agrupandose la gran
mayoria en parques industriales ccms:u ¢l de infantas, Naranial y en la zona mas estrecha
que separa la avenida Tapac Amaru de la Panamericana Notfe. Existen pequefios
empresarios de Lima Norte gue proveen de producios {principalmsnie muebles) a la zona
de Villa el Salvador y a las grandes lisndas como Sagz Fallabella y Rypley, de esta
manera e mercado atendido por los centros de produccién del Cono Norte, no sélo
producen para el consumo del Cono Norle, sino también para olros distitios de Lima.

El mercado atendido en Lima Norle ha generado un efecto sustandcial en los ingresos de
los cenfros comerciales, debido al uso de farslas de crédifo v débilo, en la zona exisien
cerca de 450 comercios con uso de estes farjeias en diversos rubros, concentréndose ia
mayor parte del volumen de iz faciuracién en la zona de ios supermercados, tisndas por
depariamentos y en los gimnasios.

Actualmente en Lima Norle se efectian airetdedor de 65,000 transacciones mensusies
con tarjeta, de las cuales un poco menos de la mitad, aproximadamente 25,000
transacciones, se realizan en MEGAPLAZA, siendo ¢! tickst promedic es de US$ 23. &l
uso de tarjeta en esta zona es relativamenie diferente respecio 2l promedio nacional. A
nivel nacional el 55% de las transacciones se hacen con una iafjeia de crédiio y 45% con
ia de débito, pero en Lima Norte el 68% de los pagos con una tarjeta de débiio.

5. P R

G-19 CINE-STAR Y MACDONAL'S, mas inversibn en & Conc Norie
Pasamerica Morte con C. Eyzaguine - independancia
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G-20 CENTROS COMERCIALES DE BEI AUNDE Y TUPAC AMARU,
Conglomessds consofitado en Comas

Para el afio 2006, los ejecutivos de imporianies corporzciones extranieras (Pargue
Arauco) estan afinando detailes de su ingreso al mercado de] Cono Norte, este después
de estudios y de haber analizado &l mercado, que afin falia ser atendido en esta zona de
Lima, donde la poblacion se ha ajustedoc al desarollo, mejorande sus presentes
condiciones de vida; con ello se espera mejores ingresos y un mayor peder adquisitivo. El
ingreso de estas cadenas comeyciaies fo harian baio una asocacion con los actuaies
accionistas del MEGAPLAZA, para aprovechar € conocimiento dsl mercado que se fiene.

Se realizara una inversién cercanza de los US$ 100 miflones.

G-21

SODMIAC es unafoma
de producios de
ferrederia, qus ha
respandide réoidamente a
la demanda de

< conshuccion del Cono

j =% Norte.

6.4. Empleo, ingresos y productividad

Durante el gobierno militar del General Juan Velasco Alvarado (1968-1975}, se orientd un
modelo econdmico de Industdalizacidn para la sustitucion de importacionss, con medidas
fueriemente pro-industrialistas, impiantandose prioridades para los seclores econdmicos
primarios y secundarios, y feservandose para €l Estado una parte importanie de a8
actividades productivas. En este periodo se buscd impulsar ¢l crecimiento a partir de la
demanda interna y del sector industrial. En €l marco de la legisiacidn laboral se protegid y
beneficio con mejores derechos a los trabajadares, fa PEA de Lima crecid por el sectar
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industrial y se volvid un mercado atractive para ios migranies en un contexto de crisis
agraria, lo cual dinamizd el inicio def centralismo Emefio.

A parlir de 1976, con la segunda fase del gobiemo militar 2 cargo del General Rerﬁigio
Morales Bermidez, se comienza una etapa de desmantelamienio de las politicas
populares realizadas, como el confrol de precios, los subsidios a! sector industrial y los
beneficios sociales a los trabajadores. En esta elapa se enfra a un proceso recesivo. Al
término de estos dos periodos mifitares se observa que la participacion en el emplec de
las empresas con menos de 10 trabgjadores en Lima aumentd, lo que reflejaba el
desarrollo de una economia paralela de baja productividad.

Con el retorno a la democracia con ef Presidente Femando Belaiinde, se intenta remontar
la economia con algunas muestras de meioras significativas, pero a partir del afio 1,983,
se vuelve a iniciar un proceso de recesidn; més farde, con el inicio del gobiemo del
Presidente Alan Garcia Pérez se comienza un periodo que se caracteriza por las medidas
de ajuste, popularmente conocidas como pagusiazos, a pastir de 1988, como safida a2 Ia
creciente inflacién. En este Gitimo perfodo, fa hipernflacién generada por la polifica
econdomica gubernamental provocd que e salario perdiera e 60% de su poder
adguisitivo. Para este periodo “el emplec vy el producic” comienzan a presentar
tendencias divergentes. Mieniras el producio caia a una tasa de 1.8% promedio anual, el
empleo en la gran empresa se estancaba creciendo apenas a2 una fasa de 0.04%. El
empleo asalariado tolal, en cambio, crecia a una fasa de 6.4% promedio anual. Sin
embargo, las remuneraciones reales continuaban acompafiando al producto; ademss
miendras los salarios reales promedios caian en 8.9%, los sueldos reales lo hacian en
13.9%". En este periodo, 2l final del gobiemo se preduio un fenémeno laboral de
copamiento y desvalijamierto sistematico de fas instituciones péblicas por patie de ia |
militancia del partido aprista, la cual generd en una burocracia cadiica y una productividad
inexistente, que degenerd mas adelante el decaimiento de cas fodas las insfituciones,
incluyéndose asi los Hospifales a cargo del Estado, el anfiguo IPSS, Ministerios v sus
drganos descentralizados vy hasta en las mismas municipalidades con afinidadss
polificas.

En los afios noventa, con e Gobierno del Presidente Alberio Fuiimor, se implemenid
medidas de ajuste estructural que produferon la fiberalizacion de los mercados taborales
privados. Con estas medidas se desprotegic el emples y & frabsjedor, viéndose
afectados por una politica de flexibilizacion laboral, y las mismas empresas por la
aperiura indiscriminada de! mercado y la polifica econdmica implantada. Este fipo de
cambio controlado mantuvo una tasa cambiaria gue favorecis af sechor importador y no &
sector exportador. Esto significt un incenfivo a la importacidn indisciminada de producios
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que antes se producian en el pafs; también se eliminé el fomenio a sectores que
generaban valor agregado como fas industrias nacionales.

En este contexto, la adecuacion hacia una mejor productividad en las empresas privadas
les permitié subsistir ante esta situacién, cerrendo definitivamente {as que no pudieron
adaptarse rapidamente al modelo. En fas empresas pdblicas el indicador de productividad
y eficiencia se mantenian muy por debajo de fo reguerido, esio debido por fa pobre
gestién del gobierno anterior, el hacinamiento def personal burocrético v anacronico, v la
falta de una adecuada vision publica; asf es, que en ese momento de influencia mundial,
de que el estado era un inadecuado administrador de empresas, se toman [as decisiones
de dar paso a la privatizacién de las empresas del Estado, a fin de lograr una mejora de
la productividad tanto en bienes como en prestacidn de servicios. Con las nuevas
medidas de privatizaciones, y la cla de ceses coleclivos a cambic de confrapresiacionss
econdémicas, el estado logra liberarse de una importanie carga econémica, por la cantidad
de personal de sus anteriores insiifuciones. Con mano de obra desocupada, con
pretensiones econdmicas muy reducidas v en busca de emplec, se da asi comienzo al
libre mercado de las tercerizaciones {services).

Después, en el Gobierno de transicién ds! Presidente Paniagua no se evidencié mayores
cambios estructurales en materia econdmica, apuntdndose a reacomodar los aspecios
economicos que estaban viéndose seriamente afectados por la crisis polifica establecida
por [a renuncia de su anterior predéces% Y recientemente en ¢f periodo del Presidente
Alejandro Toledo, se da mayor énfasis a poliicas de inversién en el inferior del pais,
expiotacion del gas de Camisea, reesiruciuracion del aparato indusiral v aumenio
significativo de la exporiacién. Este pediodo apunia al apoye v aperhra de nuevos
mercados intermnacionales como la China, alguncs paises de Europa vy los Estados
Unidos. En este periodo se evidencia una mieor estabifidad econdmica y social, respecio
a los anteriores gobiernos.

De acuerdo a un estudio de INE! sobre migraciones infernas en Lima Melropolifana para
1993, se observé que el aporte de los migrantes a la PEA fue de 44%, asimismo la tasa
del actividad fue mayor (53.5%) en comparacidn a los nacidos en Lima. La presencla ds
los migrantes antiguos y recientes se concentran en las categorias ocupacionales de
trabajadores independientes o aguellas ocupaciones que no requieren mayor calfiicacion.
De esta manera, el mercado laboral Emefic se casacterize por la existencia de un
excedente laboral que se ocupa en el secior informal, mienlras paralelamente ef sedior
moderno absorbe a los limefios nativos.

EVALUACION DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBAND
EN L& AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREA
César Augusto Chavez Sofo 87



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

CAFPITULO VI
ESTRUCTURA ECONOMICA

Ciclos politicos y orientaciones macroecondmicas desde of Esiado cenfralista, 1970-2005
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CUADRC-81

“Luego del ajuste de los noventas, es claro gue ias brechas enire ios trabajaderes estan
aumentando. El reducido niimero de rabajadores formzsies en Lima ha aumeniado su
participacion en los ingresos, mientras f creciente secior informal mantiene la misma
porcién. En Lima el 59% de la PEA se encuentra en la décima parie de més bajos
ingresos y son trabajadores informales de cuenia propia, mientras solo 7% de ia PEA en
este décima son trabagjadores formales Por coira parte, 70% de los empleados y
frabajadores de la cincuentava parte més alta de ingresos eran rabajadores formeles
mientras la participacion de trabajadores informales en la cdincuentava parie mas alia de
ingresos deciind en 10%. De eslo, jos indices de empleo informal fambién muestran una
diferenciacion entre los conos de Lima y las zonas céntricas. B 70% de los empisos de
jefes de hogar en los conos son informales, y en &l resto de Lima la proporcion €s 549%™
{Herrera, 2003).

Aungue en muchas propuestas de mejoras de las condiciones de vida de la poblacion de
Lima, se tiene como factor la tasa de desempleo, y es una base para las comparaciones
de gestiones y politicas economicas ulilizadas por algunos especialistas, esia tesis
advierte que para las condiciones locales de Lima Metropoiitana, este no es indicador
significativo para el diagnostico de avances o mejoras. Sin embargo es fil tener una idea
del comportamiento de las tendencias del desempleo en Lima Metropolitana, que a pesar

45 Javier Herrera, 2003, “Pefiles de Pobreza en Lima Metropolitana”, Estudio efaborado por encarge del
Banco Mundial, Lima, 56 pp.
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de algunas significativas mejoras, las gréficas se muesiran inversas a la situacion rea! de
la crisis econémica en el momenic de evaluacién, este indicador para Lima Metropolitana
muestra una tendencia que fluctiia enire ei § a 10% de desemplies, con tendencias gue
fluctian en los Gltimos afios alrededor del 9%.

Evoiucion del Desemples en Lima Metropolitana 1980-2801
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CUADRQ 82. Fusnie: CEPAL, basado en encuesizs donvciianas.

Ei desempleo no es un factor de diferenciacién enfre los cones v el resio de ja ciudad,
siendo €l 6% de desempleo entre los jefes de hogares pobres v 3.4% entre los hogares
no pobres en los conos, misntras en Lima centto € desemples es de 8%. El emgples
informal, si es un factor de diferenciacién al inferior de fos conos. Hay una mayor
conceniracion de empleo informal en los hogares pobres en los conos; & 75% de eslos
hogares labora en e! sector informal, mientras fo hace e 60% de fos hogares no pobres™
(op.cit).

A fines de los noventa y principios dei 2000, e Per ha experimentiado un sosienido
crecimiento econdmico v ha mostrado indicadores macroecondnicos alractives para is
inversidn exiranjera. No obstante, estos logros no se han traducido en indicadores
sociales de prondsticos mas copfimisias. Aparie dsl aumenic del desempieo y fa
informalizacién de la economia, el efecio dsl siuste en &) nivel de vida de Ia poblacidn ha
sido el crecimiento de la pobreza y la inequidad, especiaimente en el ambito wbano y
sobre todo en Lima Metropgslitana.

Se estima que el 48,7 % de la poblacidn realizan alguna aclividad lzboral por la cual
perciben un ingress, sin embargo incluso dentrc de este gnupo su insercidn en el
mercado laboral no es adecuads, ya gue Iz mayoria o hacen en condiciones de
subempleo ¥ sus salarios no cubren sus necesidades domésticas?, recurriendo a

4 3. Mejia, “Algunos problemas metodolégicos dela sociclogia en ¢l Per”, op. @it pp. 262-264; Vergara, 3.
y Gomariz, E. op. cit.; Germana, C. op. cit; Quijano, A op. ¢l

7 En virtud al decreto legislativo 728 (Ley de Formacion Laboral Juvenily, los jévencs menores de 25 sBos praden
ingresar al mercado Taboral percibiendo remuncraciones minimas en condicionss Iehorles precarias con sus beneficios
sociales recortados.
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actividades en el sector servicios, comercio y fransporte, de fla Poblacidn
Econdmicamente Activa, un 43,8% son mienores de 29 afios, los cuales generalmente
fienen f[as ocupaciones mencs califficadas que requisren mencres niveles de
especializacion, a pesar que los jovenes son el grupo poblacional gue ha logrado
mayores niveles de escolaridad y ha invertido mayor tiempo en su educacidn:

La gran mayoria de jévenes han logrado acceder por fo menos a Ia educacion secundaria
(91 % de la poblacion joven), sin embargo por dsficiencias def sistema educativo,
terminar la educacién secundaria no tiene para efecios de emples un impacio importante.
Por ofro lado por los rangos de edad podemos presumir que més de un 70 % ya se
encuentra fuera del sistema educativo, pero sin embargo ello no se refigja en las ciftss
anteriores sobre PEA, lo cual nos indica que existe una importante franja de poblacidn
joven que no realiza ninguna actividad (no estudia, ni frabgja), por tanto dependen
economicamente del ingreso global de su familia recurriendo a ocupaciones eventuaies
no calificadas (cachueleo), las cuales no le permiten obtener ingresos suficientes para
satisfacer adecuadamente sus necesidades, recordemos que exislen ocupacionss
vinculadas al transporte (combis, moto faxis} v al comercio informal las cuales son
practicamente ocupadas por [Svenes que son percibidos como mano de obra barata.

La contraprestacion para la remuneracion minima vifal (RRMV) dictadas por el Ministerio
de Trabajo para el afo 2,005 es de de 500 nuevos soles, la cual se han incrementade en
un 9% respecto al afio anterior, muy por debajo del acceso a una canasia basica familfiar
digna gue asciende a mas de 1,200 soles mensusles por familia®. La RMV ha
evolucionado de 450, 460 a 500 nuevos soles para los perodos de los aftos 2004, 2 005
v 2008, Estas contraprestaciones econdmicas casi no se aplican en muchos sub-empleas
como trabajos menores de fotocopiadoras o vendedoras en ef mismo cono norie, donde
los ingresos son aln por debajo de lo gue disponen las reglamentaciones de! Ministerio
de Trabaijo, llegandose a honorarios de 3GJ soies mensuales.

Otro efecto econdmico importante que es necesarno destacar, son los ingresos
econdmicos por aportes exiranjeros o remesas de dinero, gue hacen los familiares gue
han logrado migrar a otros paisss, que enfre los conos de Litea, & Cono Norte es el que
mas remesas recibe del exierior y elic explica, en parie, < interés de las tiendas
comerciales por expandirse hacia esa zona de la capiial peruana’.

Un reciente estudio del Fondo Muistersl de Inversiones, enfided det Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), indica que e 10% de los peruancs recibe remesas
del exterior, las que en e} 2004 ascendieron a US$ 1,380 millones, y el 60% de los que

reciben remesas las usan en sus gastos diasios.

* Diario la Repiiblica, Jueves 29 de Diciembre def 2605. ) 3
* hittp://miarroba.com, comentario vertido por Germén Delgado investigador de mercados de Proexpansion
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Delgado™ manifiesta que otros factores que explican el dinamismo comercial en el Cono
Norie de Lima son fos mayores ingresos disponibles de fas personas y ef mayor nivel de

empleo, gracias a la estabilidad macrosconémica encontrada a partir de las PYMES
familiares.

6.5. Tributacion generada

La tributacién esta reglamentada por las normas legales que definen a la fransferencia de
recursos desde las personas al Estado, con e} objeto de scstener el gasio plblico y los
servicios conjuntos. El Sistema Tributario Nacional se encuentra comprendido por:

A. Para el Gobierno Ceateal, Impuesio 2 Ia Renta; Impuesio General a las
Ventas; Impuesto Selectivo 2l Consumo; Impuesto Extraordinario de Solidaridad
(los impuestos son tibufos cuyo cumpfimiento no origine una conbraprestadidn
directa en favor del contribuyente por parte del Estado); Derechos arancelarics;
Tasas por la prestacidn de senvcios plblicos (entre las cuales se consideran los
derechos por tramitacion de procedimientos administrativos); v, & Régimen Unico
Simplificado.

B. Para ios Goblernos Locales: Los esigblecidos de acuerdo a la Ley de
Tributacion Municipal, principalmente son los ibutos del MIPUESTO PREDIAL,
ALCABALA, y los ARBITRIOS MUMICIPALES compuestos por la Limpieza
Publica (recojo de sdlidos y bamido de calies), Manienimiento de Parques y

Jardines, Serenazgo y Segunidad Ciudadana.

Tribisto Grava Gifen paga Becaudado por Baze imponie

La propiedad do los predios {Es propistarin j@,ﬂmmmﬁms Distital Artpmusiin ded Predio

zdguisidionss antericnes s 01.01.00, &

Predial

Altoaveiuo del Predio” Para <l caso

imp L a fransfarencia de predio a cugfgufer ifule FEE adquirants de adiquisines anfsfiores gl

de Aleabala etz dzdares bz Miadnipsidad o : S
| R G104 22, o5 o sutozesino — 25 WIT
F= el monio que se paga por la presictln ds
. 165 sendcios de Limpleza Plblica, Parques y N I ettt . ey el P
Arbirios Jardines y Serenazge, individuslizado en i propistasiv Emyﬂm ‘
fmcidn al autavalto del predio

CUADRO 83. TIPOS DE IMPUESTGS Y GRAVAMEN. Fusnte: Municipalidad distrital de Punia Hermosa

C. Para otros fines: Contribuciones de Seguridad Sccial, de ser el casg;
Contribucién al Servicio Nacional de Adiestramienio Técnico indusirial - SENATl y
Contribucién al Servicio Macional de Capacitacién para la industiia de la
Construccion (SENCICO).
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Para el Gobierno Central, las principales recaudaciones se dan son por los conceptos del
impuesto general a las ventas-IGV, que es ef impuesto que grava fa venia al por menor y
mayor de la mayor parte de bienes y servicios en funcién del valor del producto vendida,
es decir un porcentaje, el cual actuaimente es de 19% (afio 2,006, aunque hasta ef 2,004
este se mantenia en 18%). Esta es una obligacién del comprador, siendo ef vendedor un
mero intermediario entre éste y el ente recaudador. La recaudacion debido a los
impuestos con el estado esta garantizada por fa SUNAT, pero existe una fuerte tendencia
a la evasidén debido al comercio y empresas informales, a pesar del lado negafivo, &l
Cono Norte es un gran tributador de impuestos, pilar que sostiene Ia economia de Lima y
del Peru.

Otro impuesto importante es el impuesto a la renta (IR), este impuesto que grava los
beneficios obtenidos por las empresas o sociedades en el ejercicio de sus actividades. Se
ufiliza como sinénimo de Impuesto a las utilidades. Un {ercer impuesio imporianie es
debido a las transacciones financieras {ITF), ef cual es un impuesto que grava fos
movimientos de efectivo deniro del sistema financiero, asi como determinados
movimientos de dinero en efectivo fuera del cifado sistema. La tasa es de 0,15% v se
aplica sobre cada depésito y cada retiro efeciuado desde una cuenta bancaria, salve que
esta se encuentre exonerada (2004); la tendencia es a la eliminacion progresiva de este
impuesto, teniéndose una tasa de 0.08% programada para ef afio 2005y 2,005,

Para el Gobierno Local, segin la Consliucion Poliica del Estado de 1993, las
Municipalidades Distritales tienen ias afribuciones para Administrar sus tributos como
son los Impuestos, Tasas, Arbifrios, efc. que han sido regiamentadas medianie el DL
No. 276, Ley de Tributacién Municipal. El Cédigo Trbutario aprobado mediante el DL
No. 816, también otorga facultades a las Municipalidadses Dishitales para recaudsr
fondos para beneficio conjunio de la comunidad.

Los pagos de tributos municipales, son por impuesto predial, v por arbifrios municipaies
consistentes en mantenimiento de pargues vy iardines, mpiera plblica, serenazgo v
seguridad ciudadana entre otros. Este monto recaudado son parte de los fondos para fa
construccién de infraestruciuras nuevas y mejoras de las existentes. Los dislritos de
Comas e Independencia fienen un importante nimerc de viviendas, indushias, y
establecimientos diversos por lo que su recaudacién municipal estimada resulia muy
importante, pero las circunstancias no son tan positivas, pues exisie una elevada evasidn
fributaria existente, lo que conlleva un margen negativo por cubrir, que imposibiiia
muchas veces la cobertura de un adecuado servicio.

La tendencia de la evasién de impuestos en fodos los niveles econdmicos leva a la
aplicacién de mayores impuestos, sobrecargando a los que de verdad cumplen con
aportar & sus comunas, esta desproporcién genera ademas de cobfos mayores por

.....
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coaccién por retrasos en pago de impuestos, a pesar que muchos de los servicios que
presta los municipios van hacia sectores que minimamente cumplen con fributar.

La tributacién importante pasa por o cenfros comerciales, industrias, negocdios, y centros
de diversion, que sustentan a su vez los costos de fas municipafidades, estos fributos
estan reglamentados en fas disposiciones del ribunal consfitucional v son supervisados
por el Sistema de Administracion Tributaria (SAT} de la Municipalidad Provincial de Lima.

La falencia de las municipalidades en el manejo de sus propias finanzas es oiro
denominador comiin, ya que el presupuesto no aicanza por ef lado de los ingresos;
aunque los gastos son muchas veces mal administrados. Por lo general, el presupussio
se gestiona sin metas de ingresos o de déficit. Existe {a inercia de gastar lo que se pide af
gobiemo central, via transferencias como el FONCOMUN, v no existe una politica de
inversiones por la estrechez de recursos. La inversién es mayormente entendida como
realizacion de "obras” fisicas que se programan o sirven sobre todo para legitimar ia
imagen de las autoridades, o del grupo politico que representa. Desde esie punio de
vista, las instituciones municipales estén limifadas para asumir el liderazgo de los
procesos de desarrollo de sus espacios distiitales o aun para ejercer e rol des
“promotores y gestores del desarrolio”.

Los ingresos de la municipalidad de Comas crecis desde los afios 1994 2 1999; fanio &l
nivel de los Ingresos Propios como el que comesponde af Programa del Vaso de Leche,
gue ha partir de los tres Gltimos meses del a2fio 1997 se fue transfirendo; anualmenie
ascendia a $/.11.554,104 de Nusvos Soles. Pero aiin el Presupussto Municipal es
insuficiente por falta de fondos econdmicas para resolver varios problemss.

8.6. Actividades econdmicas

El Producto Brute Interno (PBI} es un indicador econdmico que invoiucra la suma de
todas las actividades productivas y de servicios del pais y como tal es un referente de la
vida econémica de la poblacién. Segim &l Institeto Naciona! de Esiadistica e Informética
(INEI), en el Pery, fa evolucion def PBI de fos ditimos 10 afios muestra un marcado
dinamismo y en estos momentos sobrepasa los 60 mi millonss de délares.

Las principales actividades econdmicas en todo ef Peré estén bésicamente consfituidas
por las actividades primarias de agricuftura, mineria, pesca, agriculiura, por les
actividades de produccién industia y construccidn, y por las adlividades terciarias de
comescio y servicio. Las mayoria de las exporlagiones son malerias pimas o de
claboracion primaria (69.5%), seguida por los producios de eleboracidn secundaria ©
industriales (29.6%) y con un minimo porcentale de exportacion se senvicos © producciin
terciaria (0.9%).
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La ciudad de Lima, es el principal centro aglufinador de todas las actividades comerciales
del pais, y sus conos son ef soporte que ha permitido fiberar a la parte de Lima
Tradicional del anterior peso que mantenia de soportar a toda una ciudad, gue crecié
vertiginosamente en el lapso de 30 afios extendiéndose horizontalmente copando las fres
cuencas principales de toda la ciudad; es asi que en los Conos, a pesar de las crisis
econdmicas pasadas, se viene desamrcliando aclividades econdmicas mas dindmicas
sustentadas en el modelo econémico del fibre mercado.

El distrito de Comas, seg(n el censo de 1993 sobre fas aclividades econémicas en toda
Lima Metropolitana, poseia una muy reducida actividad exiractiva (aciividades
econdmicas primarias), un secior industrial productivo que bordeaba el 10% del tofal de
establecimientos (actividades econdémicas secundarias) y un muy fuere sector de
comercio y servicios (actividades econdmicas terciarias) que suman casi ef 90% de todos
los establecimientos.

CUADRQ COWPARATIVO DE ESTABLECIMIENTOS $883- 1295 COMAS
SECTORES PERIODO 1993 PERIODO 1996 CRECIMIENTO
ECONOMICOS | CANTIDAD % CANTIDAD % %
EXTRACTIVO 2 0.02 4 0.04 100%
INDUSTRIA 835 10.38 870 9.07 4%
COMERCIO 5037 62.63 5883 61.12 16%
SERVICIOS 2168 2657 2856 2877 32%
TOTALES 8043 160.60 8533 100.00% 19%

Fuenie: INEIL, Censo 1,993 v Encussta “La Aciividad Econbmica en Lima Msirepofitana”, 1,998, Elaboracién:
Aliernativa
CUADRD 84

De acuerdo a los datos del INEI, los establecimientos industriales han aumentado apenas
en un 4% del aflo de 1,993 &l aflo 1,996, ademas exstian en Comas aproximadamente
12,000 establecimientos enire industrigies, comerciales y de senvicios (afio 2,000). De
estos, 7 515 (62.6%) eran establecimientos comerciales, 2,935 (24.5%) eran
establecimientos de servicios y 1549 eran industrias (12.9%).

La dinamica urbana en la zona de los distritos de los Clivos, Comas e Independencia,
han permitido generar polos de desarrcllo sustentados, como los Megacentros ubicados
en las principales zonas distritales, zonas deslinadas a aclividades de COmercio y
servicios focalizados en la inmediaciones de la Avenida Belaunds, la Zona de Retablo y
fa Zona de la Avenida Torre Ugarie, zonas destinadas al turismo y recreacion, ubicadas
en las inmediaciones de las Avenida Tiipac Amaru y Alfredo Mendicla, zonas con
marcada presencia de Centros de Instruccion superior.

Las medidas de reubicacion de! comercio informal de Lima Meiropolitana, y su traslado a
los Conos, el ingreso de los supermercados formales, la desconcentracién de
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instituciones publicas y privadas en la zona (Notarias, ef Poder judicial def Cono Naorte,
Centros de conciliacién, etc.), han concretado el proceso de consolidacién def Cono
Norte, y han incrementado f dinamismo de [as aclividades comerciales.

8.6.1. Tipos de actividades econémicas

Las actividades econdémicas se sustentan en base a las aclividades de produccidm,
industriales, de comercio y de servicios, con agentes econdmicos que interaciGan en
todos los niveles y tipos de uso que se da al insumo y/o producio resulfanie
clasificandolos como actividades econdmicas primarias o exiractivas, secundarias y
terciarias.

6.6.1.1. Actividades econdmicas primarias

En general, las actividades primarias son exiractivas y se desarroilan principaimente en
zonas ruraies. Sin embargo, éstas se pueden dan en menor escala denfro de ias urbss.
Las actividades primarias y elementales se encusniran denfro de las denominadas
estructuras productivas basicas, que generan trabajo desde su mismo ambiente.

En Comas e Independencia practicamente han desaparecido ias actividades econémicas
primarias, En Comas existian apenas 2 establecimientos en 1893 y 4 esiablecimientos en
1996, existiendo Unicamente &l tipo de acdiividad primaria del tipo pecuaria en una muy
reducida zona entre los distritos de Comas y Carabayiio; v ofros pocos establecimienios
situados en cerros que son ulilizadas como canieras para el aprovisionamiento de
material de construccion.

6.6.1.2. Actividades econGmicas secundarias

Las actividades secundarias, principalmente son ias indusidales, que transforman ios
recursos obtenidos de la naturaleza en productos més eiaborados, dotdndoles de vaior
a§regado, £n el cono Norte, debido a las polificas econdmicas de los novenias, esias
aciividades se contrajeron de manera dramdlica, a razdn de que apenas casi el 10% de
los establecimientos comerciales se dedicaban a {a produccion. En Comas el afio 1891
habian 1171 establecimientos; ia relacién para fres afios a parfir de 1993 donde habian
835 establecimientos, en 1996 eran 870, y en 2000 eran 1549, comrespondian a un
10.3%, un 9.0% y un 12.9% del total de establecimientos comerciales para este distrito.
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6.6.1.2.1. Actividades industriales y de Produccion

“...En términos de las actividades produdiivas, ias tendencias gue destacan se dan en los
conos. En Los Olivos se muestra un proceso interesante de arficulacidn de
conglomerados al gue habria que poner atencidn, al igual gue Comas. Esios dos distiiios
vienen desempefiando un liderazgo productivo en & area nors ¥ gue junio con San
Mariin de Porres, Independencia y € Rimac, han generado un aciivo circuiio de
{ransacciones e iniercambios...”.”®

Las aclividades economicas de production y de servicios, en ias décadas de los ochenta
y novenias, se vieron envuelias en un ambiente muy recesvo debido enfre olvas cosas,
a los problemas sociales y politicos, quedando a fines de los novenias muy pocas
fabricas en operacion. Esias circunsiancias sumadas con ia fiberaiizacién de mercados,
con incrementos desmedidos de imporiaciones, v la giobalizacion de la produccitn, y con
ja industria zonal sin vigencia, se generé un forlisimp recorie de las acividades
productivas y a razon de ellas de ias oferias de wabajos acepiablemente asalariados,
ocasionades mucha desocupacién y bastante subempieo.

Comas e Independencia no nacen para ser dislritos industriales, sin embargo, en ia
década de los ochentas se fue configurando en seciores industial basados
fundamentaimente en la pequefia y mediana empresa. Esias se dedicaron mayormenie a
las ramas de Confeccicnes, Caizado, Carpinteria en Madera y Wetalmecanica.
Encabezaba esta produccion la rama de confecciones por su mayor numero de
establecimientos registrados y que consfituian €l 16.4% (1891) de toda ia industia zonal.
En segundo lugar se ubicaba, también por el nimero de establecimientos, la rama de
Metaimecanica con un 14% de los establecimientos.

En 1,991, la industria local de Comas consfituia ef 18.6% de los establecimientos
industriales del Cono Norte, después de San Martin de Pormres gue constitula casi el 50%
de los establecimientos.

A 1896, la importancia y &l grado de desamolio de la industria en ¢l distrito de Comas se
constaté en el 82% de estas empresas frabajaban con equipos propios, lo cual signiiica
que contaban con un capital instalado propio.

®utado de ECONOMIA URBANA DE LIMA METROPOLITANA, Anienio Romero Reyes, Noviembre
2003
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ESTABLECIMIENTOS POR RARIAS DE ACTIVIDAD EN 1591 COMAS

TOTAL INDUSTRIAS

RAMAS DE ACTIVIDAD CANTIDAD | PORCENTAJE
BIENES DE CONSUMO 752 84.2%
CONFECCIONES 792 16.4%
CALZADO 143 124%
CARPINTERIA MADERA 154 13.0%
PANADERIA Y MOLINERIA & 71%
ARTESANIA (JOYAS) 46 3.9%
JMPRENTA E EDITORIALES 35 3.3%
AUMENTOS, LACTEOS, DULCES ¥ OTROS 28 2 .4%
PRODUCTOS PLASTICOS 33 28%
ALIMENTOS DIVERSOS 20 1.7%
LICORES 15 1.3%
BIENES INTERMEDIOS 195 16.7%
PRODUCTOS QUIMICOS 35 30%
TEXTILES (TELAS) 53 A5%
ASERRADERO Y PROD. DE MADERA (CORCHO) 26 2%
IINERALES NO METALICOS Y MAT. DE CONSTR. 17 1.5%
CUERO Y ZUELAS 21 18%
SUST. QUIMICAS INDUSTRIALES 10 G.o%
VIDRIOS Y DERIVADOS 5 0.4%
PRODUCTOS DE CAUCHD 8 07%
PAPEL Y CARTON 2 0.2%
OBJETOS DE BARRO, LOZA ¥ BROWNCE 8 07%
INDUST. METALES NO FERROSO 6 65%
JNDUST. HIERRO Y ACERQ 1 0.1%
DERIVADOS PETROLEO (COMBUSTIBLE) 3 0.3%
BIENES DE CAPITAL 224 19.1%
METAL MECANICA 164 14.0%
MAQ. Y EQUIPO NO ELECTRICO 28 2%
MAQ Y EQUIPO ELECTRICO 22 3.9%
MAT. DE AUTOMOVILES Y OTROS VEHICULOS 16 0.9%
EQUIPO PROFESIONAL Y CIENTIFICO 2 0.2%
1171 100%

Fuente: Registro Industsial, MICT) 1,891,/ Tiado en Proyecto APICON.

Etaboracion: ONG Alternativa

CUADRO 85

La dinamica industrial a comienzos de los noventas sufre una drasfica caida,

registrandose en el Censo de 1,993 sélo 835 esiablecimienios que habia resistido €

problema del “shock” econémico que se ajusto en abril de 1,992.
Si bien en términos generales se registra un decrecimiento de la acfividad indusidal, es

importante especificar el comporiamiento de las diferentes ramas de la indusirnia durante

fos Gliimos afios. Oira caida significativa también se verifica en las Carpinterias de
Madera, ya en 1,991 se registraron 154 de estos establecimientos, mieniras que en 1,986
s6lo se registraron 103 establecimientos. Otra de las ramas que cayeron en esie pericdo
fue la industria del calzado, de 142 esiablecimientos registrados en 1,991, sélo fueron

censados 17 establecimientos en 1,9986.

—
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Sin embargo, para este mi'smo periodo se evidencid un crecimienio de las Panificadoras,
de las 83 registradas en 1991, se verificaron 179 en 1988, ocupando con ello el primer
lugar a nivel de Lima Metropolitana.

PRINCIPALES INDUSTRIAS EN COMAS CANTIDAD
{PANADERIAS Y PASTELERIAS 179
FABRICA DE MUEBLES PARA VIVIENDA 103
SASTRERIAS 91
CARPINTERIA METALICA 63
|CERRAJERIA 58
IMPRENTA DE NAIPES 49
CONFECCION DE PRENDAS DE VESTIR PARA DAMAS 30
CONFECCION DE PRENDAS DE CABALLEROS 28
SOLDADURA METALICA 27
FABRICA DE CALZADO DE CUERO, ETC. 17
FABRICA DE DIVERSOS PRODUCTOS N.CP. 17
[MODISTAS, COSTURERAS 13
IREENCAUCHADORA DE LLANTAS 13
FABRICA DE ESTRUC. METALICAS, C/ PIEZAS DE FABRICACION PROPIA 12
PULIMENTO EN TAMBOR GIRATORIO DE METAL 12

CUADRO 88. Censo 1,993 y Encuesta “La Aclividad Ecorbmiva en Lima Metropoiitana™, 1,996

G-22 Achadad
frdustial de calzado
de cusro en ef distilo
d= Comas.

Fuente: Affernaliva

6.6.1.3. Actividades econGmicas tercigrias

El crecimiento y diversificacion de la actividad econdémica terciaria (comercio y servicios),
son el patron generalizado que se da en casi todo Lima, y ha venido funcionando conto
"colchon™ social ante la falta de empleo. Muchas economias distritales descansan en los
pequefios negocios, mercados y sesvicios diversos, asi como en las aclividades de ias
PYMES, aunque ciertamente no fodas fributan ni estdn necesanamente al dia en sus
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contribuciones. Sin embargo, a nivel de ia dudad, la determinacion del peifil comercial
tiende a responder a las preferencias def gran capital comercial.

Ef aumento y diversificacion del pegueiic comercio, en general, se gensra por iniciativa
individual vy responde a distintas estrategias econémicas: estdn orientadas hacia [(a
reproduccion familiar, la generacién de ingresos, ef autoemplieo, ¥ en menor medida por
fa bisqueda de alguna ufiidad. Segin ef fipo de establecimiento y fa racionalidad
mercantif, el pequeiio comercio se vincula con la densidad y la dinamica poblacional de
los barrios; o es atraido hacia las zonas de mayor aclividad §os centros comerciales), en
procura de participar en la captacion de Iz demanda especiaimente por glimenios, bienes
esenciales o de primera necesidad. Nos referimos, por ejemplo, a las bodegas,
panaderias, pollerias, chifas, tiendas de abanoies, minimarket's, defivery’s y farmacias.

La bodega es el negocio "mas extendido” de Ia ciudad de Lima. Segin € «Directorio de
Negocios de Lima Metropolitana 2000», del INEl, existen mas de 60,000 bodegas que
representan el 19% de todos los negocios; v alrededor de Ia tercera parte de las bodegas
(29.8%) estan en el Area Norte™.

6.8.1.3.1. Actividades de Comercio

La actividad que predomina en Comas e independencia es ¢l comercio {71.9% de los
establecimientos totales), siendo dentro de este rubro, las bodegas ias principales; a
1896 existian 3,840 bodegas (3% de! total de establecimientos). A nivel de distrito de
Comas, las zonas 6 y 11 son ias que concentran €] mayor nimero de establecimientos
comerciales, es decir zonas mas cercanas a Lima y con mayor exiension sobre temenocs
planos. Existe una concentracion de achividades comerciales y de servicics en las
avenidas principales. Mas de! 85% de las actividades urbanas de giro madiano & mayor
se desarrolian en las avenidas principales del distrito. .

La imagen comercial de Comas e Independencia se expresa en fres escenanos que
coiresponden a los ejes que articulan € distrito. La Av. TGpac Amaru, ha localizado
inversiones sobre esta via produciendo reconodmienio metopolitano, agencias
bancarias, grandes cadenas de tiendas comercigles de electrodomésticos {Curazao,
Elecira, Carsa, entre otros establecimientos), discotecas, farmacias, casinos hostales v
ofros establecimientos de importancia han logrado incrementar recursos para el distito y
dinamizar el area.

La Av. Belaunde Oeste conforma e} gran centro de abastecimiento de productos de
primera necesidad. Otra via reconocida s ia Av. José de La Torre Ugarte, area de

51 APOYO Opinién y Mescado (/6), p. 6 ¥ 22.
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importancia por la consolidacién de la mayor instalacién de focales de enfrefenimiento y
diversién nocturna sobre todo para fa gran pobiacidn joven def distrito (40%;).

PRINCIPALES COMERCIOS EN COMAS CANTIDAD

BODEGAS 3840
IFARMACIAS Y BOTICAS 238
LIBRERIAS 213
FERRETERIAS 188
VETA DE VIVERES Y BEBIDAS 148
MUEBLERIA 118
BAZARES Y REGALOS 113
VENTA DE GAS PROPAND - 108
VENTA DE REPUESTOS PARA VEHICULOS 81
VENTA DE ACEITES ¥ LUBRICANTES 75
VENTAS AL POR MENOR DE BEBIDAS GASEQSAS 65
LICORERIAS 59

CUADRO 87. Fusnte: Encuesia “La Aclividad Econtrica en Lima Meiropafilana™, 1,996

Otra de las constataciones de este escenaric comercial en Comas es la constitucion de
38 Mercados en distintos lugares del diskito. Este niimero significa casl el 20% de los
mercados del Cono Norie y casi & 6% de los Mercades de Lima Mestropolitana {1,996).

NUMERO MERCADOS EN LOS DISTRITOS DEL CONO NORTE

DISTRITO N°DE PORCENT. PORCENT.
MERCADOS DE LA DEL CONO
ANCON 2 0.3 % 11%
COMAS 36 54% 188%
CARABAYLLO 9 13% 48%
{INDEPENDENCIA 17 25% S3%
LOS OLIVOS 26 3.9% 142 %
PUENTE PIEDRA iz 1.8% 6.E%
gR!MAC 24 36% 132%
{SAN MARTIN DE PORRES 40 80% 20%
SANTA ROSA 0.0 % 00%
VENTANILLA 16 24% 88 %
TOTAL CONO 182 272% 100.0%

Fuenie: INEY, Censo 1,993 y Encuesia "L & Aciividad Econdniica en Lima Metropofiane”, 1,935
Elaboracién: Altemnativa
CUADRO 88
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G223 Acthvwidad 2
Corzrcio caliefero en
mercados wibancs en
&f distiiip de Comas

6.6.1.3.2. Activigades de Servicio

Las acfividades econdmica terciarias de semvicios en el periodo de 1,893 a 1996 se
incrementaron de 2,169 a 2,856 establecimientos respeclivamente. Endre los servicios
que crecieron en Comas en la década de los noventas, fueron ias Peluguerias y Salones
de Belleza, de 333 identificados en 1993 aumentaron a 386 en 1,988, En este rubmo
Comas acupaban el segundo lugar del Cono Norte v el tercer lugar de Lima Metropolitana
después de San Juan de Lurigancho y San martin de Porres.

Las Ferreterias también crecieron de 177 en 1,992 a 182 en 1,296, a pesar que €s un
rubro muy importante por su relacién con el secior de la construccién. De igua! forma, es
un rubro que no tiene prioridad en el gasto de los consumidores en época de crisis.

Otro Servicio que crecié fueron las Renovadoras de Caizado y Carferas. De 115
establecimientos identificados en 1,993 aumentaron a 131 en 1,996. Comas ocupaba ef
primer lugar de Lima Metropolitana seguido sdlo de San Martin de Porres. En este rubro,
mucho tiene que ver la existencia de insumos en &l conglomerado de Caquela, como
también la crisis econdmica que obliga a reparar los calzados antes de comprar qUevos.
Ei crecimiento de establecimientos en Servicios no es concentrado en algunos rubros. Es
un crecimiento diversificado y gue fiene que ver con un fenémeno gue frasciende el
distrito pero que se susienta en las caracterisiicas del nivel de ingresos de los
consumidores.
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G-24 Acfividades de
senvicio en o oruce
de fas avenidas V.
Belaunde y Tupac
Amaru.

PRINCIPALES SERVICIOS EN COMAS CANTIDAD

IRESTAURANTES 354
PELUQUERIAS 282
TALLER DE MECANICA 231
RENOVADORAS DE CALZADOS Y CARTERAS 131

QUILER DE VIDEO CINTAS O VIDEOS JUEGOS 116
ENSENANZA PRIMARIA PRIVADA 105
SALONES DE BELLEZA ‘ 104

REPARACION DE ELECTRODOMESTICOS 80
[FUENTE DE SODA, CAFETERIAS, ETC. 88
ENSENANZA PRE ESCOLAR PRIVADA 87
JICONSULTORIOS DE MEDICINA GENERAL 75
ESTUDIOS FOTOGRAFICOS 63
POLLOS A LA BRASA (POLLERIAS) 54
CONSULTORIOS ODONTOLOGICOS 54
{REPARACION DE EFECTOS PERSONALES Y ENSERES DOMESTICOS 52
{HOSTALES 45
BARES 41
ENSENANZA SECUNDARIA PRIVADA 40
[CHIFAS ag
ALQUILER DE APARATOS ELECTRICOS Y DE USO DOMESTICO 30
[ESTUDIOS CONTABLES 29
ACABADOS DE CARPINTERIA- EBANISTERIA 28
CEVICHERIAS 27
TALLER DE PLANCHADO Y PINTURA DE VEHICULOS 27
JUGUERIAS 26

SALAS DE BAILE, DISCOTECAS E INSTRUCT. DE DANZA 25

CUADRO 89. Encuesta “La Actividad Econbmica en Lima Metropoiitana”, 1,998 Eiaboracion: Aifemativa

En el Cono Norte, muy aparte de los servicics que se presian en los conocidos
establecimientos de servicios, existen otros servicios que se presian de manera
circunstancial, como los servicios de transporie, los semvicios instiucionales comeo
Municipalidades, Centros de Jusficia, Establecimientos Policiales, bancos, los servicios
basicos de agua, energia, feléfono, infemet, comumicaciones, servicios educativos,
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servicios salud, servicios religiosos, servicios de furismo, servicios de recreacitn,
servicios de restaurantes y servicios de hospedajes.

A continuacion se describira algunas caracteristicas de los principales servicios que se
prestan en el Cono Norte:

A. Servicic de Transporte

Las consecuencias del violento crecimiento de Lima Melropolitana han ocasionado que €
servicio de transporte se brinde en un sistema vial excesivamsnaie schrecargado, con
congestion extrema, con velocidades de circulacion sumamente bajas; con ineficiencia e
ineficacia en Ja movilfizacién y empeorada por una inadecuada seguridad vial.
£l servicio de transporte, es ofrecido por vehiculos tanto molorizados {molotasds, aulos,
taxis, camionetas rurales tipo combi, cister, microbiis, mnibus y camiones), como por
. los vehiculos no-motorizados (biciclstas, triciclos, cametiillas, camitos de expendio de
bebidas, etc.), estos medios de transporie son muy variados, v e servicio es ofrecido por
la oferta formal, como por ia gran oferia informal.
Las actividades econdmicas del servicio de transponte, en & Cono Norle, se desarrolian
principalmente por el tipo de servicio ofrecido, distinguiéndose los siguientes principales
fipos:

At o T =k b sk d

| . A

Av. Tupac Armary, en ef distrito de Comas

G-25. Servicio de transporte publico, en fa

Servicio de transporte Publico.- El servicio piblico se divide por los tipos de vehiculos de
las empresas, siendo estas desde camionelas rurdles fipo combis, O&mnibus y
microbuses, que provienen de diferentes zonas de Lima, que atraviesan la ciudad,
arribando a su paradero final en alguna parte dej Cono Norte,
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Por la avenida Tapac Amaryu atraviesan un gran ndmero de empresas de transporte
publico, registradas en SETAME, y ofro importanie nimero que no se encueniran ain
registrados ni formalizados (piratas). El servicic de Wansporte piblico comienza
principatmente a las 5 y 30 de [a mafiana hasta las 11 y 30 de la noche.

Como se mencionara en ef Capituio VI, sobre la Realidad def Transporfe Urbano, La
Municipalidad Provincial de Lima viene ampiiando ejecutando e proyecio de los
Corredores Segregados de Alta Capacidad (COSAC), en Iz cual la avenida Tipac Amary,
via de estudio de esta tesis, es parte de uno de los commedores que unira Chomilios (Cono
Sur) con Comas (Cono Norte), en la primera etapa. La conclusién de este imporianie
proyecto para Lima, abastecera de nuevos y mas modemos vehiculos de transporte
publico de pasajeros, los cuales seran concesionados solamente a unas muy pocas
instituciones que logren calificar a las convocatorias organizadas por fa division de Iz
Municipalidad en temas del transporte piblico; esto de seguro, sacard de circulacion a
muchas unidades que actualmente hacen del fransporte piblico, un servicio cadtico y mal
ofrecido, y que volvera a generar que un gran ndmero de ofertantes queden fuera de ia
actividad, teniéndose que dedicar a ofra actividad econdmica.

En general, la actividad del servicio de transporte, es una actividad econdmica no muy
rentable, por la misma participacion de demasiados ofertandes (enforpecido aun mas por
los denominados “piratas’), lo que ha generado aue el precio del servicio se reduzca
hasta mas por debajo de la mitad del precio fiiado, ef cobro de 0.50 nuevos soles, no es
un precio que genere ufilidad, sino es un precio solamente de subsistencia, que apenas
logra cubyir los costo de operacion.

A pesar del desorden mayormente imperante, algunas empresas han tomado la iniciativa
en la formalizacién y adecuacién de [a prestacion de sus servicios, haciéndolas que
permanszcan en el mercade, y mas ain, haciéndolas rentables y generadoras de uiilidsd.

Servicio de Taxi.- Debido a la falta de empleo y la mano de obra desocupada, han llevado

a gque las personas con habilidad para maneiar un aufomévil, tengan la opdén de
generarse su propio empleo dedicndose & servicic de faxi, 2 partir del alquiler o
adquisicion de un automdvil, convirtiéndose en un medio de medio de vida para muchos
pobladores del Cono Norte, hoy en dia este servicic esta casi saturado, pero la numercsa
poblacién es un mercado todavia rentable. El costo de una movilidad ya no es fan alio
como era apenas hace apenas 8 afios, cobrandose de acuerdo a la distancia y ala hora
de prestacion del servicio, pudiéndose encontrar este fodo €l dia, hasta aitas horas de la
madrugada.

Actualmente la Municipalidad provincial a cargo de SETAME, ha impuesio una serie de
requisitos para que los taxistas se formaticen, adecudndose a las disposiciones ds esia
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entidad Municipal. LA tendencia de la formalizacién ha traido que existan grupos
organizados o asociaciones de taxistas, que brindan su servicio 2 las afueras de ios
centros comerciales y de las discotecas, bisn confrofados y uniformsados.

A pesar del gran avance logrado en ordenamiento que se viene dando, ain queda un
importante sector informal, quienes constituyen el ssclor, que por falta de capacitacion
son la principal causa del tréfico pesado en horas punta.

Servicio de Mototaxis.- Se ha convertido en una aclividad econdmica importante para una
gran cantidad de jévenes, quienes también por Ia falta de una adecuada insercién al
mercado laboral, han optado por esta actividad comercial. El servicio de los mototaxistas
es un medio de transporte rapido, cémodo pero de corta distancia, que les permite a las
amas de casa una movilidad desde su cualquier mercado a la puerta del hogar, a un
precio accesible (s/.0.50 tramos menores & 6 cuadras y s/.1.00 a mas). Existen varias
asociaciones de mototaxistas, las cuales fienen las restricciones (de acuerdo a las

Municipalidades distritales de Comas e Independencia) de ingresar a la via principal de la
Tapac Amaru; y su campo de accién se desarrolla desde la via auxiliar de Iz misma
avenida, hasta las laderas empinadas de los cetros, o desde la misma via hasia mas alia
de la avenida Alfredo Mendiola.

Servicio de fransporte de mercaderia- Los camionss provenientes de provindias o los
abastecedores de mercaderia 2 los centros comerciales vy a los mercadas locales desde
la parada o desde el las zonas de produccin, reglizan su aprovisionamiento en las
mafanas y/o en las noches, actualmente se abastecen a fodos los mercados en ja zona.

Servicio de transporte de materiales de consfruccién- Se encuentran apostados a los

lados de la avenida Tipac Amaru v de ia avenida Aliredo Mendiola, camiones con
materiales de construccién como ladrilios de arcilla, agregados de arena y piedra son
ofrecidos, existen también eguipos pesados de construccidn como Tractores,
refroexcavadoras entre ofras, que ofrecen sus servicios.

Servicio de transporte educativo- Los Smnibus de las universidades, y de colegics

particulares, son medios por le que se frasladan a diarioc escolares v universitarios a sus
centros de estudios. En e Cono Nore son muy pocas las insfifuciones educativas
privadas que tienen un sistema de transporie privado para sus estudiantes, pero la
tendencia de este servicio se va ampliando cada vez los diskitos van mejorando sus

condiciones de vida..
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Servicio de fransporte Interprovincial.- En la avenida Tapac Amaru, existe empresas de
fransporte que brindan su servicio hasta Canta, ademés es de paso para algunas
empresas interprovinciales del Norte del pais, las cuales fienen sucursales en las
proximidades de la via, siendo esto a la vez puntos de venta, paraderos para la gente def
Cono Norte, evitando abordar los émnibus en el centro de Lima (ubicacin de la Agencia
Principal). Otra y mas imporfante es el terminal fervesire que se encuenifra en fa
urbanizacion de Fiori, que alberga una gran canfidad de empresas de transporte
interprovincial hacia la Costa y Siefra Norfe.

B. Servicios institucionales de Municipalidades, de Justicia,
Policiales y Bancos

La poblacién de Comas e Independencia necesitan asimismo de servicios instifucionales
como Municipalidades donde poder aseniar parfidas de mnacimienio, contrasr
matrimonios, pagar tributos, necesita de servicios de justicia como organismos
descentralizados del Poder Judicial, Ministeric Pdblico, de instituciones policigles donde
obtengan el servicio de seguridad asistida, donde realizar framifes de certificados de
antecedentes penales, y aun mas entidades bancarias, donde poder realizar pagos,
prestaciones de dinero, hipotecas entre ofras fantas actividades econdmicas que se
puedan desarrollar.
La descripcién de cada una de ellas permitirs establecer [z funcionalidad de cada una.

Las Municipalidades.- Las Municipalidades brindan los senvicios de inscripcién de
Nacimiento, Defuncion, registros de edificaciones, dedaraciones calastrales,
matrimonios, ademas de servicios de limpieza publica, cuidado y mantenimiento de éreas
verdes, parques y jardines, seguridad ciudadana, seremazgo, y los cobros de los
impuestos predial.

La Municipalidades de Comas esta situada en la Plaza de Armas S/N, mientras que ia
Municipalidad de Independencia se encuentra en la Auto Pista Tapac Amaru Km 6.

Corte Superior de Justicia del Cono Norte, para procurar gue fodos y cada uno de ios
ciudadanos en el Cono Norte pueda tener acceso faci! y oportunamente a1 Poder Judicial,
se ha descentralizado, instalédndose su respectiva Corte Superior, que después de la
Corte Superior de Justicia de Lima es el segundo en dimension a nivel nacional.

La Corte Superior de Justicia de! Cono Norte de Lima esta conformada por Salas Civiles,
Salas Penales, Juzgados Especializados en lo Penal, Civil, Familia y Juzgados Mixtos,
distribuidos en la sede central v en la periferia, ademéas de los Médulos Basicos de
Justicia de Carabaylio, Condevilia y Los Olivos y en la Provincia de Canta.

ST
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El horario de Atencion de esta Corte Superior es desde Ias 08:00 a 13:00 horas y de
14:30 a 16:00 horas de lunes a viernes.

Comisarias.- Las comisarias localizadas entre los distitos de Comas Indepsndencia
suman un total de 8 comisarias, que brindan el servicio de proteccitn al vecine sumado al
apoyo que brinda la Municipafidad distrital de Comas e Independencia con el equipo de
Su serenazgo.

Las comisarias son: Comisaria de Mujeres, Comisaria de Independencia, Comisaria de
Callique , Comisaria de Santa Luzmila, Comisaria de Tahuantinsuyo, Comisaria de
Pascana, Comisaria de Tapac Amaru v la Comisaria de Universitaria.

e

et A%,

G-26. Sepvicio Institucionales, de fa Policia Naciona), en Comas.

Bancos.- La importancia de las agencias bancarias para safisfzcer 2 mas de medio
milldn de personas, atendidos en més de & grupos, dishibuidas en 18 enifidadss
bancarias en los distritos de Independencia y Comas, localizados principalmente en lzs
principales avenidas como Tipac Amaru {Gerardo Unger), Alfredo Meendiola, Belaunds,
y Universitana), que permiten ademéas del dinamismo finandierc brindar informacion a sus
usuarios desde cualquier cabina de internet, pudiendo realizar pagos, conocer estados de
cuenta, pagos de recibos, transferencias, enire olras achvidades.

C. Servicios basicos de agua, energia, twiélono, Inkernat y
comunicaciones

La encargada del servicio es EDELNOR {con una coberlura dej 0% de la poblacidn),

contando con equipos de servicio rapide conira contingencias, compuesio por unidades

méviles, ingenieros y técnicos que contralan las tensiones en los circuitos eféciiicos dal

distrito. Cuenta con establecimientos autorizados por la empresa, pam: el rémite de

equipos, quejas, pagos entre oiros servicios.

et I e e b A et et R s
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La institucién estatal que regula su servicio es OSINERG, que supervisa y fiscaliza el
cumplimiento de las disposiciones fegales y técnicas de las empresas de eleciricidad e
hidrocarburos y vela por el cumplimiento de las Normas Legales y Técnicas referidas a la
conservacion y mantenimienio de! Medio Ambiente.

El principal centro de pagos en toda estz 4rea se encuenfra en ef centro Comercial de
MEGAPLAZA, donde la atencion def servicio es de lunss a domingo, en horario
ininterrumpido.

La encargada del servicio es SEDAPAL (con una cobertura del 75% de la poblacién), v
posee concesionarios que realizan el servicio de confrolar el adecuado abastecimiento
de agua. Cuenta con establecimientos autorizados por la empresa, para el tramite de
equipos, quejas, pagos enire ofros servicios. En Comas, la sede de atencién se
encuentra en la Av. Victor A. Beladnde Oeste Cdra.5 S/N - Urb. El Retablo y su horario
de Atencion es de lunes a sabados 8:20 a.m. 2 4:00 p.m.

D. Servicios Educativos, Salud y Religiosos
El servicio de la educacion particular es méas eficiente gue un colegio nacional, pero
demanda de pensiones que oscilan entre 70 soles hasta los 200 soles, siendoe Ia calidad
mas elevada, el nivel educalive primaric es mas afendido por s sector privado,
usualmente en este lado de Lima, son lo colegios phblicos finicamente los que albergan a
estudianies que provienen de familias de recurscs econdmicos menos privilegiados
(representan el 50% de la poblacion).
También las Librerias es otro rubro importanie en € seclor comercial de Comas. Sin
embargo, no crecid en este periodo, de 214 regisirados en 1,983 aparecen 213
identificados en 1,996. Esio se puede explicar por la no pricridad del gasio en este rubro,
En Comas en 1,996, se registraron 106 Ceniros Educafivos Particulares ds Primaria,
ubicandose en el segundo distritc de! Cono norte y tercero a nivel de Lima Metropolitana.
Otro rubro importante en este seclor son las Farmacias y Boticas que pasaron de 152
establecimientos en 1,993 a 238 establecimienios en 1,885. De igual forma, € rubro de
medicinas es primera prioridad en el gasio de los consumidores. En este rubro Comas
ocupa &l segundo lugar a nivel del Cone Norte y el cuario a nivel de Lima Melropoliiana.
Las Boticas del Pueblo, y los Hospitales de Ia solidaridad son también parte de la oferla
econbmica que se presenta.
Los centros de culto también han crecido en toda la zona, por lo que conlleva a
establecer que son medios de demanda para una poblacién que supera el medio millén

de personas.
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E. Servicios de recreacion, restaurantes, hospedajes y turismo

En los (itimos afios, los servicios de hospedaje, restauranies, salones de baile y
discotecas, crecen incentivados por una poblacién juventl mas numesrosa del Cono Nage.
Estos servicios, ya no séle son ulilizados por ios jdvenes de Comas sino de todo & Cono
Norie. Se ha constituido focdo un conglomerado con estos senvicios entre Ia Av.
Universitaria y el Retablo, que no fiene mucho que envidiar a centros de diversiones de
otros distritos de Lima.

Los Restaurantes, es otro de los senvicios que han aumentado en este pericdo. De 324
registrados en 1993 aumentaron a 354 esiablecinientos. A nivel dsl Cono Node,
ocupamos el segundo lugar, mienfras que a nivel melropofifanc el quinto lugar. En lo
referente a Cebicherias, Comas confaba an 1,996 con 27 y cocupaba el segundo lugar del
Cono Norte v el cuarto de Lima Metropoliiana. Y en cuanto a Fuenies de Soda y
Cafeterias, con sus 88 establecimientos Comas ocupa el ssgundo lugar a aivel
metropolitano y primer lugar en el Cono Norie. Estos rubros configuran parie de algunos
de los conglomerados mas dinamicos.

El servicio de Hostales, es otro que ha crecido en los dlfimos afics. Uno de los faclores
de este crecimiento, son los beneficios iibulasics cicrgados a los Servicios Turisticos y
especificamente a fos Hoslales en cuanfo & Impussio Predial. Con sus 45
establecimienios Comas ocupa ! cuarto lugar a nivel de Lima mefropoliiana y ef segundo
lugar del Cono Norte después de San Martin de Porres.

F. Servicics personaies
Fxiste en Comas e Independencia una gran canfidad de Centros de Formacidn

Tecnolégica. Las promociones de estos centros forman hoy e confingente de
desocupados del distrito y por o fanio ia cferia de mano de obra disponible para ia
produccién, el comercio y los servicios.

AR gy s gpmyse et ”
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La mano de obra no calificada es significativa, sin embargo no consfifuye una forialeza,
por cuanto las PYMES, para mejorar u opfimizar su produccién y sus niveles de
competitividad, requieren de personal cafificado, y este existe en el distrito.

6.6.2. Pequefias y Medianas empresas - PYMES

Existe una serie de criferios y mdifiples formas de diasificar a las PYMES, fenfo a nivel
nacional como internacional, y se basan en los concepios y enfogquss que han ido
adecuandose en el tiempo, no existiendo una sola definicién para fas Pegusfias y
Medianas empresas, estas varian segin ef tipo de enfoque, destacéndose algunas por &
volumen de ventas, capacidad social, niimero de rabagjadores, vaior bruio de produccitn,
o de los activos, que son las que la definen.

Existen fambién relaciones econdmicas que generan criterics para evaluarias y defininias
como la intensidad de uso de capital {para diferenciar pequefias de medianas empresas),
que relaciona €l valor de los activos fijos con €l namero de personas ccupadas en la
unidad productiva. También otros criterios mas cualitativos como ef tipo de estruciura de
la propiedad (sea familiar o no famifiar), e grado de formalizacién, el nivel tecnoibgico
utilizado, la estructura organizativa y ia tipologia de gestion de la empresa.

Una de las clasificaciones dados por encuestas en hogares de ia ENAHO, fias diasifican
£omo:

TIPOS DE PEQUENAS Y MEDIANAS EMPRESAS

CLASIFICACION DE LA ENAHD
ESTRATO |P. CCUPADO V. ANUAL 8 ACTIVOS FLICS
MICRO | Hasta 10V Hasta 125 000 Hasta 25 000

PEQUENA| 1150¢) 125000 - 1500000 | 25000 a 300000
MEDIANA | 512009 14 500000 - 20° 000 00D 300 000 2 4 00D 000

CUADRO 90. FUENTE: Univ. de Lima y MITINCYGTZ, Las Pymes en & Perdfi, Conoepios y Cifras
(1) Paises de fa Comunidad Andina, {2} S adapia mejor al pais

En =l distrito de Comas, las principales actividades econdmicas son PYMES eguivalenie
al 89,5% y solo el 0.5% son medianas y grandes empresas, estas (ltimas se encuentran
en el giro de metal mecénica y ofros establecimientos.

Por eiemplo para Comas, las PYMES son equivalente al £9,5% del total de empresas y
solo el 0.5% son medianas y grandes empresas.

Dentro de las PYMES, las Bodegas son €l giro de negocio més frecuente representando
el 44% del fotal de microempresas. Luego siguen los Restauranies, que representan &l
8% del total de microempresas. En tercer lugar se encuentran las peluguerias, se
incluyen los centros de estética, que representan el 4% del total de microempresas.
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Respecto al espacio que ocupan las actividades productivas:

» Empresas de sobrevivencia: e 48% estan en las viviendas, constituyen
muchas veces aglomeraciones: en la zona 6 se ubican mas aciividades
productivas, en la zona 11 se emplaza produccion de madera ¥
metalmecénica; en las zonales 10 vy 13 fienen produccidn econdémica, se
emplazan en todo el distrito

e Las empresas de acumulacidn se emplazan en viviendas ligadas a vias
importantes del disfrito y con Ia relacion enfre produccién y los comercios.

e lLas pequefias empresas estdn mejor constifuidas, formsn cadenas de
negocios y tienden a agruparse en la Av Tipac Amaru (Comercio y Servicios),
Av. Belaunde (Comercio y Servicios), Av. Alfredc Mendiola productes
madereros; Av. Trapiche colegios secundarios v [. de la Torre Ugarie servicios
de esparcimiento.

Segun ¢l INEI, a 1996, Comas contaba con 9,873 establecimientos, después de Lima, La
Victoria y San Juan de Lurigancho; y a 1899 segin le Municipalidad distrital (Direccidn de
Administracion Tributaria), contaria con 12,000 esiablecimienios. De este fotal de
establecimientos, el 97.3% fenian de 1 & 4 trabajadores (micro), e 2% de 5 2 10
rabajadores (pequeria), el 0.4% de 11 a19 trabajadores vy apenas el 8.2% més def 20
trabajadores de acuerdo a la clasificacion del Ministeric de Trabsio. Esta informacidn
reciente reafirma la composicién predominante de las unidades scondmicas micro ¥

pegueiias.

CANTIDAD DE PYMES EN COMAS, SEGUN EL NUMERO DE TRABAJADORES

N° TRABAJADORES | CANTIDAD | PORCENTAJE | ACUMULADO
DE1A4 8,970 97.30 97.30
DE5A 10 190 2.08 99.36
DE11A 19 37 0.40 958.76
DE 20 AMAS |22 0.24 100%
TOTAL 9,249 == 100%

CUADRO 91. Para Ia clasificacion del INEF se considerarn PYMES, las que cuenfan con menos ds 20

trabajadores. Fuente: INEI, Encuesta “i.a Aclividad Econdmica sn Lima Metropoiiana”, 1,955

** Nimero de empresas que dieron infosmacidn sobre fa cantidad de frabafedores
Es una realidad que la mayoria de establecimientos en Comas e indepandencia o s
encuentran formalizadas v que por o tanto no estarian registrados ni en ia municipalidad
ni por SUNAT. Entre estos se encuentran los ambulanites, pero también hay empresas
industriales y de servicios que no utilizan la via plblica sino sus propios donticilios o

locales alquilados.

2
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El ingreso de supermercados y empresas con gran capital ha generado franstomos en la
PYMES, beneficiando a las pymes de produccién y perjudicando a los gus no se pudieron
adaptar a las necesidades del nuevo mercado, af no estar en condiciones de abasiecer o
competir con ellas en las mismas condiciones.

A nivel de los distritos def Cono Norte, Comas registra el mayor nimero de
establecimientos en base a los cuadros anteriores podemos afirmar gue este distrito tiene
el mayor nimero de micro y pequefias empresas def Cono Norte. Le sigue muy de cerca
San Martin de Porres, vy si tomamos en cuenta que dicho distrito si posee ssclores o
zonas de medianas y grandes empresas, podemos afinmar que Comas es e distrifo con
mayor presencia de PYMES del Conoc Norte.

De la encuesta realizada por Altemativa en 1,997, se pudo establecer los grados de
subcontrataciones de las empresas. Para el caso de las empresas de Comas sélo &
11.4% de ellas tuvieron esta experiencia. Esto se refiere basicamente a las empresas
industriales, ya que este tipo de contratos se dan a nivel de la produccién. Para verificar
esto ver el cuadro siguiente.

EXPERIENCIA DE SUBCONTRATACION EN PYMES
EXPERIENCIA | CANTIDAD PORCERNTAJE | ACUMULADO
Sl 19 11.4% 11.4%
NO 148 88.6% 100.0%
TOTAL 67 1808.0%

CUADRO 92. Fuente: Encuesta “Posibilidades de Inversitn en ef Cono Norie”, Altemativa 1,996

Menor atn son los casos de las conlrataciones de Sepvicios. Para el caso de las
empresas de Comas, sdlo & 9.8% de los encussiados manifesid haber tenido esta
experiencia. Esto nos lleva a inferir gue existe muy poca relacién entre ias empresas ya
sea grandes, medianas, pequefias y micro, ¢ también enire empresas industriales y de

Servicios.
EXPERIENCIA DE VENTA DE SERVICIOS
EXPERIENCIA | CANTIDAD POBCENTAJE | ACUNULADD
Si 16 86% 9.6%
NO 151 90.4% 100.0%
TOTAL 1687 100.0%

CUADRQO 93. Fuente: Encuesta “Posibiidades d2 inversién en ef Cono Narte”, Alternativa 1,996

Una de las tendencias de la economia local es el crecimiento de empresas de produccidn
o venta en pequea escala. La necesidad de empleo ¥ la idiosincrasia emprendedora de
fa poblacién mayoritariamente migrante de Comas & Independencia los leva a la
constitucién de empresas de pequeiio capiial y con la propia familia como trabsjadores.
Una de las formas de ideniificar este creémieﬁia es {omando como indicador & nimero
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de trabajadores, ya que el tamafic de capital es més dificii Esto podemos verificario
identificando ef nimero de trabajadores por empresa.

COMPARACION DEL NUMERO DE EMPRESAS Y PERSONAL GCUPADO
TOTAL PERSONAL CCUPADO
ESTABLEC.|DE1A4IDESA4D DE11A | DE20A

DISTRITO 19 MAS
ANCON 31 288 18 3 4
COMAS 9219 897¢ 1S90 37 22
CARABAYLLO 1868 1806 50 5 7
INDEPENDENCIA 3282 3051 134 40 57
LOS OLIVOS 8630 6234 273 57 85
PUENTE PIEDRA 1443 1379 38 11 14
RIMAC 2830 25386 140 26 28
SAN M. DE PORRES 8923 8498 320 85 40
SANTA ROSA 76 73 - 1 2
VENTANILLA 1576 1535 30 & 5
TOTAL CONO 36158 34478 1182 251 244

CUADRO 94 Fuente: INEJ, Epcuests “La Aclividad Econdniica en Lima [fstropodiana’, 1,986

** Ndmero de empresas que dieron informacion sobre ka canfidad Je frabajadores

Segun el INEI, en el distrito de Comas el 88.84% de ias empresas son Personas
Naturales y el 4.97% son Empresas Unipersonaies. Sdlo un 2% de estas empresas esian
registradas o constituidas como Sociedades de Responsabilidad (imitada o como
Sociedades Andnimas.

CONDICION JURIDICA DE LAS ENIPRESAS PYMES
TIPO DE EMIPRESA CANTIDAD| PORCENTAJE | ACUMIULADO
PERSONA NATURAL 8522 88.84% 88.84%
SRL. 108 1.10% 89.94%
SOCIEDAD ANONIMA. g5 0.88% 80.93%
EMP. UNIPERSONAL 477 4.97% 85.90%
OTROS 323 4.10% 100.00%
TOTAL 9583 400.90%

CUADRO 95. Fuente: INEJ. Encuesta "La AcBividad Econtmica en Lima Mefropolifana™, 1,996
** Algmero de empresas que dieron informacitn sobre Ia canlidad de frabajadores

La falta de Capital y de fuentes de financiamiento leva a los propietarios de los
establecimientos a desempefiar su actividad econdmica en sus propios domicilios. Esto
también les permite ufilizar la mano de obra disponible en la familia para la actividad
econdmica convirliéndose en una actividad famifiar. Pero esto sucede casi sismpre con
las micro v pequefias empresas, siendo posible fomar también este indicador para
demostrar que la mayoria de empresas en el distrito son de pequefia escala.
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Casi el 50% de las empresas encuestadas en 1,997, ufilizaban su vivienda para ejercer
su actividad econdmica. Esto evidencia gue la actividad econdmica la ejercian en sus
propios domicilios y por tanto no podria ser en gran escala. Estas cifras podemos

verificario en el cuadro siguiente.

TIPO DE VIVIENDA Y ACTIVIDAD ECONOMICA DE LAS PYMES

ESTABLECIRYENTC CANTIDAD | PORCENTAJE ACUNULADO
VIVIENDA 79 47.3% 47.3%
OTRA ACTIVIDAD 