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INTRODUCCIÓN 

El aecimíento poblacíonal y la expansión territorial de la áudad de lUma. durante 6os 

últimos cincuenta afios, han llevado a convertir a Uma en una me¡¡¡a ciudad oon casj 

siete rmllones de habitantes, la cuaJ ha sido dividido esquemáticamente en cuatro 

espacios urbanos denominados "conos"'. con niveles de .mtia.daoiém propios en sus 

respectivos ámbitos geográficos. 

El Cono Norte de Urna con casi más de 2 millones de habitantes. prioo~meme 

descendientes de migrantes, han desarrollado en esta parte una disbibución urbano

territorial importante sobre los asentamientos en las faldas y quebradas de las cenos. 

ganándose el derecho a radicar en la ciudad de Urna. después de Has penurias de la 

escasez de los servicios y accesos al inicio de su estabJedmento. 

El Cono Norte y sus 91 distritos han sido estudiados y analizados. enamtr.fmdose 

sendos planes socio-económicos. de ordenamiento territorial y de desarrolm w!bano. 

que han sido realizados por instituciones públicas y privadas. documentos de gran 

importancia que se encuentran archivados en estantes. con amdusiones y 

lineamientos importantes sin uso, ni apJícación, ni imp!ememaáón; todo esto por la 

falta de visión de sus dirigentes. por la desidia y poca educacioo de !la ~oo. y por 

una política central errática de desarro!lo social. 

El área urbana que atraviesa la avenida Tupac Arnaru se encuentra sobre cinco 

distritos del Cono Norte como San Martin de Porras. lndepend6í!1da. los Oüvos. 

Comas y Carabayllo. Esta via es la principal ruta de acceso y sa&:la pam toda la 

población asentada en las faldas de los cerros, a! lado este de ia rmsma. ésta via que 

va de sur a norte, posee un aJto flujo veiücular con una cantidad de usuarios muy 

importante de la población de Urna. 

Esta tesis desarro!Jada en el área de la Planeamiento Urbano. ha mantenido !a idea 

rectora de evaluar, en un tramo de estudio de la avenida Tupac Amaru~ cómo el 

transporte viene impactando en Desarrollo Urbano. y cómo la misma pob~ genera 

restricciones al transporte. 

Para desarrollar esta tesis se ha hecho necesario conocer ~ caraderislliicas de !os 

usuarios, cuánta población usa la vía, qué actividades reaf~ZBn. qué I!TWel cuftural 

poseen, qué costumbres tienen, qué grado de responsabilidad poseetm sabre las 

deficiencias existentes, así como conocer las caraáeridcas da opemaón del 

1 Pata el motivo de esta tesis se ha considerado nueve distritos de Lima, a~ alle Wl!!5 ~il!Sl que 
solo coosideran a ocho. sin consideran a Ventanilla, que la ubican en un OOl!Dooto ro.mnplettlllloom ios 
distritos de la provincia del Callao. 
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transporte (velocidades y tiempos de recorrido) y cualificar a tos agentes externos que 

impactan tanto al transporte como aJ D~lo Urbano de la pob3ación. 

las inquietudes iniciales pennitieron fcmnular algunas hipótesis. que intentaremos 

demostrar a lo largo del desarrollo de esta tesis. pues creemos que ila avenida Tupac 

Amaru posee un adecuado trazo geométrico. suficiente para soportar a1os 1!1ujos de 

vehículos. apreciamos que las velotiidades de los whícu!cs por tramos es afta, 

notamos que la influencia de los peatones en berma es directa sobre !la vekx:üdad de 

marcha, y por último creemos que las principales zonas de peddas de tiempo se dan 

en las intersecciones mal reguladas y mal mantenidas. 

El titulo de esta tesis hace mención a la evaluación del impacto de §a vaooidad del 

transporte en el Desarrollo Urbano de la avenida Tupac Amaro. complementado 

mediante el estudio de velocidades, tiempos de recorrido y demoras. ~imdose 

en diez capítulos, divididos en dos partes. la primera parte (Capítulos I-VII) responde 

a la características deJ entorno local en la zona de estudio, la segunda (Capitulas vm
X) es la sección que sustenta el impacto del transporte en e1 desarrollo U1bano m 
estudio. las propuestas de solución, las conclusiones y recomemdaciooss. 

la primera parte esta dividido en siete capítulos. eJ capitulo Y describe las 

generalidades. reseñas históricas. conceptos respeclto a la ciudad. ea transporte y e1 

desarrollo urbano. El capitulo 11 detalla lo conoermeme a'l Medio Fisico. 

determinándose el área de estudio, la fisiogmfia. caracteristicas gedóglcas. dirnáticas. 

zonas recreativa-turísticas y zonas de riesgo de desastre. 8 capitulo m. desaibe a la . 

población romo sujeto de características. de cambios. de cosrumbres, de formación y 

de constante evolución, así también se describe la PEA. 8 capíW!o N', eJ Medio 

Racionalizado . detalla el uso de suelos. la consolidación ullbana. ell medio ambiente 

local y los n~.oaevos polos de desarrollo. 8 capitulo V. se trata de la mfraeslrucbna. 

describiéndoselas desde los servicios básicos. de comunicaciones. etiucativas. viales. 

B capítulo VI. la estructura productiva. describe las actividadss económicas y 

PYMES. y el servicio de transporte púl»ioo. El capítulo VIl. NiveJ de Vi!da Alcanzado. 

complementa esta primera parte describiendo la caJidad de vida, las oomfJáooes 

laborales, los niveles de pobreza y las caracteristicas sociales de fa pdblacioo. 

La segunda parte responde a las expedativas deJ título del tra'bajo. y d~ en dos 

capítulos los temas prácticos de campo. de levantamiento de datos y registros propos 

mediante un método estudio. El Capitulo VIII. el Estwfw del Transporte Urbano 

describe las teorías sobre el transporte urbano, el tráfico umano. se reatiza un 

diagnóstico situacional del transporte en ia zona de estudio y se detaRl!a sobre ea nuew 

programa de ordenamiento del transporte pú~ico para lima Meb:'c¡¡lolitana COSAC 
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(Corredores segregados de alta capacidad). El capitu!o IX. detaJia la evaluación, 

resultados e interpretación del estudio propio. realizándose una ~uación de 

campo por kilómetro. eJ registro de tiempos de recorrido y demoras oon uso de 

equipos navegadores GPS, y hace un análisis de los resultados obíe:Jll~. 

El capitulo X, las propuestas para mejorar la zona de estumo y una evaJuatión 

económica de una de las propuestas de solución. Esta seooión es oondlwda por las 

conclusiones y recomendaciones. 

En esta tesis no pretendemos comprobar mayores temas sobre vialidatll. m apt.Uinta ha 

desarrollar estudios más especializados. como estudios origen-deSlino. aforos de 

volúmenes de tránsito. estudios de accidentes de tránsito. análisis de ames y después. 

evaluación de las condiciones deJ asfaH:o u otms, sino el objefufo es más modesto. y 

apunta a comprobar las hipótesis planteadas. en base a trabajos de campo 

desarrollados. 

La información para este estudio tiene sus fuentes prlncipa'lll"il1efRe en Ros babajos 

realizados por la ONG "Alternativa", las Municipalidades disbita1es de Comas e 

Independencia, la MunícipaJídad provincial de Urna, SETAME Uma, Pro-Tfansporte. 

tesis anteriores de la FIC-UNI, FAUA-UNI. estudios realizados por Arellano, 

Investigación de Markenting, Encuestadoras de Apoyo. Opirnoo y Mercado. ENAHO. 

entre otras publicaciones de varias instituciones que nos brindaron sru~ apoyo pa~a 

completar esta tesis. 
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OBJETIVOS, IMPORTANCIA Y METODOLOGÍA DE . 

TRABAJO 

La elaboración de esta presente tesis inicio mmo una inquiemm pro¡pla da tesista a'l 

investigar y evaluar las avenidas peñféricas de la univasídad, mmenzando par aq~ 

avenida arteria1 donde se sitúa ia Universidad Nacioná de lngenieña. la denominada 

avenida Tupac Amaru. 

Al inicio se considero comprender las caracteristicas que inftuyen sobre et tnmsporte 

público de pasajeros, no existiendo trabajos puntuales sobre el estudio de una !da via, 

sin registros cuantitativos ni antecedentes cua1ítatiws propios y de fácil pmoesamíemo. 

Los trabajos desarrollados por diversas instituciones púbSicas y privadas, como ros 
Minb;teños, Municipalidades Provincial y Distñta1es, ONGs, Comunidades Re3igiosas. 

Universidades entre otras, sobre las r~idades de las áreas d"astritales; han permiie;rloo 

identificar estudios, planes y programas de Desarrollo Compreinensiws o Seclloñales; 

trabajos que son poco diwlgados a la opinión publica, y que aún no es compartida mn 

las universidades, lo cua1 retarda aun mas el Desarrollo local. 

la ONG AHemativa viene trabajando varias décadas en el Cono Norte. rea'lizando 

estudios en el campo de la ingenieña y las ciencias sociales. elabmando los Pianes 

Integrales de Desarrollo para el distñto de Comas a'l 2010. y pam el dlstmo de 

Independencia; donde se plasma la realidad actual y futura de eSffos dos distritos 

estudiados en esta tesis, y los cuaJes han sirvieron de base pata la elabmatión de este 

trabajo. 

la idea de un tema de tesis desarrollado en el Planeamiento Umano ha ooollªevado a 

seguir el mismo procedimiento propuesto para temas sirniliires. dándoseAe eJ valor 

agregado con un giro del tema con la evaluación de velocidades mediante equipos de 

medición y registro con el uso de navegadores GPS. C01il el hedtno de compremller oomn 

estas influyen sobre detenninadas áreas y su Desarrollo Urbano. 

Obietivos. 

Los objetivos de esta tesis pasan por el desee de elaborar urrn materi!afi de tlrabajo que 

permita a los compañeros de la Facultad. tener un material didádioo al ailcance de todos. 

de manera de ser de consulta fácil y rápida sobre la avenida Tupac Amaro. y su emomo: 

es por ello que se consideró temas amplios sobre algunas temas de interés. 

Los principales objetivos de esta tesis son los siguientes: 
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• Realizar una evaluación de las velocidades de la A.v. Tupac Amaro. investigando y 

· elaborando propuestas para ordenar y optimizar su uso y servicio. 

• Poder estabJecer cuales son las tendencias de la Moádad del~ a través 

de toda la Tupac Amaru en un dia de evaluación. 

• Proponer una estrategia que permita reducir el nivel de amgeSlicnamiento de 11a 

vía en horas punta. 

• Reconocer los elementos criticas de la vía y zonas oonflidivas. 

• Realizar una identificación de elementos y evaluar si se cwnP'elm los dspositivDs 

de control (señalización horizontal y vertica1), para ~ contml de ~ veloádad. 

• Determinar la necesidad de las cidmrias. 

• Identificar los lugares con alta incidencia de accidentes. 

• Uevar a cabo propuestas reales que mejoren la prcblemáica del bansparte. 

Importancia 

La importancia de esta tesis, después del propósito de obterner e! gmdo ~. 

consiste en proponer attemativas de solución a los problemas identificados en esta tesis. 

El desarrollo de temas de investigación como este. son una muestra de que si es posible 

elaborar un estudio de este tipo oomo tesis de grado. También es importante porque este 

trabajo espera conseguir retar a los compañeros en la elaboraáfm de o'bras eva'luadones 

en distintas vías pñncipales de lima. 

Metocloloaia 
la metodología propuesta consistió en trabajo de campo contilrnoo de cada lllOO de Dos 

once tramos de estudio, registrando infornlación. realizando enb'tevis!as. mtejando y 

corroborando información, recorriendo a pie, y formando parte de la via (en amomfNiD 

como conductor, en transporte públíco como pasajero y en las canes corno peatón). 

registrando además un video de la zona. y reafaando la eva'luación de velocidades deJ 

trafico urbano con los equipos de navegadores. 

El trabajo de gabinete consistió en una búsqueda de todo tipo de información respecto a1 

entorno de la vía. para lo cual se recurrió a los principales centros especiafrzados como la 

Biblioteca Nacional. las bibliotecas de las diferentes facultades de da UNO, a las ONGs que 

trabajan en la zona, a las Municipalidades distrita'les y a la Mumdipalidad de Uma. 

La idea de desarrollar un trabajo en Planeamiento Urbaoo. desarrollado en comdinación 

con el Departamento de Construcción de la Facultad de lngenieña CMl de la UNI, ha 

llevado a elaborar un índice que se asemeje lo suficiente a un abajo de esta 
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especialidad. Este procedimiento ha cumplido con los propósios p!éneaáos por el 

T esista y su Asesor lng. Nemesio Canelo. 

Este Estudio se realizó en cuatro etapas que se presentan a continuación. 

Etapa 1 -de la Evaluación de Campo 

La Primera Etapa se ejecutó entre Julio de 2003 y Julio de 2004. En esa etapa se 

contempló diagnosticar la situación existente e identificar los problemas y las tareas. 

Durante esta etapa se llevó a cabo los siguientes trabajos a tr.;¡¡¡és de oo estudio de 

campo, entrevistas, etc.: 

1) Investigación de la situación socioeconómica y las comfJCitmes lmiurales del Área 

del Estudio. 

2} Recolección de información y datos sobre los planes y estal!dios de ~eamdos. 

3) Diagnóstico del desarrollo de ~ infraestrudum en el Área deJ Esh..tdio e 

identificación de los probJemas. 

4) Identificación de la situación actual y problemas principales. 

Etapa2 

La Segunda Etapa del Estudio se ejecutó aproximadamente entre abril y agcsto del! 20M. 

con el objetivo de realizar las mediciones y registros de velocidades. Durante esta etapa y 

efectuó los siguientes trabajos: 

1) Implementación de la metodología de ev.aluaáón de la wllcádad del! mmsporte 

urbano. 

2} Procesamiento de la información registrada. 

3) Re estructuración del indíce de la tesis 

Etapa3 

la Tercera Etapa del Estudio sigue a la Segunda BarPa y abaros desde 

aproximadamente Agosto del 2004 hasta Dicient.bre de 2004. En esta etapa se oomemp!'ñ 

el procesamiento de la información levantada .Durame esta etapa ~ fas 

siguientes trabajos: 

1) Procesamiento de la información oon el uso de una rutina de Autdisp. preparado 

por el tessta para esta teSs. 

2) Depuración y limpieza de la información registrada 

3) Saboración de cuadros resúmenes y promedio de velocidad. 

4) lnterpretaáón de los resultados obtenidos. 
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PROLOGO 

Cuando recuerdo como comencé a elaborar este trabajo de tesis. guardo EA recuerdo 

presente del curso de PJaneamíento Urbano y Regjona1, dictado por el Maestro !Niemesio 

Canelo. y la Ingeniero lourdes AJayci, amigos quienes me encamú!l1aron en mis ooviáos 

deseos de investigación en busca de mejoras puntuales para nuema UnMnidad; mn Ba 
puesta en practica de los conocimientos recibidos en Ra facultad. Este pmptrs1o me 

ímpu1só inicialmente a estudiar algunos prob!emas internos dentro de la IUNI. pero toda Ra 

visión se fue encaminando hacia un p~ema extemo, el estudio y evaluación de'l entorno 

que gobernaba la avenida que cruza la Universidad, zona de mmsito p:ennanente. 11a 

avenida Tupac Amaru. 

Conocida mi pretensión de estudiar el comportamiento del entorno de !la avemda. se me 

condujo a la expJoración de la zona. la búsqueda de información. a la rmsma e9abmadim 

de diagramas de campo y a la explicación de los resuttados que iba e~o. Con 

estos primeros resultados de campo, se comprendió inícíaJmente que e'l prob1ema de la 

vía eran las velocidades de operadón de !os vehícu1os; con la seguridad de enriquecer el 

estudio de la vía, se recurrió a un estudio ya más técnico y escrupu!loso, la eva1uaoión de 

la velocidad del Transporte Urbano. Con el apoyo y orientaáim de1 Dngeniero Ralo 

Herrera. amigo y coasesor en este trabajo. tomamos la metodología gnstfujda en los 

manuales de estudios de Ingeniería de Tmnsito3 (felizmente traducidos aJ españcl). 

innovando la metodología, esta vez con e1 uso y ap1icadón de los navegadores GPS. en 

vez de su forma usual de registros puntuales. lógicamente que mas ade1ame me fue 

necesaño comprender mejor los conceptos deJ transito, transporte J vialidad. 

la recopilación de información y el análisis de ruta o campo. me fueron mnduáendo más 

adelante hacia los aspectos sociales y del entorno. progresivamente fui oomprenciendo el 

comportamiento de Jos grupos humanos. las costumbres de la poh\lación de esta parte de 

Uma. sus valores. sus idiosincramas, sus frustraciones. sus incomodidades y has!a sus 

mismas negligencias. En el entorno pude comprender lo poderoso que somos los seres 

humanos para vencer las adversidades, y transfor.mar el medio ambiente. a pesar de las 

muchas limitaciones existentes. 

Cuando se formalizó oficialmente el tema para elaborar esta Tesis. la idea em dala, 

debería absolver mis hipótesis iniciales formWadas en el inicio de !os remnidos a través 

2 Amiga y mentora por la vocación social y la proactividad, quien El Cielo quiso temerla. oom:a. owy ¡¡mmto. 
:¡¡ Este gmndioso libro escrito por Paul Box & Joseph C. OppeMnmdec, presentado ¡pm Rafael Cal y M!aym. 

~7~~~~~..,..:-T.~~'%.":\-t~~I'\~~T..~.«'&~~m~~~:m=~m~:n:.r..rn'\w.:~.-~m.~«..n.~~~&.'i:.~W»n~~..r~::a.~.?i-:í!tl. 

EVALUACIÓN DB.. IMPACTO DE /lA VELOCIDAD DEL TRJ!WSPORTE ~ lOOiii 
EN LA AIIEMDA TUPAC AMARll EN EL DESARROLLO Da ÁREA 

CéBaT AugJJtJto Chfwez SotD 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE lfJGENIERÚi. 
FACULTJ!/DDEINGENIERiA.CML ~ 
~~~~''l!ilXtimf.k'Kf.'1!1!.'ü~~"<!;Wg,mm¡:~~"m!'i'l~~~~JF' .. WF~Mí:~~iU.'9-~?~.m1'.t!m'~f:>.:X:-~li:.l!:.rro>f.!'n~l~-f$!¡iWS'-:ttr~m~~~~~~m.11'fmf,:~t~.;·:n·z.'t'.m~X·~~~IJt::-mru.l'W~~tl;tn~ 

de la avenida Tupac Amaru y su entorno. etabmar una estrucrur.a de trabajo que sea un 

referente en investigación para estudios de vías principales y e1 enlomo que Da oirounda, 

llevar a cabo eJ estudio de las velocidades del tmnsito vehicular. oon e'l ¡procetimiento de 

'1iempos de recorrido y demoras"', y lógicamente sustentar este trabajo. 

Cuando ya encaminado en esta empresa de investigación. 11.!100 esta expuesto a m sin 

número de inquietudes. de todo tipo y nivel; entonces surge la necesidad rm ~e 

de leer, sino también de capacitarse, de asistir a todo tipo de ICOOfti.erendas re!aáonadas a1 

Transporte y la vialidad, a preguntar a los especialistas sobre temas relacionados a1 

trabajo. y comentarles sobre los avances logrados; encontrándose desde desáentcs 

hasta motivaciones que han llevado a terminarla y presentmta 

Pero como dicen los que saben, sin bata~as no existirian las ~; la gran motivación 

personal ·ha pasado por el hecho de comprender los temas de interés de !la tesis. el 

conocer nuevas metodologías, el experimentar sensaciones de campo. e'l usar 

herramientas y equipos de punta. usar las mismas ínfraestructur.as de !la univessidad, el 

adiestrarse en el manejo de software y hardware para so!udo:rnar ~ propios. 

llevar cursos adicionales y asistir a conferencias han conmbuido sin lugar a dmias ern m1 

formaáón como persona y profesional, y oreo que es el resuJtat:b que tiene tndo tes&a 

cuando concluye su proyecto. 

la investigaáón de campo de más jóvenes univemtaríos en temas de tesis. 

complementada con el asesoramiento desde la univerSdad. es al!go que debe de 

incrementarse. este deseo debe nacer en cada estudiante desde Wtimos ááos de 

Facultad. con temas proyectados desde fes cursos que más kls han immpadad'o; en mi 

caso Planeamiento Urbano y Regional y Geodesia Satefital. los cuales se me permitió 

amalgamar. y dar a luz. un tema propio, que lleve la fuerza de un hbajo de ii!WeStigación. 

que se ve suficientemente recompensado con el registro, a!l lado tesis da anteriores 

amigos y maestros que se ardúvan en nuestra Bibl~ ali dispuesia pata una 

comunidad exclusiva de ingenieros. deseosos de conocimientos y nuevas experiencias.. 

Sin duda creemos que la motivación y el aspecto persooSJ de la actitud son temas muy 

importantes para el que desea comenzar a elaborar una tesána; creo que una te9s esta 

determinado para esas personas comprometidas consigo mismas, con su fawlad. con 82 

sociedad y con el mismo país. 

Confío en que este trabajo ha logrado los objetivos propios que he queri® plasmlar. y que 

estoy seguro que los datos puntuaes sobre el mismo entomo serán de utindad pam efi 

lector, y permitirá identificar donde se desenvuelve en e~ Cono Norte de lima, en nas 
~m~~1.i1!l:~~~:m:;¡.~~~~-w.~~~.:ii&.~flr.'~w,.;;:~~1iJ3:.l~.:>."Z.--'<&~g-~;?,-~~;Zl?'~~t.~:m:;,.~~~~:v.cl:In~ .. ~urm. 
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dísiritos de Comas, Independencia, San Martin de Porres y el Rimac, am datos de la 

avenida Tupac Amaru y los barrios de su entorno. La inves!iígacíó.rn acumulada y 

sistematizada, impresa en este mismo permitirá también ser oo materi~ de oonsulta para 

algunas definiciones que serán un buen paso para consu.ftar más adelame o1ms !más 

especializadas. Me complace entregar este trabajo, ron la oonvitáón que 5os 8ectores !la 

podrán disfrutar tan íguai como lo disfrute cuando lo tuve conc'lwda. 
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CAPITULO 1 

GENERALIDADES 

la cultura material de un pueblo es la memoria histórica de su identidad y la 

evidencia concreta de su evolución social. El vasto legado histórico cultural 

peruano, obra de nuestros antecesores, es reflejo de un grandioso pasado 

que nos enorgullece como nación, pues a pesar del anoniimato en que se 

encuentra gran parte del mismo, forma parte del patrimonio univmsal de la 

humanidad. 

ElBIA CORREA A 

(El Comercio, 1 O de Diciembre de 1989) 

2 



t. GENERAliDADES 

1.1. Jntmducción 

El: estudío- de~ las. Generalidades en e!· Capítuit:ll de. la Pñmera.Patte.de.esta. tesis) tiene. e~·. 

propósito. de presentar datos históricos. de las culturas asen-tadas en !a zona de estudio, 

. evolución. y. marcha· de ia ciudad: de tima y concepíos.detámb.ito-de estudio-en generat 

El'.ítem. 1'-.2, ha. sido. elaborado .con. et· fin .de presentar. y proporcionar at·taaor-una ampli~ , 

ínformaqón- Y- bien. sustentada- cronorogia- de las- res.....cjii..as- históricas-sucemdas en -!a-

misma área- geográfica de la-.-zona de estudio y en toda la ciudad de üma, crin el' fin de 

comprender- el' papel. históñco que· vivió-. ra -.cnnT&Zadón. de ros-lshma;,- ros- C.anta- y. los-

Colllques- hace- cientos de-- añris, y entender ahora el pape! que res to~ a los actuares 

asentamientos, urba~10S, que -siguen. cumpliendo SU.:m!sfón ... de .dominar el- mediO·· donde · ... 

natura -Jos asentó; este. ítem-también presenta datos. sobre la. r.;stoña de creación de los 

distritos del Cono ·Norte, y hace-ur.a -.reseña. histórica _de!l. transporte. umano en la ciudad 

de.Uma. 

Seguídamente;-en.el ítem 1.3, se.presént..a- una-descripción ds• crecimiento urbano de la

ciudad de Lima, como toda nuestra ciudad se ha expandido hada los márg&-,es de los 

· valles de los tres ríos que atraviesan la provincia de Urna. y romo se oompiementan con 

el copamiento de los cerros y arenales de las periferias de la ciudad, con una explosión 

demográfica, que hoy le han dado una calificación de Mega ciudad, no solo por ~ 

volumen poblacional, sino poi las dim811Sones de su ámbito urbano. 

Los ítems 1.4 y 1.5, han sido propuestos para enfocar y adarar las dáñnidone.s de ciudad 

y transporte;- que 5on una -parte importante deJ campo de estudio de esta tesis. Esta parte 

busca ser también un medio de consulta rápida de conceptos y de información puntual 

sobre la evoJución que ha sufrido las ciudades a través de los periodos de la historia, asi 

también enfocar el progreso del transporte, desde sus comienzos, hasta lás nuevas 

tecnologías que se van e .irán desarrollando camino al futuro. en eJ afán de proteger al 

.medio ambiente, haciéndolo .más seguro, asequible y dinámico. 

-Este primer capítulo concluye en el ítem 1.6, sobre definiciones de Desarrollo Urbano, 

enfocando en .si, los conceptos de qué se .espera de una ciudad, .hacia qué orden se 

piensa arribar, cuáles son las experiencias de otms urbes. y oó;mo las disciplinas anexas 

a esta aportan para el desarrollo .o evolución de! .ser humaoo como individuo y como 

colectivo. 

1.2. Reseña Histórica 

Lima es· uña ciudad antigua, su territorio -fue -parte de ias ouiiuras -pre incaicas como 

Chavin, -los señoríos -de los Lima, los Wuari, siendo más tarde parte de -las rutas Incas. 
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ane-xado per-ef lnc~upac' Yupanqúí;Hespúés-de-la-conquista-es-et· centro-del-Virréfimrto · 

español- en· el Perú;· Y:. posterior- a-· nuestra-Independencia-· ha- sido fa· capital de-·Nuestra

Republicay sede-principal dei Es""..ado·peruano: 

1-.2·;1~ Reseña- Históricade-la-&uftura-lima-y-~ei·Señoño-de·eonique~ 

Su historia· se· remonta· hasía·la· pre-historia ·donde los primeros pcliiadores qúe· migraron· 

(cazadores, recolectores y· pescadores) ~legaron·desde·la·oosta·oorte·del a.:r¡figuo-Peniy· 

se· establecieron ·en el valle del río Chillón~- conocido· como vane-de ·Carabayllo--(10 mil · 

años· a:C.); aprovechando-la-gran variedad de-recursos·vegáa~es--y-animafes·para-su · 

alhnentacióny manutención: 

En ·la· costa- central del Perú; débid:o~ a-sus· vatles fértiles.- a-lo·beflígno -de~ su dima;· y-a-

ci_eríós- .fenómenos--naturales ·como:_ la~ CQr!íeme·d~· Níño-~~·pllldUcen··diyersa.;·sucesos·~ 
cl)m~oróg,oo~-q\Je-~sionárfuiTsúbitcYirtcremento.:de.·Jos-recursmnnañnqs~ ·amrilpana~·
q~'·nrnA~~- pr~pícran'do)3 -~~~ ·pfin1etbá'pobfadores·estabtécers~'enenu~r~ intciáhdóSé::a§{ ~
el· sederrtarrsmo·--e ímplliSatido~a-ros·'mtgr.mtes:a··oon$tliñt' ®$·VMéhdas~-·páfa:tuego·c:on:et 
desatrolkf'de la~agnéUitura. 'sé-diera inicio 'a ·una''nueva~'S$fudilia sóéiaroosa<iá ~ert'ia: 
religión~ 

La primera cultUra pan peruana que. dominó el vaRé de Chmóri Wit~ la· cutb;lra CháVin, su. 

expansión abarcaría los Vaties del Rímac y ChiUón (Carabayiió)~ aJa· caidá dé la culttira 

Chavin,. los pueblos subordinados se fueron indepenmtando y mganizando 

indiVidualmente . desarroHaooo5e ~as. etapas de "Baños de BOza':'; "Playa Gtandé.; y 

"Marínga-Cajamarquilla:;N!everia"; después estas zonas. son conqWstadas por lóS Wáñ.4 · 

Ü:l cultüra: Lima se radicó en lós vai!és de Ancón. Chillón~ Rimac y Lurin, en la Cómarca 

de Lima propiánient.e, y su extensión Uegaba hasta .Hüacoy •. Ñáña y Hüayc$n. avanzandó. 

por el- .cauce. dé. los tres últimos riós~ Es po~ble que ef área e:~ su difusión haya sido 

mayor, pues se na encontrado cerámica dé la cultura Urna en sitios tan aftas como 

Cama, en lia cuenca del' Chillan, y San Pedro de Casta y Matucana én !á zona atta der · 
Rfmac. 

La. parte norte de·Lima qUe abarcó erva!lede éaratiayl_ío~ é~nta, éom~ •. Puente Pi~ia y. 

Ventanilla .• fue._gobemada _por el señor Co!li .• establecidos en asentamientos asociados a 

regímenes de señoños, que tenían zonas de defensa, ~macenariliento y cuito. siendo la 

oonStrucción mas representativa de la zona norte dé üma la fortaleza dé Conique. Esta 

tenía buena ubicación estratégica. para eVitar ataques de sus ~nos Canta, Chaclla y 

Yauyos~ dichas _guerras eran por el controi del no Chillón. eulmms de Coca de Quivi y por 
el afán expansionista de los .pueblos. Desde &-ta altura eS poderoso Colli dictaba 
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mandatos- a-- su · pueblo; Colfí -···namado -tambien,·Kwli- ·runa;.. que- según- et · dicdonafio·

quecllua"ay!11ara"sig~ifiect· "hómbre·diligerne::tfe-·mucho-brío";- esf~rza&;·en ·et trabajo-e-

incansable!!.: 

PedroVíllar-Górdova;·_en·suobra--"'A¡queologia-det-departamentode--ümal!'-0935).sostiéne-

que~la ·palabra ·LIMA ·tíene-origen-·Aymará,y-que-·Signffica Flor amarilla ·rumacl'-"Liniac

Huayta"), que servía para que los niños-aceletamn· el-habla. De all~í denvaña ef sustanti'lt"o· .. 

"Rímac~. a hístoriadorGuíllermo·Lohmann·Vilf~na· indica que no es unttombre'ay!7Jará m·· · 
quechua,- sino ·que es·· un: ·vocabic{pre.Ticaieo ·"lshma'"~ _ plim~- nomiie··det.íd~to· de· 

Pachacámac:· Y una tercera versión según Garcilaso-·dena· Vega,_ ·"uma"· proViene· de ·· 
· .. Rímac>< _que· en·castella.rio sígnífiea "el que habla"': 

El af)alisrs ·-de-la ·etirrio1ogía' ·de'ias·-nombres- dé :los ·asentamientos· ··de' la-mH:ora-urna-
d~muest~~;-·que -~e !Í"~n· d~·expresi~nes c:lfmaras~~-tale~ ~n:--c~~:Huatta:{~~b~lli,)~- · 

CPR~- c~,Q.aria:' CQ!!~q~e~- c~~marqoilla~·: Lati;.c Huandüt;~{· Maranga·;~ Hu~- Huall~;·· · 
Chucuító~-etc. -. -

D~"s~::rellgió~~se-~r~-qye~los'-unmrpt~bárfürtcultt:narmar,~l"juzgar·vor•ra-d~raciólr · 
dEf cer~miós '·y JéXtíl~s:· cOirtO·: SOlía· sUCéaer :·en· ia--rtiaydr ·p~ñé-de .• los ··pueblos· aritiguós ---

. ' 

r~dícados. en· lci' casta: La "presenCia. const~me· de·. petes- y otros- seres marinos eh ·¡a-

decoración dei-estilo· Entrelazado o Piáya Grande, caractenstioo de· los primeros tiempos 

de ·esta cultura, puede deberse a la existencia de un ruHÓ marino. También es probahlts 

que prestaran alguna adoración a los astros o constelaciones que creían asociados a la· 

fecundidad y a la mayor producción de-los campos, agrícom y que diCho cultO se ñndiera 

desde lo altó de las monumentales pirámides ceremoniales. 

La Comarca de Lima füe una sÓlida organización polítiea en lá que lós aristóCratas de la. 
. . . 

Cultura Lima diñgieron con férrea diSciplina. rre otro modo no tendñan exp~ieación lá 

construcción die lós íínponentes centros ceremoniales o ~é lás extensas otiras hidráulíeas 

para C4)fa realiZación se requirió de füertes contingentes de ti"abajadóres durante largos 

_periOdos. 

Su. agríeultura aleanzó un gran desarroUo gracias a tas obras hidráuliCas que ,permitieron 

re_gar extensas áreas de cultivo, situadas en la _parte baja de lOs valles y apartadas- del
cauce de los ríos. Los r~presamientos fluviales. la derivacioo de!J curso de las comentes.· 

la construcción .de canales y acequias y la r~ulación de los ñe~ns., pos.IDifitó a los üma 

desarrollar una agricultura intensiva. -Oiclla práctica produjo los excedentes atimentarios 

que eran necesarios _para soster"lef una población creciente. ~ Ek"l tareas no 

agrícolas· a- un ~porcentaje de la población y deóK::af tempm~e a ~a ronsmicclón de 

grandes obras. públicas a una importante fuerrza de trabajo. 

s esfueFZo de los antiguoS "limefaOS" que coostruyeron ios ca~es d&ivados del- Rifnac, · 

QUe aún riegan-~a parte- bajá-Y media del- valle.- ·Es't05 canales nevaron tan &audal que 
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GENERAUDIIDES 

tuvieron :.Ja-· denominación·· de:- ríos, ··las·-desViaciones- más--importantes-de"-diChas·- obras-· 

hidráuficas-fueron:-

1) ·• B · llamado· río· Magdalena;- . cuya- toma- se- encontraba-· deúás- de- la- actual·· 

ubicación dei-Palaeio·dEM3obiemo,; que-regaba·Jac.zona·N::O~ dehmlle-mmprendidao· 

entre-el·ríoRímaey·la·HuacaHuantüla;·~ . 

2-)-B-flamado·rfcHiuatica;:d6.ivado·-de~ Rimae a·ia-altura·det espofón·N;··E: der · 
Cerro· San- -Crístóbaf· (tres compttertas y· Santa- Rosa)~- que· regabcHos terrenos·· 

comprendidos entre fa citada Huaca y et-cernroadn'rinistmüvo-det.imatambo;· y-. 

3) El llamado río Surco. el mas caudaloso de los tres canales. que se originaba 

fre11te a la antigua población- de Latí, el actual Vmtarte, y deSpués de un largísímo 

recorrido por la parte S.O. del valle llegaba a la parte baja del mismo para regar 

todo el, antiguo· Surco, .desde Umatambo hasta las estríbaciones de los cerros del 

sur, o sea. el área correspondiente a los actual~ distritos de Mimflores. Barranco .. 

y Chorrillos. 

~stas obras permitieron. a los -Lima independizarse urbaní~e del caurie de los :riós 

y ubicar sus asentamientos poblacionales, ceremoniales y admrnstrativos en. pleno valle, 

en zon~ amplías y llanas aptas para admitir un gran desarrol!lil urbano. ·Efectivamente. 
. . . -

los más grandes ast?ntamientos de la cultura lima se."entuentran bastante.aJejSdos. del 

cauce de los ríos en cuya cuenca se ut>ican Copacabana, en la margen derecha deL

Chillón, .cerca de Carabayllo; Caxamarquilla, en la .margen derecha d~ Rimac. Catalina . 

Huanca,. Maranga y Juliana en el lado izquierdo del mismo río; e llshma (Pachacamac). en · 

la ribera derecha del río Lurín. 

Esta distribución geográfica de los más impOrtantes núcleos -de la c.Wtura lima, cuya

capital era· probablemente Maranga, cubría estratégicamente tooo el territOrio "limeño" 

permitiendo su·fácil administración y defensa. 

Para· el buen gobierno de ·la comarca limeña era necesaria la existencia de· una red de 

caminos que ligara entre si a los citados centros y que ~$ relacionara con las 

poblaciones a las que servían y en las que se sustentaban ecoiromicamente. No quedan 

vestigios de los caminos construidos por las Urna, pero es casi seguro que los restas 

viales que han llegado hasta nuestros días y que identificamos at.•rno obra de ¡as culturas 

. ·limeñas tardías o como parte de ·lo$ caminos Inca, se asiemtan ·directamente sobre el · 

trazo que debieron tener las vías principales del señorío de los lima. También debieron 

·existir caminos inter"regionales, pues lós Urna eran aCtivos comeroiantes y mantenían un · 

frecuente intercambio con los Mochica, los Reruay y los Nazca. Asimismo. 

aparentemente existieron reladones cómerdales con Sitios aún máS·Jejanos,.pues·Gijón~,'l 

Caamaño. (1949) manifiestan haber eneontrado en Marartga hondas tejidaS con paja 
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toquilla-de--pr-ooedencia-eeuatoriana-y-enManta-(l:cuador)vafios-fragmemos-de-a.~rfa-··· 
-. .. .. ·-

típica-de-eaj~marquilla(ljnia):: · 

En el--proceso de-secularización· de-c¡a·'Ofg~nización- sociá; _transición- de-lo Chavín a-fos

Señorfos-y··Reinos-RegíonaleS;·Ios -Centros ·Ceremoniales se edifiCaron de-tipo -planta en· • · 
~-. ' ; ' 

U. ·de-fines -fundamentalmente cultistas·y ~e· administración· religiosa. fueron remplazados--

por monumentos de-características totsmente distintas~ tanto &.'1 ·ro· físico- como en lo···-· 

funcionaL-

Los Limá fueron-constructores-de· conjuntos-de-pirámides-desde las-que-administraban a -. •. . 

través· de ·una-elite·civil-.militar;_ sirviendo-así los' monumentos-tamo· de templos· como de --

sedes ·gubernativas:- En-los ·primeros-- tiempos det-desarrollo:·de'·la-- cultUra' ·Urna; que~· 

(!9ffe~pp_~~~-· ate e~lc:J~.-~~·?r ~~~~f';'~.: .. ~~~9~:-~-Play:~_-G~ci~~ _ ~~·~··· 
C_e~tf:cj~·: C~~[IO~a.tes.·,-e~§ii?a~·:·~~~!~~-J~f?r,--_u~~:-~-~~~-- p~~iq~;··qu~:t~ia~:···a:_-.s~·
aliededór·'una --sena·· de- ·construcciones ··comp;ementarias·>~r~f'ro~ 'cetcaf.ias·'·re ·· 
d~~~~~f~ba=er :~~rit~~ ~~1ad~:·;~~;~d~~ie~~~--··Ej~ptbs:·ti~ido~·de··~~··~Ttrin~hlerrt¡.:· 
sÓn: las·húa~~ CerroGulebras y.Trujillo. en las. inárg~e$de·i~ rloSChi!róny Rímac.-. 

respeCtivamente. 

El Templo' Culebra. es· ia huaca Situada en las· faldas del éerro·curehms; en la margen:· 
derecha del Chillón, es un_ hermoso eámcio de forma piramidal. constituido por varios 

cuerpos que se escaionan hasta remaiar en una plataforma superior a fa que se asciende 

por medio de . una escalinata centra!. En dicha · plataforma existia un mural, de 

aproximadamente 65 ·mt de ·largo. que representaba un conjunto de peces o serpientes 

entrelazadas en el más puro estilo Pl~ya Grande. La com¡posiciótt. como es caracteiístieo 

dé ese estilo, acusaba la· inflüencia del árte. textil en la geometrizaaón de-las diseftós y en 
el escalonamiento de· ciertas líneas que rememoraban a~· entrecruzamiento· de·l.as tramas. 

y_ urdimbres . téxtíléras. Lós díbujas estaban encerrados por gru-esas líneas oscuras que 

delimitaban lás ·áreas de colór, pintadas con caes, sepias, naranjas, roj9S y blancos _ 

haciéndó resaltar tás figuras contrapuestas y complementarias dé los extrañas seres a 

quiénes, quiZás, rendían culto lós ••limeñOs''. dé esa época La pimmídé dé Cerro Culebras 

esta encerradá dentro de un amplio reánto, · en cuyo ~oori ii:quierdó exiSten restos de . 
habitacion~s de planta rectangular que pOsiblemente fueron sede de los servidores del. 

monumento. 
. . 

Los vestigios de la cultura Kolli nos ·muestran que éste se levantó ron una presencia 

importante en el valle. del Chillón, los restos arqueológicos existentes de la Fortaleza de . . 

Collique se encúéntra ubicada eifúe los Kilómetros 16 y 17 de !a Av. Tupac Amaru en e! 

distrito de· Comas. Los antiguos pobladores del valle apro\iechando la posiclón 

estratégica de uno de los contrafuertes cisandínos que se desprende del ramal meridional 

de Canta, rodearon un cerro escarpado con altas murmlas de piedras. El smo se ubica en·. 

~t~~'i:"WJ.m;:;i>f,¡;;~Fliiiíi?1it:5ii'MM:~-;-li.üH1i.;'.""il'!aTh";:}~1H-'~•ii\<M':i"/KVI>F!!Pi~:r.;¡:,"ilVE~.ül'ii'"-k.;EitE'i!if>~J-1Rffi..~a:ii~fi¡t(.;;~~~'i'7-.r.t.t~ .. ~l'B"SJ.:i1/r.!t.,..~$:fi<Z:~""i';,:w:r.,¡-i'~~'EüJ'i.-:.rn,_¡Jt'.}:E".m\i~;,;:¡;q;'!.:;;;w1~~~ ... ¡,}3tii"i'?~'q.~:0.i<J.Wii~JUJ.!i'i•i~>l'7Jl. 
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Quives. Los Collis siempre consiguieron rechazar ros ataqil.ies enemigos. 

protegidos en su imponente Forta!eza. donde oonta~ con extensos campos 

de cultivo y dos manantia!es de agua que les permitian !reSstir un cerco o 

asedio prolongado y burlar la desviacioo del caure del rio. 

La última fase de este periodo se vio buncada por la presencia deJ ejército 

Inca al mando de Tupac Yupanqui, quienes sometieron con fuelZa, violencia y 

muerte al Colli-Capac y algunos curacas. 

De esta forma, los CoJ!í que en tiempos remotos sufrieron una derrota 

aplastante frente a los Yauyos. luego fuercm duramsnte castigados por la 

expansión incaica, quedando en la práctica eZlminados a finales del siglo XVI 

con la invasión española. 

Las ruinas de pampa de Cueva se trata también de restos arqu~ógícos (ver támina 1), 

paralela a los Colli; quedando sólo restos maltratados y saqueados después de la 

ínvasíón de 1962. El Centro Ceremonial Pampa de Cueva se encuenb'a en el actual 

distrito de Independencia, muy próxima a la Av. Tupac Amaru. 

G-1.-Reconstrocción 

hipotética del Templo 

Culebras, del Período 

intermedio Temprano 

G-2. -R.econ.'!rfíroccüírm 

í~·ométrica Jel Sanlltarío 

Pampa de Cn¡¡eva 

intermedio "J"emprano 

El 18 de enero del año 1535, Don Francisco Pizarra, luego de intentar fundar la capital 

del Perú en Jauja y Sangallán, funda fa ciudad de üma, rodeado de sus soJdados. 

~~""::;:e..~~hc.~~~~==·:'..:C:~~=.u::.'.:>:"~.:.:~~~c~=c.=;::~:::~~=~~..:::..-..n::;::;;l.!r.l;oz:r..~~--:<~:c:c~.:.!:'.C~~-::::::s.Cl.::."::;~>:::\":::...:::r....c;..-:;r.;:.-:..,"tC:.,"t:;.,-c:t' 
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esclavos y algunos curiosos, llamándola "'Ciudad de los Reyes", (por la fiesta de Uos tres 

.Reyes ·Magos que celebran los católicos el seis de enero. fecha que arriban a 
. ._:: ... 

Pachacamac}, nombre que sucumbió del nombre nativo de la ciudad. "'Rimac"' el cual 
., . - 11, 

terminó por convertirse en "üma"'. A lo lmg_? de su historia ha recimdo c.livernos nombres: 

Ciudad de los Reyes, la Perla del Pacffico, la '"Tres Veces Cororeada Villa"' la Cíudad 
••. • • 1!_ 

Jardín, son los nombres más conocidos y recordados. 

la historiadora María Rostworowskí indica q~:~e la razón por la cuá a ürrta se !e llamaba 

"La Ciudad de los Reyes" •. no era por la cercanía de las Fies"tas de nos Retes Mag9s •. sino 

en honor al emperador Garlas V de Austria y Carlos 1 de España J. de las Indias y de su 

madre la Reina Juana. 

~n.l.li'J. ífii~iQ,_I~_ dtJQª~ .Q~ LJmª-~~m~~~-ijiJ _tqt?M_cf~ 17'Z ~~r!~ {4_ s_QI~ pqr_ ~~~

~r:t~. q~ ~!~~t 1'?~~~ ~~~ ~~~~~~ ~~~. ~~¡~~ t~~~?~ ~~ ~~~~ ~-~~. 
Pl~~tM.awPJ~. 

L~t!O:V.ct~jó_rl ~P~é!.Q.Q1étPJOY®_Ia,,JQJ?! cA~~qón_ ~~Jo1) __ 49!1i ;y_~~ _p~l()~ jn(Jjg_e~c¡~;

Poco a poco los españoles fueron estableciéndose en eB Valle de c~ro con sus 
. -·-~---, '" ••• ··-:---. -- ·:--- •.• ••••• ,-"':;"'~,. ":'- -->-· .... ~ ...... -~- -~ ... ·• · ....... ~- ":._ ·- .,..,_ ........ : ........ .:"-.'},.·_¡ ¡ ... _-. .. ? ·: _-, .. , __ •. _ ·-:;. ·':. -:-.--·· :··' -..... "':~·: -,., ..... ·-~-

PfOP~e9?des d~icadas a la ~gñcu!tura. _las i18aendas,. irapiches, caleras, chacras y 
)., . :, . . ___ .,.,. .._,_, .. ·.-•·:· .,.. • <,·- ' .,. ; - .... .. . • ...,.._ .• ,.'· • ' - . . ' . • . • . 

.. . '. ' ·t -. 

muchas otras propiedades civiles y eclesiilsticas lfevarían a nombre de sus p~pietarios: 
. . 

Pro, Áliaga, Cerro, Castro, etc. Otros ·en cambio continuaron· con ei nombre o la 

toponimia de la zona en el cual se establecieron. por ejeinplo:. Tambo,:. inga;. Cqmas.~ 
Collique'"' 

La hacienda: "CC?mas~ tuvg, como:- origen .. una- merCEKI-- que- Franri~- Pizarra-· dio-. a- SM<-
,.--· '' . . . . , .. , . . . ' ' 

capitán-y teniente,Francisco"de Ch~vez en 1540.- en -méñto"é\1_-Su,eficiente,~-cumplida-

durante las··· guerra$, de conquisf.a.- En .fa- hacienda- "Coo¡¡que"; durante la· colonia; se· 

producía: principalmente -la., caña , de ·az-úcar y:, árboles,' frutales-. además-de ·la, cria ··de· , 

ganado,-la;cUal·necesítaba~abundante mano de obra de.es;davos.;. 

En· medio delos,.e3vatares por:mnseguir laindepeooencia peruana, e! 6 de jumode1821. 

Carabayllo fue escenario· de una reunión entre el ~rrey La Serna y el Genera! San 

Martín; que se realizó en las instmacíones de la hacienda de Santí~o de Punchauca. 

Las haciendas del Valle sucumbieron debido a . la crisis y recesión generafszada dei

inicio de la República; y- además--tuvieron- que afrontar IJa -escasez de mano de obra 

provocada por la abolición de la esclavitud decretada pcr eti Marista~ Ramón Casij,;a en 

1854. 

Más adelante en diciembre de 1870, en la época reputmcana, el Presidente Jasé Ba.Ha 

inauguró la red ferroviaria entre Urna y Ancón, que más adelante se exlend~'ia hasta 

Chancay. Este cambio ferroviario ímps.msó la economía de las haciendas al norte de 

Urna 
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Al poco tiempo en 1879 estallaría la guerra con Chile deteniendo ias proyecciones de 

avance. La zona del Chillón fue destinada para eJ aprovisicmamiemro de alimentos de fas 

tropas peruanas. La invasión extranjera buscaba destronar a Jos hacendados y destruir 

la producción nacional. Firmada ~a paz con Chile las haciendas del valle de lima 

intentaron reestablecer sus medios de producción causadas por lla ocupación Chilena 

Los nuevos propietarios de las haciendas se veñcm afectados por na crisis económica a 

nivel nacional e internacional. 

G-3 La dmdad de Lima en 1000, 

Vísta de Jla calle San Sebasiiimo 

hoyjm'lllka . 
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1.2.2. Reseña histórica de las Avenidas Francisco Pizcuro, Tupac 

Amaro y del ferrocarril de lima a Ancón. 

La avenida Tupac Amaru se remonta a fos antiguos caminos Inca. que atravesaron !a 

ciudad de Lima, uniendo las coml!.llnidadles asenltadas Mios vaifes delll!.llrin, R.imac y 

Chillón, la conexión de Collíque hasta Pachacamac se dió a través de este trazo. 

atravesando las actuales avenidas Tupac Amaru, Caqueta, Alfonso Ugarte y Paseo de 

la Republica. 

El trazo de la avenida Francisco Pízarro recompone a la antigua calle de MaJambo. la 

más famosa barriada popular de üma del S. XIX, que gracias a importantes obras 

civiles; fue convertida en la más importante via urbana del distrito del Rimac, con 

trabajos de canalización, pavimento de concreto asfámco, construcáoo de veredas. 

plantación de árboles y colocación de postes ornamentales de alumbrado. no sclo por 

su amplitud y largo desarrollo. sino también por las excelentes obras sanüarias que se 

tenía para el año 1870. La vía tenia un ancho uniforme hasta la. Portada de Guia (hoy 

Fuerte Hoyos Rubio), inicio de la carretera a Ancón y Canta, actual avenida Tupac 

Amaru. 

La trascendencia de esta obra fue grande, pues antes la población del barrio de 

Malambo vivía hacinada en tugurios desprovistos de los más elementales seNicios 

sanitarios y donde el tráfico de vehículos era imposible a través de sus mm empedradas 

calzadas6
• 

El 19 de abril de 1870, se inaugura em ferrocaml a Ancón, que se oonstrw¡e con el 

esfuerzo de dos personalidades de la época, don Modesto Basadre y amcluido por el 

ingeniero Waldo Graña, quienes fueron los propulsores del trazo del ferrocarril; años 

más éste tarde quedará obsoleto en plena guena con Chile, quedando tes vestigios áe 

los terraplenes construidos en todo este tramo Uma-Ancon, que sirvió más adelante 

para la construcción de la hoy avenida Tll.llpac Amaru. 

La avenida Tupac Amaru es una vía principal, que atra'..'iesa a más de cinco distritos. de 

más de 22 Km. lineales que se encuentran asfaltadas en su tota!ídad, yendo desde el 

portal de Guía (Fuerte Hoyos) hasta su fin en el acceso a la carretera que va a la ciudad 

de Canta, ciudad que le dio su nombre por mucho tiempo. 

En la década de los 70, los rrngrantes se apt)Staron a las RTGárgenes de esta vía. 

inicialmente copando los fundos abandonados. que fueran expropiados 5l0f el go.memo 

militar. o porque sus antiguos propietarios ya oo radicaban en el pais, esta áreas 

quedaron a alcance de los migrantes quienes años más tarde asOOados en 

sentamientos humanos, se hicieron de estas tierras, para habftar y hacer de éstos 

6 Tomado del libro Obras de José Balta. Libro scln-e las cu!uas en el!. ~'alle del! Rimac. Biblioteca de F AUA
UNI. 
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nuevos distritos de Lima, como es el caso de Comas, ~ndependencia, San MaJiín de 

Porras y los Olivos. 

La ampliación periódica del asfaHado de la vía de la Tupac Amaru. se reafüzó en forma 

progresiva, conforme se fueron poblando sus márgenes. 

1.2.3. Reseña histórica de creación de los distritos del Cono Norte de Lima 

Las jurisdicciones de los actuales distritos han cambiado a t~ de nos años; hasta 

1940, sólo existían los distñtos de Ancón, Garabayllo y Puente Piedm, que abarcaban eJ 

total del actual cono norte. Por el año de 1950, se aea el cfr!S'brito de San Martín de 

Porres, desmembrando una parte de distrito de Carabayllo. En 1959, se orea el distñto de 

Ventanilla, desmembrándose de Puente Piedra, así también se crea Independencia 

(1964) y Comas (1961), quedando así una vez más reducido el d"JStrito de Carabayllo. En 

1989, se crea Los Olivos, independizándose de San Martín de Porres, quedando asi 

conformado hasta ahora. (Ver lámina 2). 

Nuestra vía de estudio atraviesa hasta ánco distritos de nueve. que hay conforman eJ 

cono norte de Urna, los datos históricos respecto a estos distritos se caracterizan: 

CARABAYLLO.· 

Oficialmente, el Libertador D. José de San Mamn en 1821 creó el! distrito de Carabayllo. 

delimitándolo geográficamente. región que comprendia todo el norte d!eli Rimac hasta 

Ancón y de él fueron separándose los distritos de San Martín de Porres. los Olivos, 

Comas e Independencia.. El vocablo Carabayllo proviene del maled:o aymam "Cera 

Hualla". según otros entendidos se trataría del vocablo Cera Well~Slllo, nombre referido a! 

dios de los Co!li. 

SAN MARTÍN DE PORRES.-

Se extiende actualmente sobre un área de 3691 Ha Superficie y SWi partidla de nacimiento 

esta en el Dispositivo del Decreto legislativo 11309 del22 de mayo de 11950 que crea el 

distrito Obrero lndustrial"27 de Octubre"' y por Ley 12662 se le cambia c:fe nombre por el 

de Fray Martín de Porres al canonízarse ei beato el11 de mayo de 1962; ron capital en el 

Barño Obrero Industrial. Extensa zona que mantuvo por años !la zo.'"la industrial más 

importante de Urna, y de la que se desmsnbrara en 1989 el dismm de "lOS OLIVOS". 

COMAS.-

Comas, inicia su ocupación en 1958, con la invasión del fundo !La Uberlad. creciendo 

aceleradamente con una tasa por encima del promedio de Como Norte {5.6} hasta la 

década del 80. Hoy después de 46 años desde su creación, Comas ha pasado por un 

proceso de cambios, muchos de ellos oo pla:J-¡¡mcados. con oo modo de crecimiento 
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1.2.4. Reseña histórica del Transporte Umano de PasajelOS de Uma. 

En el gobierno del presidente Augusto B. leguia, a inicios de 19211. el transporte urbano 

de pasajeros en ómnibus es introducido por primara vez a una renaciente~ iimeña. 

que celebraba el centenario de la Dedaracioo de ~ndependencia. ron oo sector 

económico organizado inicialmente por pequeños propietarios bajo una esmsctura familiar 

y cuya operación inicial fue de tipo artesanal. 

Su Primer reglamento de este servicio data de 1936, cuando la dtud deU Poder Público 

(hoy Poder Ejecutivo) se limitaba sd!amente a la ambución de los derechos de 

explotación de rutas y del mantenimiento del orden preestablecido (Giave. 1978 .• De Soto 

1987). 

Frente al aumento de la poblaáón de Urna y oon ella ei crecil!miento oorizonta de la 

ciudad, los ómnibus toman ventaja competitiva snbre los tranvías por ser más flexibles en 

su operación, más baratos en costos de invasión y por temer menores costos de 

mantenimiento, pasando a transportar progresivamente más pasaieros que sus 

competidores (Arroyo, 1990). 

En 1927, hacen su aparición los primeros ünforma'es del tl!anspcme púi:Ñico: los 

colectivos; su ingreso aJ sistema fue de forma marginal producido por las tarifas 

relativamente altas fijadas para el seMcio fonml y pa;r la in~pacidarll de ómnibus y 

tranvías en satisfacer completamente la demanda de '1/lajes. De esta fmm.a, frente a la 

competencia de los ómnibus y colectivos. y al no efedwirse ntU.~as intrefSiones para 

extender la red de tranvías, este último sistema oo consjguíó mantener su rentabilidad en 

el servicio (a pesar de haber experimentado a-~Jmentos en la cantidad de pasajeros 

transportados entre 1944 y 1948), y comienza a ope:rar a pe.rdida desde 1950 para 

quebrar definitivamente en 1965. 

G-4 Antiguo vehículo 

de transporte público 

de Urna, foto de 1901 

&'l%el.!F' .... ~~~~:::.:~Zzzr.~~~~.::.~lii:»::li~~~-:....~~,..,._"W-~~:;!:"'~~~n~::.~~~~~:.:::zs.:nl.!':::..x:;:~~.a~~~~~¡.~~; 

EVAUJACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL ~R1/E URBANO 
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN B. DESARROLLO DEL ÁREA. 
César AURUSto Cbávez Soto 't1 



UNIIIERSIDAD NACIONAL DE INGENIERíA CM'Í!1ii1J!H_O U 
FACULTAD DE INGE/lltERÍA CIVIL ~ES 

~~r;!-..!ll...~-;;a.::~::....-;';Q~;.~J,';1_-,;J',¡:¡:J:rJ~:iS'"!~x-,.~:t-.!!.~7W:.:;&:-:-¿:z:;;.tll.::@:.-aYt-~E~.~:.r:PJ,~.'!I!~~,I:.r· ...... ~~~~:r .. 'Qc~!.~"::."e·/i~"<X:n~~J;:;Tr.?;s::nf~,.~-lil!.~~'.m.u~·t:-~~';;t.t.r~u..;¡;;i:'Jt."'".O.:f~~.t..~'LU';p:;rw.o~.a~"aV·*l1:r.;..;S,fJ~lu~E~~~u-J.\':.n~9.a{!.~ 

De la improvisación inicial, las empresas de ónmabus logran formar un sector empresaria!! 

más consolidado y oligopolizado exigiendo del Peder PWliico exdusividad en ei seNiao. 

configurándose las primeras barreras de entrada en fa adi'Mdad. ILas tarifas eran 

negociadas de mutuo acuerdo y su mercado les permitía obtener rernabmdades 

atractivas. Las rutas eran fijadas por las propias empresas, que mcieron del cemro de la 

ciudad el origen de sus utilidades. 

Las contradicciones surgidas entre los sil!itdícatos y los dueños de ias empresas a finales 

de los años 50, promueven la quiebra de varias empresas, con oolígaáanes sal!ariales 

que cumplir de parte de los antiguos dueños. de esta fonma el sector de fi'anspmte inicia 

una terrible crisis. 

En la década del 60, el sector soporta una de las peores crisis de su historia. 8 aumento 

del fenómeno migratorio, el surgimiento de los barrios marginafes en la pel'iferia de la 

ciudad. la degradación de los servicios de ómnibus, ma incoherencia d!e las pofriicas 

públicas y la falencia de la Empresa Mlunicipall de Tl'émSporte de Uma, conforman e; 

escenario caótico de esta época. 

Con la quiebra generalizada del sector. las empresas entregan sus unidades a sus 

trabajadores, perdiéndose de esta fum1a la unidad empresa.'1iial pasándo....~ a una 

atomización de pequeños empresarios con intereses individuales propios y sin intereses 

colectivos. La posterior crisis enfrentada por los trabajadores - empresarios no fue sólo 

por causa de la obsolescencia de sus flotas. sino también por la ineficiencia e 

incapacidad demostrada en el gerencíarmento y planificación de sus prog¡flas empresas; y 

por la ausencia de directrices del Poder Público.(ll) 

En 1960, se introduce el pasaje universitario y para 1S61 se crea por primera vez un 

órgano técnico denominado CRET (Cornisíón de Regulaáón Eoonómica ~ Transporte). 

que además de calcular tarifas. asume la función de pretmrnir los problemas de 

Transporte, pero luego en 1964, sus funáones sean restringidas. En 1969. la CRET es 

sustituida por la ORETI (Organismo Reguladorr de Tarifas y Transporte}. este órgano 

estaba integrado, además de los represernl.lantes del Poder Público, por representantes de 

las empresas de ómnibus. de los empl~. obreros y es!iudiantes, con fimdones que se 

limitaban sólo al cálculo y controJ de tarifas. Finamente, en 1981. este órgano es a su vez 

reemplazado por la CRTT (Comisión Regulado!ra de Tarifas de Transporte) la cual se 

diferencia de las anteriores comisiones por incorporar representantes de! sector 

emergente de "microbuseros"' {De Soto e!l: aL, 1900). 

La actitud empresarial del Poder Público en el transporte f!llrbano de pasajeros 

manifestado en 1965 con la APTL (AdrmnistraciOO Municipal de tramsportes} fue liquidada 

8 Como se desarrollaron los vehículos coo empresas desarticuladas y atomizadas en empresas &milill!l!!reS 
individuales, comienza el caos del tmrnsporte publico de Jlll3&Yeros.. 
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en 1976. La década del 70 muestra el reinado de los microbuses, un SSNitio 

completamente atomizado de pequeños empresarios agruparlos ~ la forma de 

Comités. En 1972 son desarro!lados tos estudios para la implan'tatión de un semcio tipo 

Metro. pero que al final acaban archivando el pra1ecto. 

Los años 80 se caracteñzan por los intentos d~ Poder Público ern reorganizar el sedar. 

Es el periodo de los préstamos del Bam:o Mundal pam desarrollar les corredores de 

transporte (1986) los mismos que son construidos paráa1mente. pues el préstamo es 

suspendido frente a la política eoonórrnca asumda por el Gotmamo em a pago de su 

deuda externa. También es la época de kls trabajos de los Pianes de desarroUo para 

Lima y es la época en que se crea la AATE (Autoridad Autóooma d~ Tren Béctrico) 

1986. El Poder Público crea otra e.mpresa: ia ENA TRU (Empresa Nacional de 

Transportes Urbano) que fue priWitizada en 1992. 

En 1989, el Municipio, desarrolla proyectas para ~a ñnandadón de al menos 500 ómnibus 

confirmando dar solución al déficit de u:nidades; sin embargo, !los propios concejales 

impugnan los estudios por considerarlos orregulares. 

En Julio de 1991, el Gobierno central implanta la desregSamentadón tom& del transporte 

urbano e interurbano9
. 

G-5. Vista'f de los ómnibus del anti2Uo Trllll$Vorle Púhlioo de Pasaiel"'f.lS' 

1.3. Crecimiento Urbano de lima. 

En 1535, Lima sólo cuerna con apenas 241 Ha. de superficie, OO!lllformadas por las 117 

manzanas y una zona destinada para el credmiento de la naciente "'Tres Veces 

Coronada Ciudad de los Reyes"'. 

En el s. XVII, Lima ocupaba 314Ha, llegando en 1685 ampliarse hasta 354Ha. (fecha que 

empieza la famosa construcción de la muralla de Urna, que se manñ.wo por muchos 

años, impidiéndose de esta manera el crecimiento horizontal en superficie). 

~istoria del Transporte Urbano de Lima. . 
www.l!eocities.cornfcesarjimenez..geo/hisroriahtm. 2004~ {po~;a punblicada en el 
Seminario Internacional organizado pm la JARTS en Lima) 
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En 1713, Lima llega hasta las 360Ha, pero para fines def S. xvm aicanzaba fas 456Ha y 
en 1891 llega ya hasta 1002Ha.las muraflas que rodeaban lima c::ayeron el s. XIX. entre 

1868-1870, y eso permitió una expansión urbana más rápida originándose de esta 

manera nuevos distritos como fa Victoria, añadiéndose asi a los existentes de Cereado y 

el Rimac. 

De 1931 a 1996, lima creció drásticamente tanto en extensfón como en Población; 

notándose más este último hasta en 36 veces, llegando en la acb..llddad uma Sl!!peffiiide de 

66 mil hectáreas. La década del 40, marea el puma de inicio de urn creci.memo ~erado. 

caótico y muy desorganizado; fa llegada de mgrantes provet!l'ientes de !as Wstimas 

provincias del Perú origina una urbanización cada vez creciente. 

Hacia el sector oeste empezaba la 5e4Junda gran expansión de las urban~ones 

planificadas. La aparición de avenidas como ia Venezuela. la Colomail y la Malina, 

significaron para Urna un acercamiento all Puerto del Caíl!ao. la dase socia! media ruta. 

se desplazo hacia el sur y el sudoeste. de fa ciudad donde ya exi-c;tian desde hace 

muchos años los balnearios de Cnorríllos, Barran:oo, Mi ~'aMores y fa Magdaflena 

En 1940, también empieza a nofarse los primeros indicios de la entonces denominadas 

barriadas, en la Victoria, San Martín de Porres. Barrios Altos (lima) y en ef Rimac.. 

Asimismo, los terrenos eríazos empezaban a ser ocuparlos espetialmente por población 

migrante. A mediados de los 50s hasta 11iines de los SOs. el creamienro avanza y ocupa 

áreas agrícolas, aparecen ciudades como Ciudad de Dios, Comas. Santa Amta. San 

Martín de Porras, San Juan de lurigandlo, Ate-Vrtarte: la ciudad de üma empezaba a 

crecer horizontalmente, de esta manera se da imdo a la explosión urbana que sufre Urna 

hasta nuestros días.10 

1 A. Definiciones de Ciudad 

1.4.1. Antecedentes 

Desde hace poco tiempo los seres humaoos se ooncemman en asentamientos 

densamente poblados y altamente estructuradas a los <r~ denou"lllinamos ciudades. Las 

primeras ciudades nacieron hace unos 5.000 años, pero su tamaño y rrnúrnero sólo ha 

aumentado de forma significativa en los últimos 200 años. con ia aparición y difusión de 

la industrialización y con el crecimíemo en progresión geométrica de la ~ación 

mundial. A comienzos de este siglo sólo una de cada mez persmliaS vMa en una ciudad, 

pero hoy la proporción de habitantes urbanos y rurales es prácticamente 82 misma. 

jq¡¡ http://prociencia2005.tripod.oom.pe/lima_m~itanallmtm 
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Muchas personas tienen un sentimiento &11bivafente hada la ciudad, en llai que wn fas 

mejores y los peores aspectos efe !la civilización. Por otra parte, fa áwersfdaf de gentes y 

actividades fomentan la innovación y la creatividad, que a su vez creaJrn opooorL~ades 

que atraen aún a más geme. Pero los pmh~mas de haci!l1l2míenm. delirta.~encia. pobreza 

y contaminación pueden ser muy graves. Así, las ciudades han llegado a ser el refllejo de 

las esperanzas y los temores del m!llndo nrrooemo. 

No es fácil conceptuar lo que es wma ciudad, ni determínaJr por qué surgen. y sin embargo 

todo el mundo reconoce una áfll!dad Emi cuanto la ve: tiene ma alta densidad de 

población, construcciones muy próximas y '"altas"' y una gran activfu'fad emoomica en sus · 

calles, sobre todo del sector seMcios. sm embmgo, no todas las partes de una ciudad 

tienen servicios; algunas tienen industria y en otras sólo resídendas.. AdeiT!Iiás. oo siempre 

la construcción del continuo urbano es denso, ni está s~do tíiell campo por un frente 

de etfriicios. La elevada cifra de residentes urbaoos en la ciudad smrtenta ra demanda de 

funciones especializadas. la reunión o ag¡omeraáón de ad:Mdades afines ahmm 1íempo 

y dinero. 

Se puede definir a una ciudad por su función; pero las funciomes de ooa ciudad son 

muchas y muy variadas y, además, carnhi'an en el tiempo. Quizá lla única función que no 

tiene es la producción agrícola, m el sedor primario, en general: minas, sáMmntura,. etc.; 

los altos precios del suelo no lo permite. ya qllle son adividades que rmecesitian mucha 

superficie para ser rentables. Pero ni siquiera esto es absolmo. ya q!!!e enmntmmos 

actividades agrícolas en las ciudades antiguas_ 

Las principales funciones urbanas son: 

• La función comerdal que hay en dia es la razón de ser de todas las ciudades. 

• La función residencial ya que en ellla vive la mayor parte de la ~ación. En los 

paises ricos más del 75% de la población vive en ciudades. 

• La función administrativa, ya que mncemm los centros de deci~ tanto pú~icos 

como privados. 

• La función cultural ya que en ala se encuentFcm ros prirn:iipales centros de ocio y 

de difusión de ideas y opiniones. 8 turismo urbano se afimema de esta 

concentración culturaL 

Todas las ciudades tienen varias funciones, aunque en ocas«mes U!llaS están más 

desarrolladas que otras. Por ejemplo en ias capaes de provñfi!áa ~ función 

administrativa está muy marcada como üma, ciudades como 0utzco tiene una función 

turística muy clara, la ciudad de lea tiene una función cultura! por ei arte negro y los 

conocidos vinos que se producen. 
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No obstante, una cosa que no se le puede negar a la ciudad es su capacidad para 

organizar ei territorio en tomo a si, y las actividades económicas en tomo a su centro 

urbano o de negados. Desde su aparición, la ciudad ha sido ef instrumento básico para 

transformar el entorno, para colonizar el territorio, para construir un medio diferente en eli 

que la vida humana tenga todas las ventajas. 

La ciudad, y su concepto, van cambiado a lo largo del tiempo, desde las casas rurales 

contiguas de las ciudades más antiguas, a la ciudad como potñación amuraUada que 

definiera Alfonso X el Sabio. o la ciooad acrual, ta."l extensa y variada que se escapa a ~a 

escala humana. 

No obstante, hay que tener en cuenta que la función, ~ forma y la estructura de las 

ciudades depende de la concepción que sobre a ámmto urbaoo y el ml!mdo, tienen Da 

cultura que las crea. 

1.4.2. Conceptos de Ciudad 

El estudio de la ciudad es un terna muy sugestivo y oomplejo, por su amplitud seria 

erróneo si se piensa que su estudio puede ser abordado por una sda persoii'l!a, o por sola 

una disciplina, habida cuenta de la gran acumulación de saberes que seria imprescindible 

tener para llegar a resultados OOiitl rigurosidad aentffica, pudiéndosele estudiar desde 

distintos enfoques. 

Según Spengler, desde la rfiSloria {Univer.sai y Ciudadana}; afirma Vidai de ~a Blaclte: "''a 

naturaleza prepara el sitio, y el hombre r,o orgaruza de tm manera que satisfaga sus 

necesidades y deseos"; para E. Perenne (desde ~a ecooomia} '"en mnguna civilización la 

vida ciudadana se ha desarrollado ron imilependemcia dell oomeráo y la industria"; para 

Aristóteles, desde la política. "la ciudad es un ci...91:o número de ciludadaoos"'; desde !a 

óptica de la sociología, para Mundúord: "la dudad es la forma y el simbofo de una relación 

social integrada"; desde el arte "1 la arqlllitectura, Albero expresa: "la grandeza de la 

arquitectura está unida a la de la cii~Udad, y ~ solidez de fas instituciones se puede medir 

por la solidez de los muros que tl.al cobija,~. Estos son allgunos de la gra!íll cantidad de 

enfoques que existen; como dijo walt Whimtan, Sa ciudad es ia más impomme obra del! 

hombre, lo reúne todo y nada que se relacione con el hombre le es ajeno o iooierente. 

Para tratar este tema en primer I~Ugar, trabria primero que definir lo que es una ciudad. 

Estamos en presencia de la pñmeua difiadtad. Se !han elaoorado tantas defiruáones que 

es imposible tratar de registrarlas a todas. Algunas con1ra:dictorias. o coo expresiones 

totalmente diferentes, pero que merecen ila misma consideración. Hay que tener presente 

que las definiciones responde!!ll a conceptos diferentes, o a ciudades que 

constitutivamente lo son. Son diferentes Da polís griega oon la ciudad medieval; como 
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también lo son una villa cristiana con una medina musulmana. una ciudad templo como 

Pekín, o la monumental Roma comparada con Nueva York o üma_ 

Cuando Aristóteles dice "una ciudad es un cierto número de ciudadanos, de modo que 

debemos considerar a quién hay que llamar ciudadanos y quién es el ciudadano ... "' 

"Llamamos, pues, ciudadanos de una ciudad aJ que tiene la facultad de intervenir en las 

funciones deliberativas y judiciales de la misma, y ciudad en general. al número total de 

estos ciudadanos que basta para la suficiencia de la vida"'_ Esta definición esta referida al 

concepto político de la ciudad estado de Grecia. La ciudad estado (el Estado es la ciudad 

y la ciudad es el Estado). 

Para Alfonso 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 elfos". Nótese que como la definición se 
refiere a una ciudad medieval, está rodeada de muros que la protegen de los peligros y la 

amenaza exterior. En el siglo XVIII, Richard Cantillón, expresa que: "'Si un príncipe o un 

señor fija su residencia en un lugar grato, y si otros señores acuden allá y se establecen 

para verse y tratarse en agradable sociedad, este lugar se convertirá en una ciudad"'. 

Esta definición se ajusta al concepto de ciudad barroca. de carácter señorial, 

eminentemente consumidora, donde reinan la riqueza y el lujo. Wemer Sombart, sostiene 

que este fue el origen de las ciudades grandes de Occidente, antes del advenimiento de 

la revolución industrial y de sus efectos. 

Ortega y Gasset dice: "la ciudad es un ensayo de secesión que hace el hombre para vivir 

fuera y frente al cosmos, tomando de él porciones selectas y acotadas". Su definición se 

basa en la díferencia entre naturaleza y ciudad, considerando a esta como una creación 

del hombre abstracta y artificial. Tampoco esta definición se ajusta a todas las ciudades. 

su aplicación es parcial. Para Ortega, la ciudad por excelencia es la clásica y 

mediterránea donde encontramos como elemento fundamental la plaza "la urbe -dice- es. 

ante todo, esto: plazoleta, ágora, lugar para la conversación, la disputa, la elocuencia, la 

política. Es decir, que en realidad, la urbe dásica no debia tener casas, sino sólo 

fachadas como para cerrar una plaza, escena artificial que el animal palmeo acota e 

impone sobre el espacio agrícola". Se interpreta que la ciudad dásica nació de un instinto 

opuesto al doméstico, es decir, se edificó la casa para estar en ella. vivir en ella, pero la 

ciudad se fundó para salir de la casa y reunirse en otros espacios dentro de la ciudad con 

otros que también salían de sus casas. Es decir que el conjunto de usos de suelo 

residencial familiar, con otros usos generan espacios de relación o de reunión en la 

ciudad. 
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1.4.3. Las ciudades del pasado 

1.4.3.1.las ciudades antiguas.-

EI modelo urbano aparece con la revolución neoiitica. la posibilidad de cultivar 

plantas implica, no solamente una menor necesidad de un territorio y una mayor 

concentración de la población, sino la creación de unos excedentes agrícolas que 

permiten liberar a parte de la población para otras funciones: artesanía, comercio o 

Estado. Desde el comienzo serán estas otras funciones las más características de la vida 

urbana. 

La ciudad neolítica se convierte en modelo de convivencia. En ella se encuentra la 

industria y el mercado, y gracias a estas actividades puede crecer, tanto en extensión 

como en población. Pero el tamaño de esta ciudad es limitado por culpa de la 

productividad agrícola e industrial, la capacidad del mercado y las posibilidades técnicas, 

que no permiten grandes aglomeraciones, aunque algunas ciudades de la antigüedad 

han sido muy grandes, acercándose al millón de habitantes. como Roma. 

Las primeras civilizaciones urbanas aparecen hace unos 5000 años en siete regiones 

diferentes: la llanura del valle del rio Hoang-ho (Huíxia, Anyang, Gaocheng), el valle del 

Indo (Harapa, Mohenjo-Daro, Balatok), los valles del Tígris y el Éufrates (Níníve, 

Babilonia, Ur, Uruk, Asur), el valle del Nilo (llahun. Menfis, Giza. Tebas, Abidos), el valle 

del Níger (Goa, Tomboctú), las altas mesetas mesoamericanas (Tikaf, Cocaxtlan, B 

Tajín, Tenochtitlan, Copán), y las alturas peruanas (Tiahuanaco. Pikímachay, Machu 

Picchu, Nazca). No se puede descartar una comunicación entre todas estas regiones, 

pero no parece que fueran lo suficientemente intensas como para detenninar que una de 

ellas es el origen y las demás son focos de difusión, particularmente si consideramos las 

civilizaciones urbanas americanas. Es de destacar que en todas estas zonas hay un 

denominador común: las primeras ciudades se sitúan en una llanura aluvial y con buenas 

posibilidades para la agricultura, lo que demuestra la enorme dependencia del entorno 

inmediato de la ciudad antigua. 

1 A.3.2. La ciudad Clásica 

la ciudad clásica es muy diversa. Nos referimos a la ciudad griega y romana. 

Como todas las ciudades la forma y estructura de ellas depende de la concepción que 

sobre el ámbito urbano tienen la cultura que las crea. A pesar de todo, tienden hacia la 

regularidad geométrica, frecuentemente ortogonal. que ya aparece en Harapa y Mohenjo

Daro. Pero es en las ciudades griegas donde alcanza su máximo desarrollo, en la 

antigüedad clásica. En general las casas son de adobe, ladrillo, madera y caña. 
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El espíritu racionalista de la Edad Moderna tiende a regularizar fas calles y a 

ensancharlas. En España se crean las plazas mayores: grandes espacios en el centro de 

las ciudades, abiertos con ocasión de algún incendio o cualquier catástrofe, o alguna 

operación que permitiese al ayuntamiento comprar el suelo barato, como el incendio de 

Valladolid de 1561. Estas plazas están asoportaladas y acogen a los edificios municipales 

más representativos de la ciudad. Además, sirven como mercado, lugar de fiestas y 

ejecuciones públicas, o simplemente como centro de relación social. Suelen tener 

soportales y la entrada, normalmente, se encuentra en una de las esquinas. 

En el Renacimiento, durante la Edad Moderna, con frecuencia se hacen diseños de 

ciudades ideales basadas en las ideas de Vrtrubio y en el nuevo arte de la guerra, que 

íncluye la artillería. Tienen planta geométrica, ortogonal o radial, y un nuevo tipo de 

murallas, estrelladas, que responden a la necesidad de defenderse contra la artillería 

desde todos los puntos. Sin embargo, este nuevo tipo de ciudad apenas se construye en 

Europa. Sólo Palmanova, en Italia, es una ciudad construida de nueva planta con estos 

supuestos. Lo que sí se levantarán serán nuevas murallas en las ciudades de frontera, y 

en este tipo de fortificaciones no se permitirán los barrios arrabales, a diferencia de lo que 

ocurre en las ciudades medievales. 

Algo más tarde, en América y África, y en la costa, sí se crearán ciudades nuevas, sobre 

todo en los dominios españoles y portugueses. Estas urbes tienen un plano ortogonal, 

con calles anchas que siguen un plan. Sólo estaban amuralladas las ciudades costeras 

que eran puertos importantes. Incluso algunas ciudades costeras se amurallaron muy 

tardíamente. Las urbes americanas tienen una plaza mayor como las españolas, pero 

esta plaza está planeada desde el principio y generalmente se crean por la supresión de 

una o varias de las manzanas del damero. No suelen tener soportales y la entrada no 

suele hacerse por una de sus esquinas sino por el centro de sus laterales. Estas plazas 

tienen las mismas funciones que las de la península, pero, además, son plazas de armas. 

debido al carácter fuertemente militar de la sociedad indiana, la ciudad de Urna es un 

claro ejemplo de este tipo de ciudad. 

A pesar de que la muralla modema tiene una dara función defensiva no se pierde la 

función fiscaL En 1625 Madrid se rodea de una cerca fiscal que delimita su territorio 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 Moderna el caserío será bajo y pobre, con amp!ias huertas 

interiores donde se suelen depositar las heces. Los longueras son más estrechos que 

nunca, y las órdenes religiosas, que se han vuelto urbanas, tienen amortizado gran parte 

del suelo. Los gremios son poderosos y ejercen un severo control funcional y espacial 
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sobre la producción, la calidad, la venta y el acceso a la profesión. La ciudad moderna def 

siglo XVI continúa siendo, en gran medida, medieval. 

Pero durante el Barroco la ciudad tiende a cambiar radicalmente. Se acometen 

operaciones de cirugía urbana: ensanchamiento de calles, creación de perspectivas, 

salones, arboledas, paseos, etc. La ciudad refleja la grandeza del Estado y la monarquía, 

y se señalan diversos edificios emblemáticos creando espacios y puntos de vista que ros 

destaquen. La ciudad comienza a tener una fachada, pero también tendrá 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 España se imitará 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 Contemporánea 

Durante el siglo XIX, en Europa, cambia radicalmente la sociedad, la economía y, por lo 

tanto, el concepto de ciudad. Aparece el capitalismo industrial y la creación de una nueva 

sociedad, la de clases, con la burguesía dominadora del poder político; desde la 

Revolución francesa y las revoluciones burguesas del 38, 48 y 68, y con el proletariado 

cada vez más explotado y con unas condicíones de vida miserables. La burguesía era la 

ostentadora del poder económico, y pronto lo sería de lo político. Su concepto de 

propiedad es diferente al que tenía en la Edad Moderna: es la propiedad absoluta. libre 

de servídumbres y que se pueda comprar y vender. Uno de los hechos más 

trascendentales para la construcción de la nueva ciudad es la desamortización, que pone 

en el mercado mucho suelo urbano y posibilita la especulación por parte de la burguesía, 

cosa totalmente aceptada en la época. 

Durante el siglo XIX la ciudad europea cambia radicalmente, se hace industrial y 

burguesa; y crece hasta dimensiones insospechadas, gracias aJ transporte. La ciudad 

contemporánea gravita sobre dos ideas básicas: la concentración del mercado en tomo a 

la creación de un centro urbano y la reunión de la fuerza de trabajo y los consumidores. 

El prototipo de cíudad es París, y la reforma de Haussmann el modelo de actuación en 

todo el mundo. Haussmann propone una ciudad ordenada, en la que estén presentes los 

supuestos higienistas de los ilustrados: alcantarillas, iluminación, calles anchas y 

arboladas, etc. Pero, además, esta ciudad está construida con criterios policiales, ya que 

se propone un plano; bien sea este radial, ortogonal, o cualquier otro; que permite la 

represión 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 

operación de cirugía urbana, tirando lo viejo para construir lo nuevo, y todo ello financiado 

por los poderes públicos: Haussmann fue un ministro de Napoleón 111. 
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El primer hecho significativo es la reforma interior. Consiste en un plan de rectificación y 

ensanchamiento de calles en el que el municipio pone gran parte del capital. Es un 

negocio especulativo, en el que se crea la «gran via». Este espacio se convierte en una 

zona comercial y se reserva a fa burguesía. Es la creación del centro urbano. El centro 

urbano es la zona principal donde se hacen los negocios, y en tomo a la cual se disponen 

las demás funciones de la ciudad, desde la administración a la residencia. El centro 

urbano genera una segregación social en el espacio en virtud de los diferentes precios 

del suelo que se crean con la actividad comercial y terciaría. 

En el centro es donde se concentran los edificios más altos que están dedicados a 

oficinas. A él se llega desde cualquier parte de la ciudad. El precio del suelo es muy caro. 

En las ciudades españolas se encuentra en el ensar.che. 

La reforma interior engarza con el ensanche: un plan de expansión de la ciudad 

reservado a la burguesía y a la función servicios, que como prolongación de la reforma 

interior y la gran vía, se dirige, en la mayoría de los casos, a la estación del ferrocarril; 

verdadero motor de la industrialízación y del desarrollo económico. Esta expansión 

supone la desamortización de los solares intramuros y el derribo de las murallas, al 

menos en el área de crecimiento. La tendencia es a la colmatación de la ciudad y a la 

progresiva desaparición 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 industria urbana, que 

caracteriza a la ciudad del siglo XIX. Pero las necesidades de espacio y los problemas de 

la contaminación terminan por expulsar esta actividad de las urbes, en favor de la función 

residencial y terciaria. La industria se instala en el extrarradio, cada vez más lejano del 

centro, a medída 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 el interior de las manzanas o en los edificios 

abandonados por la burguesía, que progresivamente se van deteriorando. Las 

parcelaciones ilegales carecerán de infraestructura sanitaria, ya que los Municipios no los 

reconocían. Los altos precios hacen caro el suelo incluso para la burguesía, por lo que 

los planes iniciales casi nunca se cumplen. Las parcelas se dividen, creándose calles 

nuevas, porque son muy caras para un solo promotor. Las casas que se construyen 

tienen más pisos de los previstos y menos espacio verde, todo para rentabílízar del suelo. 
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Con el tiempo, la burguesía fue trasladándose al ensanche y el casco antiguo se fue 

degradando socialmente hasta que recientemente ef interés por conservar los testimonios 

del pasado y su nueva función, como lugar de ocio y turismo, lo ha re\titalizado, para lo 

que está siendo necesario expulsar de allí a las clases ma~Wnadas. 

La nueva economía capitalista industrial creará una ciudad que acoja ef mercado 

concentrado, pero también al proletariado que trabaja en las fábricas, por eso, en todos 

los países del mundo, en algún momento, hay un éxodo rural, el abandono def campo y la 

emigración a la ciudad, donde está la industria. Esta concentración de la mano de obra 

no sófo pretende tener la fuerza de trabajo agrupada y cerca, sino también desvinculada 

del medio rural, al que podrían volver en caso de crisis. De esta manera la burguesía se 

asegura que la fueJZa de trabajo depende de ella para sobrevivir. y de paso que tiene 

dedicación exclusiva, por lo que no hay escasez de mano de obra en las épocas 

agrícolamente activas. 

Con la explosión demográfica y fa urbanización de la sociedad industrial. las ciudades 

crecen. El transporte urbano es el que posibilita el crecimiento de las ciudades en 

superficie, hasta límites insospechados poco antes, y sin grandes trastornos de tiempo. El 

tranvía es el símbolo de la ciudad decimonónica y el coche privado el de la ciudad de 

nuestro tiempo. 

Tras la generalización 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 señales de tráfico. 

especialmente el semáforo. Todos ellos son elementos presentes en nuestras ciudades 

actuales. La ciudad tradicional no está preparada para este tráfico y presenta problemas 

de congestión. Los atascos son frecuentes por lo que en todas partes han sido 

necesarias las carreteras de circunvalación, la construcción de vías rápidas y la 

peatonalización de la ciudad más antigua. 

El crecimiento urbano ha supuesto la colmatación de la ciudad y la creación de barrios 

social y funcionalmente diferenciados. En ellas aparecen distritos especializados en 

determinadas funciones: negocios, reside.111cia, ooo, turismo, etc. 

Durante los años 60-90, para el Perú, el crecimiento demográfico fue más rápido que la 

construcción de viviendas. Esto ha pasado en todos los paises en algún momento. El 

precio de las viviendas aumentó y las clases más humildes no pudieron acceder a ellas. 

Aparecen así los barrios de asentamientos humanos y casas de autoconstrucción en las 

periferias de las ciudades. Son suburmos socialmente marginados sin infraestructura 

sanitaria; lo que les convierte en permanentes focos ds infección, en los que la 

marginación es caldo de cultivo de la delincuencia. Este proceso continúa en casi tooas 

las ciudades del Tercer Mundo. 
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Pero fa ciudad contemporánea es en fa que se hacen reformas fundamentales: canes 

nuevas, anchas y arboladas, alcantarillas, a~umbrado y diversas medidas higienistas. 

Además, se diseñan las urbes ron criterios policiales y de organización política y 

administrativa. 

En el siglo XIX no se crean ciudades de nueva planta, pero sí se construye la nueva urbe 

con arreglo a un plan. Ese proyecto dibuja distintos planos. con distintos objetivos, dentro 

de cada ciudad. Hoy en día nos podemos encontrar, en todas las ciudades. distintos tipos 

de plano según la época en la que fueron reformadas: desde el irregular de la ciudad 

antigua, al plano radial, ortogonal o lineaL Sin embargo. esto no quiere decir que no 

hubiese propuestas de ciudades ideales. Todos los socialistas utópicos tienen un modelo 

urbano, muy similar, pequeñas comunidades de unos 1500 habitantes que se abastecían 

de todo lo necesario. 

Esta es la época en la que se adapta a los nuevos medios de transporte, como el 

ferrocarril. En los años 20 surge un nuevo modelo de ciudad: se abren las calles para (os 

coches y se jerarquíza la red viaria: se crean las infraestructuras que llevarán el agua y la 

electricidad a las casas, se recogen las basuras. etc., y aparece un nuevo tipo de edificio 

que condicionará el paisaje urbano; el rascacielos y los edificios de varios pisos. 

Los edificios de varios pisos permitirán el uso de los bajos para mercado y el resto del 

edificio para vivienda. La revolución industrial necesii..a un mercado concentrado, y la 

agrupación de la fuerza de trabajo de dedicación exdusiva. de ahí que la población se 

reúna en las ciudades y se desvincule del campo. 

La ciudad actual necesita de una gran infraestructura que debe situarse en las afueras. 

desde hospitales y cementerios, rondas de circulación, depósitos de agua. 

transformadores eléctricos, etc. La ciudad debe dotarse también de pavimento asfaftado, 

modernamente de calles peatonales, alumbrado, estaciones de transporte y taxi, 

mobiliario urbano, recogida de basuras y toda una infraestructura sin la cual sería 

imposible su funcionamiento. 

Tras la segunda guerra mundial los poderes públicos de todo el mundo toman las riendas 

de la planificación eficaz de la ciudad, aunque en muchos casos se salten sus propias 

normas. La ciudad se fue equipando, e incorporó a su entorno las barriadas marginmes. 

Se construirán viviendas obreras dignas y también pam las dases marginales, con el fin 

de erradicar lo precario. En la actualidad, se intentan conservar los edíficios más antiguos 

de la ciudad, pero la renovación del caserío ha sido tan intensa que apenas quedan 

edmcíos anteriores al siglo XIX. 

El caserío de la ciudad actual es marcadamente diferente al de la tradicional. En su 

concepcíón han tenido una ínfluencia decisiva los argumentos de la arquitectura 

racionalista. Pero no es el modelo de Le Corbusier e! que triunfa (edificios de viviendas 
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en altura rodeados de campo) sino su técnica de construcción. la arquitectura 

racionalista permite optimizar ef precio del suelo, permitiendo consiruir varias viviendas 

en altura, y que los bajos de los edificios puedan ser utilizados para diversos negocios, 

tiendas, oficinas, etc. En estos edificios el ascensor es un elemento esencial. Será en 

Chícago donde se cree est.e modelo de ciudad. donde se pongan los primeros 

ascensores, donde los bajos se reseJVen para los negocios y donde se construyan los 

primeros grandes almacenes, otra de las señas de identidad de la ciudad actual. Este 

modelo es el que ha permitido el aumento de la densidad humana en las urbes, y el 

crecimiento en altura del paisaje urbano. Además, el equipamiento de la casa ha 

cambiado extraordinariamente, gracias al alto consumo de energía y el abaratamiento de 

los electrodomésticos: luz eléctrica, televisión, teléfono, frigorífico, lavadora. lavaplatos, 

microondas, computadoras, etc. 

Las ciudades actuales han crecido enormemente. hasta el punto de haber absorbido 

pueblos y ciudades vecinas. La aparición de las conurbaciones y las mega!ópolis es uno 

de los fenómenos urbanos más dinámicos de nuestro tiempo. Existen regiones en las que 

el continuo urbano entre ciudades es la tónica general, como Tokio-Yokohama. Liverpooi

Manchester, Washington-Boston, la región del Ruhr, etc. 

Desde hace algún tiempo en todas ras ciudades se observan fenómenos de 

rururbanización, que en las ciudades más grandes alcanzan la isócrona de 30 minutos. 

he incluso más. Aparecen así viviendas unifamiliares en el entorno rural habitadas por 

gente que viven de la ciudad conviviendo con gente que vive en y del campo. 

Las Partes de una ciudad contemporánea, estaban compuestas por: 

Los barrios residenciales.- Alrededor del cer.w¡tro urbano crecen los barrios residenciales 

de las ciudades, allí donde vive la gente. Ocupan la mayor parte del espacio urbano y 

están equipados con pequeñas tiendas y lugares de ocio. Encontramos parques y zonas 

verdes. En estas ciudades las clases altas y medias altas viven en el entorno inmediato 

del centro urbano y en las partes más alejadas o las peor comunicadas la ciase media y 

los obreros. 

La zona de equipamiento.- la ciudad actual necesita de una gran infraestructura que 

debe situarse en las afueras, desde hospitmes y cementerios, rondas de circulación, 

depósitos de agua, transformadores eléctricos, etc. 

En la franja más externa se sitúan, también, los polígonos industriales, los almacenes, las 

fábricas, los centros deportivos, las grandes superficies comerciales y las viviendas 

margínales. 

Todos los productos que necesita una urbe los consigue a través de las vías de 

comunicación: carreteras, ferrocarril, aviación y puertos. Es necesario crear una densa 
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paisaje urbano tercermundista. En El Cairo hay quien vive en los cementerios, que a! 

menos tienen agua y recogida de basuras. 

Otro problema de las ciudades del Tercer Mundo es su mala jerarquización. Existe una 

gran ciudad que concentra la mayor parte de la población urbana del país y fos pequeños 

pueblos rurales, sin que apenas existan ciudades intermedias. En los últimos años en 

estos países se ha intentado impulsar la red de ciudades medias, pero só!o Marruecos y 

China han tenido cierto éxito. Por su parte las ciudades del Tercer Mundo son las que 

más rápidamente cambian, se crean grandes edificios en el centro urbano; algunos de los 

edificios más altos del mundo se encuentran aquí, como las Torres Petronas de Síngapur 

o la Torre biónica que se ha proyectado en Shanghai. lnduso la ciudad nueva más 

importante del mundo es Curitiba, toda una ciudad de nueva planta en Brasil. 

1.5. Definiciones de Transpolte 

G-6. Vü;ta aéreo de 

una parte de la 

z.ona tk e."itudii.•, 

V"ma de la UNl. la 

i111erset.--:ción de los 

m•e11ídas Tupac 

.Anraru y Eduardo 

deHabich. 

Se denomina transporte al traslado de personas o bienes de un lugar a otro. El término 

proviene del latín trans (al otro lado) y portare (llevar). 

Tiene numerosos aspectos, la mayoña de ros cuales puede discriminarse en 

infraestructuras, vehículos y operaciones. 

A la infraestructura del transporte se denomina normalmente red y se distinguen las de 

carreteras, vías de ferrocarril, rutas aéreas, canales, tuberías. etc., íoouyerndo los nodos 

o terminales: aeropuertos, estaciones de ferrocarril, terminmes de autobuses y puertos. 

Los vehículos de transporte (coches, trenes. aviones, etc.) transitan sobre las redes, 

aunque existen casos de redes que no usan vehículos: la red peatonal. las redes de 

aceras móviles, las cintas transportadoras y los duetos o tuberías. 
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Las operaciones tratan del control del sistema (semáforos, control de trenes. control del 

tráfico aéreo, etc.) así como de las politicas, fas modos de financiación y la regulación del 

transporte (p.ej el uso de peajes o impuestos). 

El transporte puede también distinguirse según la posesión y uso de la red: transporte 

público, si los vehículos son utilizables por cualquiera, y transporte privado, si los 

vehículos solo los usan sus dueños. En inglés se denomina "'transir' al transporte público 

y ''traffic" al transporte privado. En español no se hace esa distinción, usándose fas 

palabras ''tránsito" y "tráfico" indistintamente para referirse a la circulación de vehículos 

de transporte. 

1.5.1. Antecedentes de Transporte 

En los comienzos de la era primitiva, los hombres se despl..azaban a píes y descalzos por 

largas distancias. Las cargas que llevaban consigo eran transportadas en ancas o 

grupas, esto hacia que su traslado de un lugar a otro les fuera lento y arriesgado. Luego 

la necesidad de aumentar la carga hace que surja una especie de auxiliar que permitía 

arrastrar las cargas con mayor facilidad, lo que eran llamado la Narria. 

En los países fríos se fabricó el primer vehículo conocido por el hombre llamado trineo, 

que surge de la misma Narria, este en un principio era arrastrado por los hombres, 

aunque más tarde, se fueron domesticando animales para reailmzar dicho esfuei'Zo. 

Ya en el periodo precolombino los incas poseían un rudimentario pero eficiente sistema 

de caminos interconectados a lo largo y ancho de su Imperio, por el cual trasladaban 

distintos tipos de mercaderías. Bien a pie o a lomo de llamas, sus mercadeñas lograban 

llegar a destino. A veces a través de puentes de cuerdas entre las morflSñas. Otros 

pueblos utilizaron canoas o botes como medio de comunicación. 

La llegada de los europeos -españoles y portugueses- a lo largo de casi toda América 

produjo grandes cambios en los medios de transporte. El principal modo de comunicación 

era el marítimo, dado que era más eficiente para puertos naturales y para los lugares 

donde se tuvieron que construir tanto de mar como para los caudalosos ríos americanos. 

En el siglo XX la formación e instatación de grandes corporaciones de fabricantes ha 

dado un gran impulso a !a producción de vehículos tanto para el uso particular como para 

el transporte público y de mercancias. 

Con el crecimiento económico de ~os últimos años se espera que Brasil y Argentina 

alcancen en poco tiempo cotas de utilización de vehículos al mismo nivel que los países 

más desarrollados. 

El transporte comercial moderno está al servicio del interés público e incluye todos los 

medios e infraestructuras implicadas en eJ movimjento de Jas personas o bienes, asi 
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como los servicios de recepción, entrega y manipulación de tales bienes. B transporte 

comercial de personas se clasifica como servicio de pasajeros y el de bienes como 

servicio de mercancías. Como en todo el mundo, en Latinoamérica el transporte es un 

elemento central para el progreso o el atraso de las distintas nacionalidades, 

civilizaciones y culturas. 

1.5.2. Redes de Transporte-Métodos de diseño 

En términos generales, el diseño de redes es ¡parte de la ingeniería civil y la planificación 

urbana, el diseño de vehícu~os de .la ingeniería mecánica, tamb~én especiaJizada en 

campos como ingeniería naval e ingeniería aeronáutica, mientras que las operaciones 

son frecuentemente específicas aunque podrían pertenecer con mayor propiedad a la 

investigación de operaciones o la ingeniería de sistemas. la ingeniería de transporte 

toma elementos de todas estas áreas para, esencialmente, diseñar la capacidad de los 

elementos a construir. 

Las redes se diseñan cons!derando tres aspectos: la geometria, la resistencia y la 

capacidad. En la práctica, el diseño de transporte centra sus miras en tomar los diseños 

geométricos y definir su ancho, número de carriles, vías o diámetro. Su producto es 

tomado por el especialista en pavimentos, r~eles, puentes o duetos y convertido en 

espesores de calzada, balasto, vigas o paredes de tubería. El ingeniero de transporte es 

tambíén responsable de definír el funcionamiento del sástema considerando el tiempo. 

No debe confundirse la comp!ejidad del problema de transporte con el uso de tecnología 

avanzada: tal vez el problema más complejo de transporte del mundo no sea el de 

congestiones vehiculares o el transporte de carga, sino el del traslado de un sitio a otro 

lado, ron restricciones enormes de tiempo y logistica. 

Métodos para el diseño de redes de transporte 

los principales métodos para el diseño de redes incluyen el de las cuatro etapas, el uso 

de la teoría de colas, la simulación y los métodos que podriamos llamar de coeficientes 

empíricos. 

Método de cuatro etapas 

En este método se calcula separadamente la "generación de viajes". o número de 

personas o cantidad de carga que produce un área, la "distribución" de viajes, que 

permite estimar el número de viajes o cantidad de carga entre cada zona de origen y 

destino, la "partición modal", es deár el cálculo del número de viajes o cantidad de carga 

que usarán los diferentes modos de transporte y su conversión en número de vehículos y 
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finalmente, fa "asignación" o la definición de cuaJes segmentos de la red o rutas utilizarán 

los vehículos. Este proceso se realiza utilizando fa densidad y localización de población o 

de carga actual para verificar que los volúmenes previstos por el método estén de 

acuerdo con fa realidad. Finalmente se usan las estimaciones de población futura para 

recalcular el número de vehículos en cada arco de la red que se usará para el díseño. Se 

usa principalmente para la pianeación de transporte y es exigido por ley en muchas 

zonas urbanas. 

Método de teoría de colas 

Utiliza la estadística y ciertas asunciones sobre ef proceso de servicio. Permite estimar, a 

partir de las tasas de llegada de los clientes (ya sean vehículos o personas) y de la 

velocidad de atención de cada canal de servicio, la longitud de cola y el tiempo promedio 

de atención. La tasa de llegada de los dientes debe analizarse para conocer, no 

solamente su intensidad en número de dientes por hora, sino su distribución en el 

tiempo. Se ha encontrado experímentalmente que la distribución de Poisson y las 

distribuciones geométricas reflejan bien, respectivamente. la llegada aleatoria de clientes 

y la llegada de clientes agrupados. Se utiliza principalmente para la estimación de 

número de casetas de peaje, surtidores en estaciones de combustible, puestos de 

atención en puertos y aeropuertos y número de cajeros o líneas de atención al diente 

requeridas en un establecimiento. 

Métodos de simulación de transporte 

Existen dos tipos principales de simulaciones en computador utilizadas en la ingeniería . 

de transporte: macrosimulaciones y microsimulaciones. 

Las primeras utilizan ecuaciones que reflejan parámetros generales de Ea corriente 

vehicular, como velocidad, densidad y caudal. Muchas de las ideas detrás de estas 

ecuaciones están tomadas del análisis de flujo de líquidos o gases o tomadas de 

relaciones halladas empíricamente entre estas cantidades y sus deri\--adas. 

Las segundas simulan cada vehículo o persona indivídualmeme y hacen uso de 

ecuaciones que describen el comportamiento de estos vehículos o pe."'SSnas cuando 

siguen a otro (ecuaciones de seguimiento vehicular) o cuando circ:Wan sin impedimentos. 

Métodos de coeficientes 

Utilizan ecuaciones de tipo teórico pero, en general, parten de mediciones que indican la 

capacidad de una red en condiciones ideales. Esta capacidad, normailmente, va 

disminuyendo a medida que la red o circunstancias se alejan de ese ideaL 
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Los métodos proporcionan coeficientes. menores que la unidad, por los que se debe 

multiplicar la capacidad "ideal" de la red para encontrar la capacidad en fas condiciones 

dadas. 

1.5.3. ll.r'lodo de Transporte 

Los modos son combinaciones de redes, vehículos y operaciones, e ioouyeD'll el andar. el 

coche, el sistema de carretera, los ferrocarriles, el transporte marítimo (barcos. canales, y 

puertos) y el transporte aéreo (aeropianos, aeropuertos y control del tráfico aéreo). 

En general se utilizan principalmente cinco modos de transporte: acuático, por carretera, 

ferroviario, aéreo y por oleoductos. 

• Acuático 

El temprano perfeccionamiento del transporte aooático estuvo estimulado por la 

tendencia de las poblaciones a concentrarse en las costas o las vías fluviales. Los 

antiguos romanos utilizaban embarcaciones a vela equipadas con vaños bancos de 

remos para transportar a sus ejércltos hasta sus teatros de operaciones. La construcción 

de barcos y el aparejo y manípulación de las velas fueron mejorando con eJ tiempo. Con 

estos cambios, junto con la adopción de la brújula marinera. hizo posible la navegación . 

en mar abierto sin avistar la costa. 

Al igual que sucedía durante la edad antigua en el Mediterráneo y otras zonas del mundo, 

el hecho de que los asentamientos co~oniales en América estuviesen establecidos por lo 

general en las costas, los rios o los lagos, fue a causa y consecuencia de que las 

primeras rutas de transporte en las colonias fueran las vías fluviales naturales, y los 

modos más eficientes de viaje se realizaran por barco. 

• Carretera 

El transporte terrestre se desarrolló más despacio. Durante siglos los medíos 

tradicionales de transporte estaban restringidos a montar sobre animales. carros y trineos 

tirados por animales, raramente excedían de un promedio de 16 kmlh. 8 transporte 

terrestre mejoró poco hasta 1820, año en el que el ingeniero británico George 

Stephenson adaptó un motor de vapor a una locomotora y dio ínfcio al primer ferrocarril 

de vapor, más adelante con la industrialización de los vehículos se da pie al desarrollo 

actual. 

Un caso de mencionar es el desarrollado en las colonias americanas originales, que se 

extendíeron hacia el oeste hasta el río 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 quitar 
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la maleza y los árboles de estos senderos. Muchas de esas carreteras. sin embargo, se 

hacían casi intransitables durante Jos periodos de mal tiempo. En 1820, la mejora de las 

carreteras denominadas turnpík.es (autopistas), en las que las empresas privadas 

cobraban un peaje por haberlas construido, conectó todas las ciudades principales 

superando al resto de carreteras. 

El hombre buscó la manera de inventar un aparato que lo transportase rápida y 

cómodamente sin la necesidad de utilizar animales. En 1882, con el descubrimiento del 

petróleo, Gottlielo Damler descubrió que utilizando petróleo, podía impulsar un pistón más 

rápido, poco a poco fueron surgiendo más inventos con la aplicación del petróleo y buen 

acero barato que fue el que utilizo en su producción Henry Ford, con lo que se creo el 

automóvil. 

Las guerras desarrollaron nuevas clases de automóviles, tales como los tanques y 

autobuses. Después surgieron variedades de autos y hoy en día la industria automotriz 

es una de las grandes e importantes del mundo, se consideraban como un lujo y ahora se 

puede considerar que hoy en día el tener un auto no es un lujo. sí no que es una 

necesidad. 

• Ferrocarril 

Hacia 1830, poco después de que la línea de ferrocarril de Stephenson empezara a dar 

servicio en Inglaterra, ya había en Estados Unidos 1 767 km de ferrocarriles de vapor. En 

1839, el trazado se había incrementado hasta 8.000 km y desde 1850 hasta 1910 el 

crecimiento del ferrocarril fue espectacular. la construcción del ferrocarñl estimulaba en 

gran parte la colonización y el desarrollo del Oeste. El primer ferrocarril de Estados 

Unidos fue establecido en 1827, si bien el verdadero desarrollo se inició el 4 de julio de 

1828, con el Ferrocarril entre Baltimore y Ohio. 

La implantación del ferrocarril en España también fue relativamente rápida En parte 

estuvo estimulado por la carencia de vias fluviales de navegación interior, a diferencia de 

otros países del entorno. la primera linea ferroviaria fue inaugurada en 1848 entre las 

ciudades de Barcelona y Mataré. Hacia 1870 ya se contaba con una red que era la 

tercera de Europa en extensión, tras Inglaterra y Francia. No obstante. !a decisión tomada 

en 1844 de dotar de un ancho de vía a la red española de ferrocarril distinto al del 

continente europeo aisló a España del resto del continente por este modo de transporte. 

• Aéreo 

El transporte aéreo es la forma de transporte moderno que más rápidamente se 

desarrolló. Los pioneros de la aviación fueron Orvílle y Wilbur Wright quienes hicieron el 
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primer vuelo en Carolina del Norte, el año 1903; no fue hasta después de la 1 Guerra 

Mundial cuando el transporte aéreo alcanzó un lugar destacado en todos los paises. 

Tras la 11 Guerra Mundial, los transportes aéreos comerciales recibieron mayor impulso 

debido a que los propulsores de los aviones se hicieron más grandes y eficientes. Un 

avance importante tuvo lugar en 1958 con la inauguración, por parte de las lineas aéreas 

británicas y estadounidenses, del avión a reacción. 

Aparte de los aviones supersónicos, un gran avance en los viajes aéreos fue la 

introducción, en 1970, del Boeíng 747, el llamado reactor jumbo, que puede llevar desde 

360 hasta más de 500 pasajeros en welos regulares. 

Recientemente en Francia se ha presentado el nuevo Airbus A-380, con cuatro países 

involucrados en su fabricación (Francia, España, Alemania y Gran Bretaña). El nuevo 

avión está diseñado para no afectar la ecología, mide setenta y tres metros de largo, 

tiene dos pisos, capacidad para 555 personas, y reúne un exbaordinario y sofisticado 

andamiaje técnico. 

• Oleoducto 

G·l El Aitbus A3fi0, el nuevo transporte aéreo 

masivo. 

Espectadores saludan el primer vuelo del avión más 

grande del mundo. El Aírlms A380 despegó del 

aeropuetto francés de Toulouse Blagnac, hoy 27 efe 

abril de 2005. La hazaña demandó 11 años de trabajo 

y 13.000 millones de dólares. 

Aunque las tuberías para la distribución de agua se han usado desde tiempos remotos. 

los oleoductos no aparecieron hasta después de 1859, con el descubrimiento de petróleo 

cerca de Titusville, en Pennsylvania. Hacia 1872 eran un elemento pñncipal en los 

negocios petrolíferos, al proporcionar un transporte especimizado para productos 

licuados, que induyen el gas y el carbón pulverizado. Aunque só5o transportan esta dase 

de productos, los oleoductos participaron en un 20% d~ transporte total de mercancías 

en Estados Unidos en 1990. 

En Perú este modo de transporte cobra cada vez más importancia debido a la extensión 

de una red de distribución de gas a escala nacional y mundial procedente de Camisea 

(Cuzco). El Oleoducto Nor Peruano, atraviesa desde la selva hacia la costa. cuenta con 

dos ramales secundarios, lleva el petróleo crudo de la selva hasta Bayóvar, y hay cinco 

RY~~~~~~~~~i~tx~.~ ... ~~~~~~~~ 
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refinerías en el país que elaboran la gasolina y otros derivados como "'Luis Díaz" en 

lquitos; Talara en Piura; la Pampilfa en Ventanilla-Callao; Conchán en üma; y Pucallpa 

en Ucayali. 

1.5.4. El transporte en la Vida Actual 

Transporte y comunicaciones 

El transporte y la comunicación son tanto sustitutos como complementos. Aunque el 

avance de las comunicaciones es importante y permite trasmmr infonnación por telégrafo, 

teléfono, fax o correo electrónico, el contacto personal tiene características propias que 

no se pueden sustituir. 

8 crecimiento del transporte sería ímposíble sin la comunicación, vital para sistemas de 

transporte avanzados (control de trenes, controi del tráfico aéreo, control del estado del 

tránsito carretero, etc.). No existe, sin embargo, relación probada entre el crecimiento de 

estos dos sistemas. El mejor predíctor del crecimiento de un sistema de transporte es el 

crecimiento del producto bruto interno de un área. Resulta, además, relativamente fácil 

encontrar predicciones del PBI. la utilización de series históricas para predecir e! 

crecimiento futuro del sistema de transporte puede llevar a serios errores (problema de la 

"suboptimización" o de análisis fragmentario de un sistema). 

Transporte. actividades y uso de la tierra 

El transporte y el uso de la tierra están relacionados de manera directa. Dependiendo del 

uso de la tierra se generan actividades especificas que no necesariamente coinciden con 

el lugar de residencia de quienes las desarrollan, en cuyo caso se deben trasladar. Una 

jornada puede ser dividida entre el tiempo gastado en actividades y el tiempo gastado 

viajando desde y hacia el lugar en el cual se desarrollan tales actividades. Se dice que el 

transporte es "una demanda indirecta", dado que carece de fin en sí mismo pero es 

necesario para desarrollar las actividades en el sitio de destino. 

El uso de la tierra agrupando· una variedad de actividades dentro de la misma zona 

minímíza la necesidad del transporte. Por el contrarío, la organización de zonas para 

actividades exclusivas la aumenta. Sin embargo, hay economías de escala al agrupar 

actividades, lo que impide una organización de actividades por zonas completamente 

heterogéneas. 

También el transporte y el uso de tierra actúan recíprocamente de otro modo dado que 

los servicios de transporte consumen tierra, al igual que las ciudades. Un sistema de 

transporte eficiente puede minimizar el uso de la tierra. Sin embargo, este ahorro debe 
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ser comparado con el coste; un sistema de trasporte eficiente en una ciudad grande 

puede tener un coste sumamente elevado. 

Transporte, enemia y ambiente 

El transporte es un consumidor importante de energía, la cual se obtiene transformando 

combustibles, mayoñtariamente mediante motores de combustión. En el proceso de 

combustión se generan emísiones gaseosas (C02, CO, NOx, SOx y otros, como 

partículas) cuya nocividad depende de la fuente de energía usada. 

Suele sostenerse que los vehículos eléctricos impulsados son "limpios", a! igual que 

aquellos que usan celdas de hidrógeno). La reaJídad es que estos tipos de vehículos 

generan, hoy en día, mayor contaminación que los vehículos de combustión interna. La 

razón es que la generación de hidrógeno o electricidad consume energía producida en 

centrales alimentadas principalmente por carbón, es decir, las centrales que se usan 

fuera de período pico. La producción de hidrógeno o el almacenamiento en baterías 

introduce pérdidas del orden del 600/o de la electricidad producida y por lo tanto triplica la 

cantidad de contaminación producida en las plantas de carbón. En general, se estima que 

el uso de vehículos de hidrógeno aumentará la cantidad de carbono y azufre en la 

atmósfera (responsables del calentamiento global y la lluvia ácida} pero disminuirá la 

cantidad de compuestos de nitrógeno (responsable del "smog" o whumo-niebfa". Tienen, 

eso sí, la ventaja (o desventaja) de que permiten centralizar la contaminación en un solo 

lugar y hacer más fácil su tratamiento (u ocultamiento). 

Dado que se prevé el agotamiento de combustibles fósiles hacia el año 2050, el 

transporte mundial enfrenta el reto de modificar completamente sus sistemas en algo 

menos de cinco décadas. Se prevé que los vehículos de hidrógeno serán los más 

económicos, si se extrapolan las tecnologías actuales, con lo cual deberemos aprender a 

producirlo por otros métodos distintos del altamente contaminante que se usa hoy en día 

(tratamiento de gas natural con vapor), que genera inmensas cantidades de dióxido de 

carbono, sí queremos que su uso no contribuya aún más al calentamiento globaL 

Aunque durante los últimos años los vehículos han estado haciéndose más limpios, como 

consecuencia de regulaciones ambientales más estrictas e incorporación de mejores 

tecnologías, (convertidores catalíticos, etc.), y, sobre todo, por un mejor aprovechamiento 

del combustible, esta situación ha sido más que compensada por la subida tanto del 

número de vehículos como del uso creciente anual de cada vehículo, lo cual determina 

que ciudades con más de 1.000.000 de habitantes presenten problemas de indices de 

contaminación atmosférica excesívos, afectando la salud de la población. 
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Transporte internacional 

Las empresas que llevan a cabo operaciones de transporte internacional de mercancías 

se denominan transitorias. Existen diversos convenios que regulan los términos y 

condiciones en que se realizan el transporte de fas mercancías: quién se hace 

responsable de qué gastos, seguros de transporte etc. los términos más usados son los 

llamados INCOTERMS. lATA regula las condiciones del transporte aéreo de 

mercancías.11 

1.5.4.1. Sistema de transporte inteligente 

Sistemas de transporte inteligente, conocidos también como ITS, son tecnoJogías que 

incluyen electrónica avanzada, comunicaciones y sistemas informáticos para aumentar la 

eficiencia y seguridad del transporte por carretera. Conocidas orig]nalmente como IVHS 

(iniciales de lntelligent Vehicle Highway Systems, Sistemas inteligentes de automóviles 

para autopistas), proporcionan intercambio de información en tiempo real entre los 

conductores, el satélite y las condiciones de las autopistas, de ahí los términos 

"automóviles inteligentes" o "autopistas inteligentes". Con el tiempo, los conductores 

tendrán acceso a la última información acerca de las condiciones de circulación 

(incluyendo atascos y accidentes), selección de rutas, direcciones de destino poco 

familiares y es posible que hasta control automatizado del vehículo. 

La gestión o administración de la circulación es un área en la que se están utilizando 

sistemas avanzados de electrónica para mejorar el control del tráfico o tránsito rodado. 

En algunas ciudades, la circulación de las principales carreteras se controla mediante 

cámaras de vídeo, radares o sensores en la propia carretera. Un sistema de 

computadoras centrales que analizan la ínformación. Si la circulación está congestionada 

o atascada, el flujo de circulación mejora de modo automático ajustando los intervalos de 

señaJes de tráfico, controlando el flujo de circulación en las carreteras de acceso a las 

ciudades o proporcionando información a los conductores mediante señales electrónicas 

a lo largo de las carreteras. 

Los sistemas avanzados de información están empezando a aparecer en algunos 

modelos de vehículos como opción. Son sistemas navegacionales en los que los 

conductores introducen sus destinos. Aparece entonces la mejor ruta posible en forma de 

mapa electrónico en una pequeña pantalla o en forma de voz sintetizada que ofrece 

instrucciones durante el viaje. Estos sistemas usan un dispositivo de 

transmisión/recepción (contestadores) en el vehículo y un sistema de posicionamiento 

global, empleando satélites artificiales para determinar la ubicación del vehículo a lo largo 

u http://es. wíkipedia.orglwikilfmnsporte 
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de su recorrido. Acompañado de tecnología de radio cerular, este sistema de navegación 

sirve además para comunicar con un control central en caso de emergencia. 

Las tecnologías de control automatizado de vehículos se están desarrollando para 

mejorar la seguridad en carretera. Estos dispositivos, situados a bordo del vehículo, 

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 

escuela de manera que detecten a una persona cerca del vehículo y alerten al conductor. 

Los radares y otros tipos de sensores se utilízan también para detectar si algún otro 

vehículo se encuentra en la posición en la que no están visibles en los espejos 

retrovisores. También se están estudiando sensores de infrarrojos y otros métodos de 

mejora visual para incrementar la seguridad en la circulación nocturna o en condiciones 

climáticas adversas. El proyecto de sistema de transporte inteligente más ambicioso es la 

autopista automatizada, donde los vehículos podrán viajar a grandes velocidades pero en 

cortos intervalos, mediante el uso del radar incorporado, la posición del vehículo y los 

sensores del motor, que actúan sobre los sístemas de aceleración y de frenado, y de 

conexiones informatizadas entre los vehículos. 

Los vehículos comerciales, camiones y autobuses también están aprovechando cierto 

número de tecnologías ITS. Los contestadores permiten a estos vehículos el pago de 

peajes. la obtención de permisos o licencias y la realización de otras funciones rutinarias 

mientras se encuentran en movimiento, ahorrando así el tiempo y el gasto de realizar 

paradas. La recaudación electrónica de peajes para vehículos de pasajeros es una 

realidad hoy en ciertas áreas metropolitanas. 

Está cada vez más claro que const.ruir más carreteras no es !a solución a los problemas 

del transporte. Mediante el uso de equipos informáticos y dispositivos de comunicación, la 

infraestructura de transporte (sistemas de carretera y los vehículos que los usan) puede 

pasar a ser más inteligente, y por lo tanto, reducir los atascos, disminuir las emisiones de 

los vehículos en tráfico intermitente, reducir el tiempo de viaje, aumentar la capacidad de 

las carreteras existentes y hacer más seguros los desplazamientos por carretera. 

1.6. Definiciones de Desarrollo Urbano. 

Los conceptos de desarrollo urbano están relacionados a la evolución progresiva del 

ambiente, crecimiento de la economía, la parte cultural y social de una comunidad 

encaminada a mejores niveles de vida, acompañado de un ordenamiento territorial con 

un plan global con conocimientos y acciones orientadas a planificar, desarrollar, reformar, 

mejorar y/o ampliar las estructuras existentes. 

Se dice que un país está urbanizado cuando aumenta su número de ciudades, crece la 

población de las urbes y se eleva la proporción de personas que viven en zonas urbanas. 
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El Desarrollo Urbano varía de unos lugares del mundo a otros. pero en generar refleja fa 

prosperidad de cada nación. los países ricos e industrializados suelen ser los más 

desarrollados. 

En la historia reciente, el Desarrollo Urbano ha sido relativamente bajo en África y Asia si 

lo comparamos con Europa y América del Norte. Sin embargo, a consecuencia de la 

emigración a gran escala desde las zonas rurales y del aumento natural de ~as propias 

poblaciones urbanas, las ciudades de los países en vías de desarrollo han crecido 

rápidamente, aunque esto ha generado grandes concentraciones de seres humanos que 

plantean inmensos problemas medioambientales. 

El Urbanismo, concepto que esta íntegramente relacionado con el desarrollo urbano, 

entendiéndose éste como el desarroflo unificado de las ciudades y de sus alrededores. 

Durante la mayor parte de su historia el urbanismo se centró, sobre todo, en la regulación 

del uso de la tierra y en la disposición física de las estructuras urbanas en función de los 

criterios estipulados por la arquitectura, la ingeniería y el desarrollo territorial. A mediados 

del siglo XX el concepto se amplió, para incluir el asesoramiento general del entorno 

físico, económico y social de una comunidad. Entre los elementos característicos del 

urbanismo se encuentran: 1) planes generales que resumen los objetivos (y limitaciones) 

del desarrollo urbano; 2) controles de subdivisión y de división en zonas que especifican 

los requisitos, densidades y utilizaciones del suelo permitidos en lo que a calles. servicios 

públicos y otras mejoras se refiere; 3) planes para la circulación y el transporte público; 4) 

estrategias para la revitalización económica de áreas urbanas y rurales necesitadas; 5) 

estrategias para ayudar a grupos sociales menos privilegiados; y 6) directrices para la 

protección medioambiental y la conservación de recursos escasos.12 

Las naciones han respondido a la necesidad de mejorar las condiciones de vida de las 

ciudades, empezándose por regular las condiciones sanitarias y la densidad de las casas 

de vecindad. 

A principios del siglo XX se tomaron importantes medidas para formalizar leyes que 

siguieron principios urbanísticos. En 1909 Gran Bretaña aprobó 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 sólo al diseño sino que cubre también temas de reglamentación social, económica Y 

política. 

Como tejido de organización humana, una ciudad constituye un complejo entramado. Por 

una parte, exige la disposición de barrios, industrias y comercios según criterios estéticos 

y funcionales y en proporcionar los servicios públicos que éstos necesiten 1) el origen, 

12 httpJ/www.urbanistasperu.org/inicio/congresosD/o20urbanismo.btm 
http://revistaurbanismo.uchile.cVnl/4.btml 
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educación, trabajo y aspiraciones de sus residentes; 2) el funcionamiento general del 

sistema económico al que pertenecen. además de los cargos que ocupan en este 

sistema y de las recompensas que éste les proporciona; y 3) su aptitud para tomar parte 

en las decisiones que afectan a su vida cotidiana. 

El desarrollo urbano requiere un análisis que sea capaz de desarroUar y aplicar un plan 

físico en una comunidad, con capacidades y actividades más generales: 1) la recogida y 

análisis de datos sobre la ciudad y su población; 2) el estudio de las necesidades de 

servicios sociales, y de la disponibilidad de éstos; 3el desarrollo, evaluación, coordinación 

y administración de programas y horarios que cubran estos servicios; 4) programas de 

desarrollo económico y de viviendas que, además de la planificación, conllevaría la 

adopción de medidas financieras y la aplicación de esos programas de desarrollo, 

favoreciendo el establecimiento de asociaciones públicas y privadas, y de otros tipos de 

organización; y 5) el uso efectivo de la actividad política y de la participación ciudadana 

para influenciar y apoyar los programas de desarrollo. 

El plan global constítuye la guía para realizar las decisiones diarias en mateña de 

desarrollo en función 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 Índice de Desarrollo Humano IDH, que se define como un proceso de 

ampliación de las oportunidades del ser humano. Las oportunidades pueden ser infinitas, 

cambiar con el tiempo y variar en función de países. sociedades y contextos históricos 

diversos. Pero existen, cuando menos, tres oportunidades que son esenciales: Disfrutar 

de una vida prolongada y saludable, adquirir conocimientos y tener acceso a los recursos 

necesarios para lograr un nivel de vida digno. Si no se poseen estas oportunidades 

básicas, muchas otras alternativas continuarán siendo inaccesibles. 

El Índice del Desarrollo Humano (IDH) es el instrumento principal que mide el adelanto 

medio de un país en lo que respecta a la capacidad humana básica representada por las 

tres oportunidades humanas más importantes y permanentes: esperanza de vida, que 

refleja una existencia larga y saludable; nivel educacional, que resume los conocimientos 

adquiridos y, el ingreso per cápita, que indica la capacidad de acceso a los recursos para 

vivir dignamente. 

El Índice del Desarrollo Humano es formulado como una suma ponderada de la 

esperanza de vida al nacer (función de salud, longevidad), logro educativo (educación, 

nivel educativo), ingreso per capita (Ingreso, poder adquisitivo). Los valores máximos y 

mínimos para cada una de las variables se expresan entre O y 1. 
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CAPITULO 11 

ANÁLISIS DEL MEDIO FÍSICO 

"No se puede amar al Perú y a su gente, si antes no se conoce su hístoña y 

geografía." 

JORGE AMARO. 

(Primer Colegio Nacional de la República DE NUESTRA SEÑORA DE GUADALUPE de lima, 1994) 

"El que no sale nunca de su tierra vive lleno de prejuicios." 

GOLDONI 
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coordenadas de 263864E y 8664693N al extremo oeste (en el distrito de la Punta en el 

Callao), 311326E y 8677 467W al extremo este (distrito de Chadacayo, 655 msnm). 

La Provincia de Lima ha sido dividida en cuatro áreas inter.-distritaies llamados Conos, 

como espacios urbanos con ciertas características homogéneas y niveles de articulación 

en sus respectivos ámbitos geográficos. Este ordenamíento fisico-espacial de la ciudad 

propuesto por el Plan de Desarrollo Metropolitano de lima (PlANMET 1990-2010), 

organiza y estructura en función a centros de desarrollo. con sus servicios integrales a fin 

de que cada área obtenga un grado relativo de autonomía. 

El área denominada Cono Norte es uno de Jos mayor crecimiento e importancia de Lima, 

se desarrolla principalmente sobre fa cuenca del río Chillón y el espacio intercuenca 

Chillón-Rímac, a lo largo de dos ejes viales metropolitanos principales que relacionan a la 

capital con el norte y centro del país (la Panamericana Norte-Costa Norte y la Av. Túpac 

Amaru-Sierra Central). 

Físicamente el Cono Norte está conformado por nueve distritos. de los cuales ocho 

pertenecen a la provincia de Lima (San Martín de Porres. Comas, Los Olivos. Carabayllo, 

Independencia, Ancón y Santa Rosa} y un distrito de la provincia constitucional del Callao 

(Ventanilla). (Ver lámina 04). 

En esta gran área del cono norte también se reproducen muchos de los procesos de la 

urbe limeña, los cuales han determinado la vida social y cultural de toda nuestra ciudad: 

el crecimiento demográfico, las formas de ocupación del espacio. el incremento de la 

pobreza, los cambios experimentados en el ejercicio de la ciudadanía, etc. f.Jer lámina 

05). 

La avenida Tupac Amaru se encuentra en el Cono Norte de Lima, siendo una de las 

importantes vías de la capital y del mismo Cono Norte, comienza en el portal de Guía 

(Fuerte Hoyos Rubio}, al termino de la avenida Francisco Pizarra con la Intersección de la 

avenida Caquetá, y divide jurisdiccionalmente los distritos del Rimac y San Martín de 

Porres. atravesando a los distritos de Independencia, Los Olivos, Comas y Carabayllo; 

con una sección promedio de 41 m. de ancho y de más de 22Km13. de longitud, fue 

conocída como la antigua carretera a Ancón o la antigua carretera a Canta, pues esta se 

encuentra sobre una tramo del trazo del que fuera el antiguo ferrocarril de Lima a Ancón. 

y sobre el tramo que servía del camino de acceso a la sierra de Canta. Nuestra avenida 

de estudio, cambió de nombre de "Carretera a Canta", adoptando e de Tupac Amarti. La 

vía se sitúa sobre un terraplén situado en la parte baja de las faldas de la cadena de 

cerros que atraviesan esta parte de Lima. 

13 Medido a partir de navegadores GPS, 21869 desde Caquetá hasta la carretera a Canta. 
:,~<t."l.'~-,"%'~11!.~~..cr;w-¡¡;;.7,..~f,r-,.~re-.. ~~~L':!W,\~:t:"~";J.-'ll'.t'i7.?.r..'!JID".K~.UJQ'1r?.fJ:"'..i'f-t,'<'".í;.r::· .. ~:;:w:<r'fmv.'ij-~>'J"",!i..~~~m't~~ff.'.~.r..i'K~'<r¡.";';W..l\:'V..-~!t·b:'·T.ü:.:w;~~·~w;,;,rsr!.n.ll?'~~:rr~~&-¡¡:.:¡'!_ffir.f'~:'l>~-?~1lu~~.,.m. 
EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
EN LA AVENIDA WPAC AMAR U EN EL DESARROLLO DEL ÁREA 
César AURUSIO Chávez Soto 50 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERfA 
FACULTAD DE INGENIERfA CIVIL 

2.4. Área, Limites distritales y Altitud 

CAPfroLOll 
Af>JÁUSHS DEL MEDIO Ffs!CO 

2A.1.EI Cono Norte de Lima Metropolitana 

El Cono Norte tiene nueve distritos, y tiene una superficie total de 101, 160Ha; de fa cual 

10,430Ha (19%) corresponde al uso urbano, 9,313Ha (16%) a suelo agrícma y pre

urbano, y 36,000Ha (65 %) a zonas de reservas del estado y reservas militares; de ello se 

desprende que todavía existen extensas áreas son propiedad del estado. De los censos 

de 1993, se tiene que el Cono Norte posee el 33% del área de lima metropolitana.14 

La altitud del Cono Norte varía desde el nivel cero en Ventanilla y Santa Rosa hasta los 

cerros de Ancón y Carabayllo encima de los 820 msnm (región Yunga). 

2.4.2. Distritos de Influencia de la Avenida Tupac Amaru 

2.4.2.1. Distrito de Carabaylio 

El distrito se encuentra al extremo nortoeste del Cono Norte, y se extiende sobre 

un área de 34,688Ha. de superficie, 12% delárea de lima y 37.3% del área conaJ, con 

fecha de creación que data de la época de la Independencia de la República, su capital 

es la localidad de carabayllo, con una altura de 238m.s.n.m. 

LIMITES.

Porel Norte 

Por el NorOeste 

Por el Oeste 

Por el Sur 

Por el SurEste 

Por el Este 

Santa Rosa de Quives y Huamantanga 

Ancón 

Pt.!Snte Piedra 

Comas 

San Juan de luñgancho 

San Antonio dei Pedregal 

Coordenadas de referencia de la Municipalidad: zona 18, 279192E 

área urbana ocupada (4) era de sólo el 3% (1 040 Ha). 

8684S91N, el 

l 4 Tomada del INEI, 1993 
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2.4.2.2. Distrito de Comas 

El distrito de Comas está ubicado hacia la parte central este del cono norte de Lima entre 

las riberas del río Chillón y las laderas del Cerro Repartición. Con un área de 

4875Ha.,que representa un 1.73% del área de Lima y un 5.2% del área conat 

LIMITES.

PoreiNorte 

Por el Noroeste 

Por el Sur 

Por el Este 

Por el Suroeste 

Carabayllo 

Puente Piedra 

Independencia 

San Juan de Luñgancho 

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 cuenta con sus propias 

organizaciones vecinales. La altitud de este distrito vas desde los 140 hasta los 811 

msnm. El área urbana ocupada de Comas (4) era del 58% (2625Ha), indicador del 

copamiento del distrito y de la reducción de sus áreas de expansión, quedando laderas 

de cerros demasiado empinadas; Comas posee la mayor área urbana ocupada del Cono 

Norte. (Ver lámina 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 área del cono, pero C;ie más altas cifras 

indicadoras de población y uso de servicios. Con un área de 1456 Ha., que representa un 

0.51% del área de Urna y un 1.64% del área conal; la cota de la municipalidad es de 130 

msnm. 

El área urbana ocupada (4) era de del 55.5% (808Ha), ya casi no posee mayores áreas 

de expansión, quedando sólo las laderas más empinadas de los cerros y zonas entre 

cerros del Estado en uso de las Fuerzas Armadas del Ejercito (cuartel Rafael Hoyos 

Rubio), esto ha resultado en fa consolidación, hacinamiento y crecimiento hacia arriba del 

distrito, Independencia tiene la densidad poblacional más alta del Cono norte de Lima. 

Se puede identificar seis zonas en el distrito de independencia, la zona de Túpac Amaru, 

es el área ocupada sobre el antiguo establo, colinda con el distrito de Comas y la Av. 

Chinchaysuyo, la Urb. Tahuantinsuyo que se convirtió en el principal centro de irradiación 

de la ocupación y de la aparición de asentamientos informales; Independencia es el 

centro del distrito y se localiza en la Pampa de Cueva; El Ermitaño, área que ha 
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provocado una ocupación más intensa y desordenada debido a la topografía de la zona; 

La Unificada, es el área que alberga una serie de asentamientos pequeños. se extiende 

·hasta el limite de la zona militar ubicado en el distñto del Rimac; el área Industrial, que es 

una zona en conflicto territorial con San Martín de Porres. 

LIMITES.

PoreJNorte 

Panamericana Norte. 

Por el Oeste · 

Por el Este 

Por el Sur 

Ingeniería) 

Comas, en eJ Km 10.5 de la vía 

Los Olivos y San martín de Porres. 

San Juan de Luñgancho. cadenas de cerros. 

Rímac (UNI) y San Martin de Porras (Urb. de 

Coordenadas de referencia Plaza de Armas: zona 18 276520E 8673288N 

(Ver lámina 07) 

2.4.2.4. Distrito de San Martín de Porres 

El distrito se encuentra en el centro del cono norte, se extiende sobre un área de 3691 Ha 

Superficie, que representa un 1.3% del área de Urna y un 3.95% del área conaJ; con 

capital al barrio Obrero Industrial; la altura de su plaza de armas es de 11 o m.s.n.m. 

LÍMITES.

Porel Norte 

Por el Sur 

Por el Este 

Por el Oeste 

Ventanilla y Puente Piedra 

Carmen de la Legua-C&,ao y Cercado 

Los Olívos, Rímac, Independencia 

Cercado Callao 

Coordenadas de referencia Plaza de Armas zona 18, 276212E y 8669646N. B área 

urbana ocupada (4) de San Martín de Porras era del 60.8% (2244 Ha), siendo la mayor 

después de Comas. 

2.4.2.5. Distrito de Rimac 

Se extiende sobre un área de 1187 Ha Superficie, que representa un 0.42 % del área de 

Lima, aunque no pertenece al Cono Norte, el Rimac tiene en la Avenida Tupac Amaru a 

la continuación de su avenida principal Francisco Pizarra. La fecha de su creación como 

distrito fue del dos de febrero de 1920, con una trascendencia histórica que data desde la 

conquista española en 1535; con una aHura de su plaza de armas de 155 m.s.n.m. 
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Independencia 

Cercado de Lima 

LÍMITES.

PoreiNorte 

Por el Sur 

Por el Este 

Por el Oeste 

San Juan de Lurigancho. 

San Martín de Porras 

Coordenadas de referencia Plaza de Armas zona 18. 279565E y 8668332N. 

2.4.3. Definición de la longitud, Área y Perimetro de Estudio 

la longitud de estudio para la evaluación del impacto del transporte en el desarrollo 

urbano de la avenida Tupac Amaru es de 11 (once) kilómetros lineales, considerados 

desde la puerta No 3 de la UNI (400 metros antes de la Progresiva 2+000 de la Tupac 

. Amaru) hasta la avenida Jamaica o la Av. Andrés AveJino Cáceres (próxima a la 

progresiva 13+000), en Comas. 

El área de estudio considera las zonas de influencia del tramo señalado, y comprende 

parte de los distritos del Rímac, San martín de Porres, Independencia. Comas y Los 

Olivos. Las áreas consideradas en este estudio son las que tienen acceso de hecho a la 

avenidas Tupac Amaru, considerando por el este los límites de las áreas urbanas 

ocupadas en las faldas de los cerros, aJ oeste por la línea imaginaria que divide en dos 

tramos las influencias hacia la avenida Panamericana Norte y la misma Tupac Amaro, 

hacia el sur la Puerta No 3 de la UNI, el norte la avenida Jamaica. a área total de estudio 

es de 194Ha, describiendo la participación de cada uno de los distritos influenciados. 

DISTRITO AREA DE INFLUENCIA 
RIMAC 5.2 
SAN MARTIN DE PORRES 9.8 
INDEPENDENCIA 85.3 
COMAS 92.8 
LOS OLIVOS 0.9 

TOTAL Ha. 194.0 

Fuente: Planos COFOPRI, elaboración propia. 

CUADR0-01 
Dei.ennÍnación del área de 
influencia del estudio. 

El perímetro que encierra la zona de estudio, es tan extensa como imprecisa, debido a 

las salientes y entrantes de las quebradas pobladas en Comas e Independencia a través 

.de la longitud de 11 kilómetros de estudio.(Ver lámina 8). 
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2.5. Fisiografia.-

La zona de estudio se extiende sobre una franja de 11 kilómetros. que como un río con 

sus respectivas quebradas llegan a confluir a la quebrada principal. que seria la avenida 

Tupac Amaru; y las otras sub-quebradas, se tratan de realmente accidentes geográficos 

que han sido pobladas y urbanizadas progresivamente muchas veces sin haber tomado 

precauciones; teniendo límites 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, vías que se convertirían en 

verdaderos ríos cuando se presenten precipitaciones grandes; aunque esto sólo es 

extraordinario, se espera que ocasione serios problemas en épocas de eventos 

extraordinarios como el fenómenos del Niño. 

Las diferentes zonas de estudio presenta topografía irregulares con marcadas diferencias 

de nivel y cuyos límites naturales la constituyen las cadenas de cerros entre los que se 

destacan "Fortaleza", "Vanguardia"', "Roca Lavada", "El Camino", "Collique"', "San 

Antonio", etc. en Independencia, y "Loma de Castillo". "El Morado", "'Loma de San Albino". 

"Cerro Quebrado", "Cerro Negro" etc., en Comas. 

De la topografía de la zona se observa que la parte más baja de esta área está ubicada a 

una altura de 165 msnm y la más alta supera los 650 msnm: mostrándose 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 topográfico 

característico en el distrito de Comas, tiene numerosas quebradas de las cuales tres 

discurren en el sistema de la cuenca del río Chillón de este a oeste sobre el territorio, las 

más importantes reciben el nombre de: Río Seco en Collique, quebrada El Carmen y 

quebrada Pampa de Comas, las nacientes de estas quebradas coinciden con el limite 

distrital. 

2.6. Caracteristicas Geológicas de la Zona 

La zona alta, que corresponde a Comas pertenece al cuaternario antiguo, que se 

caracterizó por una dinámica de ladera muy intensa que dio lugar a acumulaciones de 

"zonas torrenciales". El material esta constituido de bloques y gravas sub-angulosas, de 

origen local con matriz areno-limosa, depositados en capas bastante nítidas. 

También se encuentran afloramientos de rocas ígneas intrusitas, las que están 

representadas por dioritas, que en contacto con las formaciones sedimentarias han 

producido fenómenos de metamorfismo. 
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Se encuentran afloramientos de diorita en los cerros Collique, Vanguardia y Fortaleza. En 

el cerro Roca Lavada afloran otras tantas de calizas grisáceas oscuras ínter-estratificadas 

con cuarcitas gris-verdosa y lutitas negras duras. 

la edad de las rocas intrusitas se le consideran del Cretáceo superior al terciario inferior. 

Se puede afirmar que el terreno del cono norte de Urna son sísmicamente resistentes, 

pues no se a presentado daños materiales en las viviendas a pesar de que muchas casas 

se han construido sin ninguna exigencia ní rigurosidad técníca 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 acuífero (cuaternario reciente), 

materiales depositados por el río Chillón mayormente, como cantos rodados. arenas, 

gravas y arcillas, que se encuentran entrelazados en entre si formando estratos 

pronunciados de aluviones y depósitos de piedenonte o detritos; y de otra parte, las altas 

constituida por un segundo grupo de materiales rocosos que actúan como medio 

impermeable, los materiales de esta parte muestran atribuciones del batolito de la costa 

que pertenece a la era Mesozoica de la formación Puente Piedra, que son derrames 

volcánicos, intercalados con pizarras amarillas y rojizas. 
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Horas de sol o luminosidad.- En febrero se registra el máximo número de horas de sol 

por día, con un promedio de 7.9 horas, y un mínimo de 1.2 horas de sol para julio, y 

promedio anual de 7 hl día. 

Junio 11 Inicio de la luz solar 11 Salida 

2005 11 06:00 11 06:22 11 17:50 1 18:13 1 

CUADRO- 05.- Horas de Sol. Fuente: SENA!I/HI, Junio 2005. & AAD of the U. S Naval 

Inicio de luz solar 

Salida o Alba 

Puesta u Ocaso 

Es el crepúsculo civil y se inicia antes del alba. 

Se refiere a la hora de salida del sol. 

Se refiere a la hora de puesta del sol. 

Término de luz solar Es el crepúsculo civil y finaliza después del ocaso. 

• CONDICIONES METEOROLÓGICAS 

Precipitaciones.- Son muy tenues, con un promedio anual de 20 mm16
• El día 09 de 

Junio de 2005, SENAMHI, no registro precipitación en Urna. 

Vientos.- Estos van desde la zona llana hacia los cerros que sirven como una muralla y a 

su vez como una terma calorífica donde se eleva la temperatura del aire, generándose 

microclimas. Los vientos mayoritariamente van desde sur al norte y del oeste al nor-este. 

Debido al tránsito 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 tos vehículos), 

que son los que elevan una enorme cantidad de polvo y finos durante el día. 

la velocidad media del viento es de 14.6 Km/h. (4.05 m/s) con variaciones notables en la 

noche respecto al día, debido a que las corrientes de aire calentadas durante el día 

tienden a subir en la noche y las enfriadas en la noche tienden a bajar, de acuerdo a la 

quebrada y a la irradiación de sol. (ver lámina 9). 

j Dirección y velocidad del viento (kmlh} 11 Viento del Suroeste con 4 km/h 

CUADRO - 06.- Dirección de vientos en el Cono Norte. Fuente: SENAMHI, Junío 2005. 

Nubosidad, Presión atmosférica y visibilidad.- B tiempo es brumoso y encapotado 

mayormente durante el resto del año aparte del verano. Su promedio es de 75 % de cielo. 

L. _ --~s~~o del cielo (Nubosidad) Cielo Cubierto a 600 metros 

Presión atmosférica (hPa) !l 
q 

998.4 hPa 
... - - . ·-- -·- - .. - -· ) __ 

Visibilidad 06 Kilómetros J 
CUADR0:ó7 N~bosidacÍ, presión atri;o~érlea y 'víslbllí-dad:-i:~ué'ñte: SENA~t.:u:'J~u1io2oo5.. 

16 Dato proporcionado por el infornJe de )a Municipalidad de Comas, en su cartiUa infommtiva del Plan de 
Desarrollo urbano. 
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2.9. Aguas Subterráneas 

En los nevados de la sierra central nace e río Chillón, tiene 126 Km de longitud tota., 

desemboca en el océano Pacífico, en la playa Márquez; este es el río que proporciona 

agua para consumo, tanto· por escorrenja como surtidor de la napa freática, con 

descargas variables, pero permanentes. 

Los caudales del río Chillón, se present n cuasi estables, es decir sin variaciones 

significativas, con un caudal promedio para! el mes de junio de 2005 de 1,7 m3/s a 2,0 

m
3
/s. y un caudal máximo ínstantáneo de 1,i m3/s a 2,2 m3/s 

Parte del recurso hídrico de consumo, se regula mediante 1 O lagunas con capacidad 

superior a los 14 millones de metros cúbícoc::{, con una planta para el tratamiento del agua 

potable. Más del 30% es para. consumo humano y agrario, el resto se pierde por 

evaporación, filtración o por escorrentía. En 1984 se usaba el mayor porcentaje del agua 

de escorrentía de la cuenca para uso agro~ario (94%), y solo el S% para la población 

e industria. 

Las aguas subterráneas constituyen una ím rtante fuente hídrica para el valle, aflorando 

a través de puquíos y drenes, siendo extr¡da a través de pozos ubicados en la llanura 

del valle. 

Desde sus inicios los Asentamientos Hum os, han buscado la forma de aprovisionarse 

de agua potable para consumo humano; elte abastecimiento de agua para Comas y del 

hoy Independencia fue propia y separado del aprovisionamiento de la ciudad de Urna. 

Por los setentas, este tuvo como fuente única el agua subterránea del valle del río 

Chillón. 

Teniéndose para la parte norte del distrito re Comas e Independencia pozos que fueron 

perforados en las zonas llanas del acuífero desde se empezó a bombear a las sistemas 

de tuberías de distribución, con tuberías troncales de hasta 012'·. Teniéndose para una 

parte del distrito de Comas 17 hasta cuatro reservorios apoyados en las partes altas con 

una capacidad conjunta de 3100~ y una cisterna de re-bombeo de 100m3
, completaban 

este sistema. 

Existen también en varias zonas de nuestra área de estudio abastecimientos con tanques 

elevados de menor capacidad, que abastece directamente a sistemas independientes. 

Muchos de estos pozos se encontraban casi agotados pero la tendencia es a una 

recuperación de la napa freática. 

El agua potable para consumo humano, debe estar dentro de parámetros establecidos 

por la Organización Mundial de la Salud, estando exenta de gérmenes patógenos y 

parasitarias intestinales que son las que pueden producir enfermedades como la ·tifoidea, 

17 Esta zona confonnada por los entonces Asentamientos humanos La Paseana, Reparliición, Uclwmayo, 
Santa Rosa, Señor de los Milagros, El Carmen, Dios es Amor, Vista Alegre y Cannm Alto. 
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cólera, disentirá entre otras de índole estomacal. De algunos estudios de pozos en la 

zona, se encontró que estas no sobrepasaban el límite máximo permisible, pero se 

recomendaron la desinfección a partir de un doñnador. Para las fechas de los inicios de 

los pozos estos carecían de fuentes de contaminación química, y que se necesitaba 

conservar la calidad del agua. 

De los estudios físicos, es necesario que a partir del color, turbiedad. olor, sabor, 

temperatura, se encuentren en el rango establecido por MINSA, se encontró que las 

aguas estaban algo mineralizadas (estudio de conductividad eléctrica), y algo sulfatadas 

S02Ca (estudio iónico ). 

De los estudios químicos que tiene por objeto la determinación de la materia orgánica 

disueltas en suspensión, además de la dureza total (58 °F, donde 10 p.p.m. CaC03 = 1 ° 
F grado francés); y de los estudios de potabilidad, estos estaban en los rangos 

aceptables pero requería de tratamiento por la presencia de sulfatos. 

Cl.WR)m.!NlJB..ESYRBimJIBimlSB\!SlSIMCIOSIEt:FERAl:Kl\1 
IR:mt ~ CAt..rn1.. USIFBJ-111. N\R.I:EAQJ!I. CJ\l.I:W.I.SlfB:H!I M\arEIG.JA FRCFl..NlrnD PJTACE 

INQOa:EJ'W)Cl'J ESfAlJCO DNPMOO }l.l'IOOOIEiNS"BX!CN ESmltOO -IDN!!.WD ~ i II::I'X!:NU 

121 OOWIS 70.0 1 19t'9 8.6 sao Al 1 1m! 17,\l -r 717 115.0 114.4 
ZB A'B:)lNr.\ 32.8 1 19i2 11.7 33.4 17 1 1900 31._!)1 1 ?.i5 ~to.o 117.5 
192 SfALlQIVIu; ED.O 1 1971 22.5 :l6.0 - 1 1m[) 1-rofA!D 12.5 sao 

CUADRO - 08. Condíciones de Pozos localizados en Comas. Fuenle: Estudio de Pozos, Tesis UN/. 

2.10. Potencial Recreativo y Tuñstico. 

El río Chillón es el recurso con mayor potencial ecológico, sustentado en su oferta 

ambiental diversa, con posibilidades de recreación y turismo. así como opciones para un 

manejo ambiental y conservación de la diversidad ecológica. 

Los distritos de Comas e Independencia se caracterizan por ser zonas urbanas en vías 

de consolidación y que posee zonas de recreos y esparcimiento en sus parques zonales, 

losas deportivas y ruinas arqueológicas. 

El crecimiento de la metrópoli, mayoritariamente informal y a ritmos acelerados, no ha 

permitido preveer los espacios necesarios para la recreación, existiendo ahora alto déficit 

en estos equipamientos recreativos. A 1993, en el Cono Norte de Lima existían 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 área norte metropolitana, ofreciendo 75.5 

Ha, de Jos cuales 54.4 Ha (72%) pertenecen al parque zonal S!nchi Roca de Comas, 

habiendo un déficit de 212 Ha, considerando un índice normativo de 1.6 m2 por 

habitante. En cuanto a parques, en el área norte metropolitano se cuenta con 1.4 m2 por 
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G-09 Restos Arqueológícos de Collique 

2.11. Zonas de ñesgo, mitigación de desastres y Micro-zonificación 

Sísmica. 

La ciudad de Lima se encuentra en la costa occidental de Sudamérica, en una franja 

desértica entre el Océano Pacífico y los Andes. Urna esta localizada en los conos de 

deyección de los ríos Rímac y Chillón, que descienden de los Andes al Océano Pacífico. 

La región es parte del Cinturón circuí-Pacífiro, que es una de las zonas sísmicas más 

activas del mundo, presenta un continuo pero leve movimiento de su corteza terrestre. 

Los sismos en esta área se originan principalmente por la subducción de la placa de 

Nazca bajo la placa Sudamericana. Esta zona ha generado sismos de alta magnitud con 

periodos de recurrencia relativamente cortos, es así que los terremotos ocurridos en el 

pasado reciente de la ciudad de Lima (1940, 1966 y 1974) han producido daño en ciertas 

zonas de Lima. 

Según la norma Peruana E. 030-97 de Diseño Sismorresístente, el territorio nacional se 

encuentra dividido en tres zonas sismo-génícas. Esta zonificación se basa en la 

distribución espacial de la sismicidad observada durante muchos años en el país, las 

características generales de los movimientos sísmicos y la atenuación de éstos con la 

distancia epicentral, así como información geotectónica. Clasificando al departamento de 

Urna como la zona 3 caracteñzada por tener un factor de zona (Z) de 0.40 el cual 

establece la interpretación de la aceleración máxima del terreno con una probabilidad de 

10% de ser excedida en 50 años. 

los estudios de micro trepidaciones, que son la vibración natural del terreno con un 

peñodo que generalmente varía entre 0.05 a 2 segundos, y con una amplitud de 0.1 a 1 

micrón, han sido hechas por los ingenieros de CISMID de la UNI. 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 calculado promediando los valores de 

los periodos predominantes de las dos componentes horizontales. 

Las conclusiones a las que llevaron los estudios hechos el 1991, por e( equipo del Dr. 

Jorge Alva et al. del CISMID, presentaban a la ciudad de Lima como expuesta a sismos 

de alfa magnitud con relativa frecuencia. 

Investigadores en 1985, realizaron diversos análisis referidos a la máxima intensidad 

sísmica y la probabilidad de ocurrencia de un terremoto grande para diferentes lugares de 

la Costa de América del Sur, clasificando como la máxima intensidad probable para el 

departamento de Lima de IX, con una probabilidad condicional (refiere a los terremotos 

causados por movimientos entre-placas). 

De acuerdo al mapa de intensidades macro sísmicas elaborado por el IGP (Instituto 

Geofísico del Perú) con información brindada por el terremoto ocurrido en lima el 3 de 

Octubre de 197 4 (M = 7 .5}, sobre los niveles de daños en la ciudad de Lima asociada al 

tipo 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 Prevención de Desastres (PREDES} en el año 2000, ante fenómenos sísmicos 

se concluye que son diversos los grados de vulnerabilidad en los distritos de Lima, 

Comas tiene la clasificación de alta vulnerabilidad sísmica, debido af tipo de suelo, a los 

altos índices de densificación y hacinamiento urbano, así como también al desorden 

urbano existente y a la calidad de las viviendas (precarias y sin control técnico). 

La población ha aumentado considerablemente en los últimos años, ocupando en la 

actualidad terrenos marginales bajo el punto de vista de resistencia sísmica y que la 

vulnerabilidad de Lima ha aumentado bastante. 

Se puede identificar zonas críticas 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 

zonificación sísmica y riesgo de desastres, hechas por diversas instituciones no 

gubernamentales y municipales, pero pocas son las instituciones que realizan labores de 

concientización. 

Para el área urbano de Comas e Independencia las zonas vulnerables y con potencial de 

ocurrencia de desastres naturales como huaycos e inundaciones, derrumbes están 

constituidos por las quebradas secas de Tahuantinsuyo y Collique. que son ahora las 

principales avenidas de las urbanizaciones mencionadas. Como se esperan 

precipitaciones extraordinarias como en 1981, esta zona no cuenta con cálculos de riesgo 

¡:;;~-at\'o:WU~r;;;;,'#<§J',.w;;;:;t:-<;;c~~¡¡..1~sG~ll<"<;'>.;;;¡,;:;.,';'NI\%"-¡¡¡~;:.;;¡;:.::~,_,;:-j¡;':;jlJ;-~:v?D'~r~w.7,.,w.L~H'i.l'.'0!~;;-.:.mMtKt:i'.w.:~>~~r.;r~~"-:r.;m.':",ca;;n.l~1' . .,1~'·:~:r:li<~li:,n,ll~;;,:.c.~;;:.W'.:I;;;c;;:~~aL"ID'~'i.1!?.'.':h1-~~·~.uR;;:;r.\'%f-f:&~mz,:.i2".J"r;r.1;J1~iR,r1r.~l.'<l:•~?.~:ie~ .... ~:.Jmk'Y1~'. 
EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
EN LA AVENIDA TUPAC AJVIARU EN EL DESARROLLO DEL AREA 
César Aunusto Chávez Soto 71 



Y que necesariamente tendrán que ocurrir derrumbes y desplomes de las zonas mal 

cimentadas. {ver planos 9 y 10). 

PRINCIPALES PRCCESCS D!NÁMJCCS OJE cx::ASIO\W\J DESAIRES NA1l.JRl\lES 
Proceso urigen Ubicadón ~ 
Derrwri:Jes G"aldtadonal CUesla de cerros . La:1eras em>inad3s 
Desizamientos Hdico/Q-aM!a:looal arrentadón sobre rellooos Ms.a · ón dei relleno 
Erosión e Riberas Hdico Margen del ño Chilk'in Eslrechamiento da río 
Escorrentia Sunerficial Hááulica Principales menidas fioSeco 
i'!I!I.C:I•.-islm y ll'Etorizaciór Rsíco-Q.ñmco Cerros ~esros <Bses de fábrícas \ientos y garúa . 

11 Urbana Anlrópíco Zoll9S de agricultura Btp:msión OOrniga 
Fuente: Mio Kurawa, Redlcciérl de dasas!res 

CUADR0-10 

Comas ha crecido de forma continua hacía la parte alta de los cerros. En una imagen del 

distñto en el peñodo ente 1972-1993 el 22% de las 1,061 Has. utilizadas para usos 

urbanos fueron extendiéndose sobre las laderas de los cerros es decir 232.4 Has. 

Esta ocupación se realiza en los cerros colindantes a los antiguos pueblos jóvenes, 

diseminados en pequeños Asentamientos Humanos, ubicándose en terrenos de mayor 

pendiente y cada vez más cerca a la cima de los cerros (zonas de alto riesgo), con 

presencia peligrosa de rocas sueltas, situación que ha observado Defensa Civil, como en 

el caso de AA.HH. de la quebrada Collique y el Carmen. 

La ocupación del suelo es informal, destinando áreas solo para el acceso de! transporte 

(donde se puede) y básicamente para la vivienda. Buscando que cubrir sus necesidades 

básicas aprovechando los servicios y equipamiento de los pueblos consolidados. En 

estas condiciones el proceso de consolidación de estos nuevos pueblos en algunos 

casos será muy lento y en otros imposibles, podría semejarse al problema enfrentado 
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desde 1940 en los cerros del Agustino. Por otro lado, el costo de ~a edificación en estos 

lotes es caro, la cimentación es en promedio cinco veces mas cara que en suelo plano, 

igual situación se produce en el costo para la ejecución de las obras de redes públicas y 

domiciliarias de agua y desagüe, que pone en alto riesgo la salud de las familias que la 

habítan. 

En algunas zonas de Comas, el afloramiento de Agua Subterránea se ha redefinido en la 

actualidad, una zona ambientalmente crítica en el área geográfica que se encuentra entre 

la Av. Universitaria, Av. Trapiche, Av. Los Incas y Av. San Carlos del distrito de Comas, 

comprendiendo el Sector de El Pinar, la Alborada y áreas vecinas han afectado a 12,000 

habitantes lo cual representa el 3.4% de la población 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 ínadecuadas de mezclas en 

cimentación. Siendo el gran problema. pues que fueron construidas teniendo en cuenta 

que la napa freática 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 tuvo en cuenta que el suelo saturado del tipo lime>-arcilloso

arenoso como el que predomina en esta zona antiguamente de uso agricola, con la 

presencia de agua disminuye su capacidad portante. 

ASENTAMIENTO HUMANO Are:t< total (m2) Lotes N° 

VILLA DE JESUS (A .H. COLUQUE IV) 1133tU9 63 

SEÑOR CAUTIVO DE A YA BACA (colinda A .H. Sta Rosa de Collique) 50001L92 207 

VIRGEN DEL CARMEN (colinda con A .H.Pampa de Comas) l3H2.:ll 11 

LAS LOMA S DE COLLIQUE (colinda A.H. Collíque lV) 174!;'1).1.2 59 

B DE ENERO (colinda con A .A .H.H. Colliquc I Zona) 8364.31 54 

CERRO PERUANO LA LIBERTAD (colinda A.H. Pampa de Comas) 56HU8 :n 
LA LIBERTAD PARTE ALTA (colinda A .H. Pampa de Comas) 19730.66 11)5 

LA S CA SUA lUNA S (colinda A .H. Pampa de Coma.s) 673L64 21 

CERRO SINAI (colinda A .H. Pampa de Comas) 483L43 20 

ALTO SANTA ROSA (colinda A .H. Pampa de Comas) 10756.95 45 
VILLA LA PAZ(colíndaA.H.ColliqueiV) 20278.17 70 

fAÑO NUEVO ZONA A SECTOR 6 DE .MARZO 26232.1 Hi2 

AÑO NUEVO ZONA A SECTOR NUEVA JUVENTUD 77&9.26 37 

AÑO NUEVO ZONA A SECTORIHJORGEBASADRE 9366.51 67 

AÑO NUEVO ZONA A SECTOR EL A YLLU 4797SJY1 1&7 

A N'O NUEVO ZONA A SECTOR 28 DE JULIO 6119.5!5 40 

AÑO NUEVO ZONA A SECTOR LAS LOMAS DEL APOSENTO ALTO 3557.13 28 

AÑO NUEVO ZONA A SECTOR CASUARINAS ALTA t>29L3 39 

AÑO NUEVO ZONA A SECTOR 116 76]9.1 54 

AÑO NUEVO ZONA A SECTOR EL MIRADOR 22:597 H6 

Af.¡o NUEVO ZONA A SECTOR LA S COLINA S 981<d3 64 

AÑO NUEVO ZONA A SECTOR 29 1842252 1] 

A.H. 28 DE JULIO - -·-
CUADRO- 11. Asentamientos humanos en laderas de cenos, Fuente: Municipalidad de Comas, 1999 
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CAPITULO 111 

DEMOGRAFÍA 

Para conocer al hombre basta estudiarse a sí mismo; para conocer a los hombres 

hay que vivir en medio de ellos. 

STENDHAl 

Los que luchan un día son buenos; los hombres que luchan un año. son mejores; 

pero aquellos que luchan toda una vida. aquellos son imprescindibles. 

BBRECHT 

El hombre es arquitecto de su propio destino. 

JOSÉ INGENIEROS 

15 



3. DEMOGRAFÍA .. 

3.1. Introducción 

El estudio de la Demografía en el Capitulo 3 de la Primera Parte de esta tesis, tiene el 

propósito de estudiar, identificar, caracterizar y ana'iízar todo lo referente a la población y 

al grupo humano asentado en la zona de estudio. 

El ítem 3.2, muestra algunos antecedentes que han repercutido directamente en el 

comportamiento de la población, como las tenderrJCias o comentes orgamzawas de los 

países hacia el centralismo de las urbes, la desestabiftzación de las economías, la 

búsqueda de desarrollo y los conflictos entre naciones, han generado comportamientos 

característicos de la población, 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 población asentada en la zona de 

estudio, el tipo de migrante que se ha asentado en el Cono Norte, y como la sucesiva 

generación de mígrantes han "conquistado"' la ciudad de Urna. 

La descripción de los ítems 3.4 de Volumen Pob!acional, 3.5 de Densidad Poblaciona!, 

3.6 de Características de la pobJación y 3.7 de Crecimiento vegetativo muestra los 

valores más saltantes de los últimos Censos Nacionales de Población del año 2,005. 

El ítem 3.8, describe la población económicamente activa de los distritos de Comas e 

Independencia, detallándolas por sexo. categoría de ocupación y por el nivel de 

educación logrado. 

Este capítulo finaliza en el ítem 3.9, que efectúa una descripción de la población migrante 

asentada en estos dos distritos del Cono Norte. muestra sus gustos, sus preferencias. 

cómo han logrado mantener sus tradiciones, a pesar de los años y las distancias que los 

separan de sus lugares propios de origen. y cómo ellos han transmitido a sus 

generaciones tales valores que se siguen manteniendo arraigados. 

3.2. Antecedentes 

Debido al cambio vertiginoso de !as tecnologías y de los medios de comunicación, que 

trajo consigo el desarrollo de las audades, ocasionando un progresivo o!vldo del campo, 

ha devenido en los últimos siglos, que el ser humano abandone su antiguo sitio de 

residencia buscando una ciudad más grande y consolidada Este fenómeno mundial ha 

impactado a todas las ciudades cosmopolitas como Paris, Madrid, Londres, Oslo en 

Europa, Moscú, Pekín, Seúl, Nueva Delhi en Asia, el Cairo en Egipto, y ciudades como 

México DF., Santa Fe de Bogotá, Brasma, y üma en los países latinoameñcanos, 
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ciudades con poblaciones de vanos millones de personas. con una densidad bastante 

elevada, y con formas de vivir muy diferenciadas unas de ofms. 

En el Perú, el centralismo se dio mayoritariamente en las principales ciudades como 

Arequipa, Cuzco Trujillo, Huánuco y por supuesto Urna Metropolitana que es siete veces 

más poblada que la segunda ciudad del país (Arequípa). según ei úHimo censo, aunque 

se viene dando que las ciudades intermedias crecen ahora con mayor rapfdez que fa 

capital. 

La ciudad de Lima y sus conos han sido afectados por este rápido crecimíemo 

demográfico, que va desde los años cuarenta (con la primeras olas migratorias) hasta 

nuestros días lográndose multiplicarse hasta once veces.. Este aumento se debe a 

distintos fenómenos sociales (idiosincrasia}, económicos (desestructuración de la 

propiedad campesina, la expansión del mercado, exportación de minerales o productos 

primarios en general) y políticos (problemas internos de nuestra sociedad). que 

ocasionaron que la población provinciana migrara hacia ia ciudad, huyendo del campo en 

distintas olas migratorias, asentándose en compañía de familiares. amigos y paisanos en 

áreas no preparadas aún para vivienda, situando sus nuevas viviendas en invasiones a 

ias márgenes de las vías que servían de acceso a la capital, y que les permmera tener un 

contacto periódico con sus zonas de origen. Esta expansión se hizo hacia ios extremos 

de Uma, esto es a lo largo de la Carretera Panamericana Norte y Tupac Amaru (Cono 

Norte), la Carretera Central y márgenes del río Rimac (Cono Este). y la Panamericana 

Sur (Cono Sur). Conforme fueron poblándose estas zonas, con ayuda de los gobiernos 

se les fue asistiendo con medios para msjorar sus condiciones de vida, dotándoles de 

agua, electricidad, teléfonos, y ahora cable e Internet. 

La población es el sujeto y objeto de la elaboración de todos los planes, se planifica para 

la mejora de las condiciones de \'ida del hombre. que es un agente con determinados y 

característicos comportamientos. B estudio de la población en todo análisis se hace 

importante pues permite conocer al agente hombre, en forma grupal, mostrando varias 

características que lo condicionan en su ~ío y en su forma de actuar. 

3.3. Particularidades de la Población 

La provmcta de Lima en este estudio esta dividida en ~a lima Central y la Lima 

Conurbana (con sus tres conos: este, norte y sur). Los conos y aoo Lima Central toda 

esta plagada de gente migrante, sendo el 87.3% de la población totallíme.;¡a que posee 

al menos un familiar directo (padres o abuelos). que no roan nacido en üma 

Metropolitana; quedando un rezagado 12.7% del total de limeños que serían de 

ascendencia "limeña". encontrándose esta población mayoñt.añamen1e en la üma 
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Central, habiendo en el Cono Norte muy pocos limeños de raíces netamente crioSias o 

dásicos limeños. 

Desde los sesentas hasta nuestros días han transcurrido casi 45 años. que han dado 

lugar a tres generaciones bien marcadas unas de otras. la prime:ra se registra con los 

primeros invasores en las olas migratorias, en los que los antiguos arenales fueron 

testigos del esfuerzo de estas personas por hacerse de un lugar donde morar, una 

segunda generación, con una mezcla de patrones de cOnducta de la calle con lo familiar 

(mezcla de costumbres locales y provincianas); y la tercera generación, con una identidad 

más alimeñada, que por su número, ahora le pennite copar institutos, universidades. 

colegios, y en los que eJ limeño antiguo está pasando a ser una miooria que se va 

confinando en su Lima Central. 

PARTICR'ACIÓN IDlE lA POB!.AC!ÓI\'! íEil\'! UMA PO..~ GENB!t'KtC!ONES 

12.7 

ro Umeños Clasícos, padres y abueros !; 
~ limeños é¡ 

~ 
11 Mgrantes directos, Neo Umeñcs 1t 

¡ 
¡ 

o 2da Generación, con Padres y abuelos ! 
provincianos ¡ 

,¡ 

o 3era Generación, con padres limeños y ~ 
abuelos provincianos ~ 

36.2 

CUADR0-12, Composición de la Población de U."iflla por tipo de generación 

FU~TE: Are.Wano lnves/ligación de Marketí1li¡D 

El limeño actual del Cono Norte de üma tiene una procedencia principalmente de 

Ancash, Cajamarca, La Ubertad y Piura, que coincidieron en la ola migratoria de la 

Reforma Agraria de los setentas. 

Estas características descritas empujaron a la población a la ocupacíón creciente de la 

falda de los cerros, con todas las limitaciones y precariedad de senñáos que esto 

originaba, ya que sus costos de construcaón y habilitación de servidos eran sumamente 

altos. Otra de las tendencias a que obliga este proceso de hacinamiento, es la 

construcción vertical, lo que se manifiesta básicamente en las zonas planas. Según la 

Municipalidad de Independencia, este distríto posee un 90% de población en cinco de 

seis sus zonas, situadas entre la avenida Tupac Amaru y las laderas de los cerros; de 

esta población, el 71.9% habita en la parte baja de los cerros y el restante 28.1% lo hace 

en las zonas de mediana y pronunciada cuesta. 

La zona de estudio esta conformada por población de los distritos de Independencia, 

Comas, mayoritariamente así como población de San Martín de Porres, a Rimac, y una 

muy pequeña de los Olivos. la población de la zona de estudio es muy similar, poseen 
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árboles de edades muy parecidos, fa juventud es más ampiía, teniendo más del 55% de 

toda a población menor de 25 años. 

3.4. Volumen Poblacionai 

3.4.1. De lima y del Cono Norte 

El área Metropolitana Urna-Callao ha sido afectada, igual que el conjunto del pais, por el 

crecimiento dramático de la población. Siendo el Cono Norte ei segundo más poblado 

después del área de la lima Cent~. 

i. Población Uma 

El área metropolitana Urna-Callao es una unidad territorial desmesuradamente grande en 

comparación con los demás centros urbanos del Perú. alberga a la tercera parte de la 

población nacional y constituye el centro hegemónico político, administrativo, financiero y 

cultural de todo el país. Líma según los censos de 1993 tenia 6'412,893 habitantes, y 

muy a pesar de los estimados que se hacian para ei año 2004 de 8'130.070, por el 

crecimiento de los distritos consolidados, se ha llegado a partir de fos resultados del 

Censo del año 2005, que la población del área Metropolitana de lima-Callao es de 

7'817,956 personas (en la Provincia de üma se registraron 7'004.692 personas y en la 

Provincia Constitucional del Callao. se alcanzaron los 813.264). 

o Crecimiento Poblacionallima 

Lima Metropolitana es el mayor polo concentrador de población del país. ha seguido una 

tendencia de crecimiento desde los años cuarenta multiplicándose hasta once veces. Su 

aumento relativo por año fue de 4.0% en el periodo de 1972-1981 {base año 1972), de 

3.3% desde 1981-1993 (base año 1981) y esta tasa de crecimiento se ha ajustado según 

el último censo, teniendose sólo una tasa de 0.8% por año, respecto al censo del año 

1993. El Callao de igual forma varió de 1.2% a 2.9% (entre los años 1972. 1981 y 1993). 

En 1940 sólo el 9.4% de la población nacional vivía en Lima, mientras que en 1999 este 

porcentaje se estimaba ya eJ 30%. y para el 2004 se alcanzaría a más de un tercio de la 

población nacional. El crecimiento demográfico en el Área Metropolitana tiende a la 

disminución, sin embargo la migración ya ha dejado su huella en lima. sobre todo en 

cuanto a la ocupación de terrenos y la demanda generada de servicios y empleo. (Ver 

Lámina 11). 
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Según el último Censo, en la Provincia de Urna-Callao, se alberga 29.89% de la 

población nacional (26'152,265 personas). y en eJ departamanto de lima se tiene eJ 

33.0%, lo que demuestra que Urna. sigue siendo el eje central migratorio del Perú. 

POBLACION CENSAL DE Ll&tA METROPOUTANA 
Poblacion Absoluta de lima sin contar el Callao Tasa de crecimiento por año 

1,972 1 1,981 J 1,993 1 2,005 1972-1981 1 1981-1993 1 1993-2005 
3,302,5231 4,608,0101 6,412,8931 7,004,692 4.0"'.kl 3.3%1 0.8% 

. , . 
Fuente INEI, ElaboraCJon Prop1a 

CUADR013. 

RELACIÓN DE POBLACIÓN DE LI1\1A CON 
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LAPOBLACION DELPERU 
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Fuente; I!NEI 

Población 
)- Lima.Trniliciooru 
). Calloo 
:»- Conos 

CUIIDRO- 15 RELACIÓN 
POEJLACIOli!AL DE UMA 
CONURBAIMIA, TRADICIONAL Y !EL 
CALLAO. FUENTE: lNEI 
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ii. Población Cono Norte 

En el Cono Norte de Lima se producen dos procesos comple.'Trentarios con ~ación a su 

crecimiento poblacional, en los distritos como Comas, San Martin de Porres, 

Independencia, hay una tendencia a la disminución del crecimiento demográfico, son 

distritos que casi ya no cuentan con áreas de expansión, han disminuido su tasa de 

crecimiento y han entrado a procesos de consolidación y hacinamiento. Pero en los 

distritos más lejanos como Ventanilla, Puente Piedra, Ancón, Santa Rosa. la tendencia es 

a un crecimiento demográfico aoe!erado, son dístñtos que disponen de áreas para 

expansión urbana y están en proceso de crecimiento. 

Su crecimiento ha sido a un ritmo más acelerado que eJ promedio de la metrópoli, entre 

1940 y 1999, el área Norte multiplicó su población 11 o veces. Actualmente vive en esta 

área norte de Lima Metropolitana el 25% de su población limeña (8.3% de la población 

nacional) y se prevé que ai 2,010 llegue a tener aproximadamente 2'350,000 habitantes, 

con un crecimiento de 40,500 personas al año. 

Según el censo de 1,981, había en el Cono Norte 940.998 habitantes. En 1,990, trabajos 

efectuados por algunos centros de investigación estimaban una población de 1'464,600 

habitantes17
, para el censo de 1993 alcanzaban a 1'524,252 habitantes; estimándose 

para el 2004 una cantidad de 2'049,235 habitantes. Baño 2005, se ha registrado en el 

Cono Norte (los 9 distritos que figuran en la siguiente lista) una población de 2'148,318 

personas, que representa el 27.5% de la poblaci{on de lima-Callao. (Ver lámina 12) 

Los resultados obtenidos por los distritos del Cono Norte, han mostrado una tendenaa no 

esperada por los planificadores, es así que el Censo de 2005, registra un cambio no 

esperado de tendencias poblacionales, por ejemplo en Ancón se evidencia una ligera 

disminución de la población respecto al Censo de 1993. lo que pudiera incurñr en un error 

en los planificadores, que esperaban una población de 33 268 habítames para el año 

2005, pero se registro oficialmente 13,386, o sea menos de la mitad, en cambio en Santa 

Rosa, se esperaba solamente una población de 6,409. pero el censo de 2005, advierte 

una población de 17,716 habitantes. esto es el triple de lo estimado 

17 "Cono Norte, Problemas y Posibilidades .. ALTERNATIVA 1990. Lima-Pero 
~-;b-;~~~.ió~~~~·~~~~~~al~~<='o'1-n'rr~~~.r~~-:1':;'tv'Zo':.:'m.:2."b~:l!ID._,~'V':-..:51J.:t;;;a~~z;.:;-¡;~;;;~¿;,r..J1,.':1;~"'"t'l'&!.17m.l·:.:r.'~t¡;¡:;:¡::;";.";'&:J; 
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POBLACIÓN TOTAL DEL CONO NORTE DE LIMA REAL Y PROYECTADA 1981 -.2605 

Distrito 1981 1993 1 
1 

2002'"' 2003* 

Ancón 8425 19695 

" 
,, 30725 31009 

Carabayllo 52800 106543 148634 151205 
Comas 283079 404352 496100 499693 

Independencia 137722 183 927 i 206 843 200846 

Los Olivos NE(*) 228 143 ~ 301 226 305838 

Puente Piedra 33922 102 808 
1 

168073 173002 
S.M.de Porres 404856 380384 1 459139 469004 

Santa Rosa 492 3903 1 5005 6000 
1 

Ventanilla 19702 94497 1 1686~ 172340 

Cono Norte 940998 1524252 ~ 1985 2018 
326 113 

*Proyectado el año 2001, NE(j No e:óstia aún 
CUADR016 

2604* 2005 
Proyectado 

32418 33266 

153787 156369 
503269 506845 
210843 212841 

310460 315083 

178004 183076 

479918 490332 

6237 6400 

175995 179651 

2050993 2083814 

o Crecimiento Pobladonal Cono Norte 

2005 
Oficial 

18386 
188764 

464 745 

197308 

286549 

203473 

525155 

17716 

246222 

2148318 

La tasa de crecimiento ha sido de 3.1%, con un promedio de 47 852 habitantes al año 

entre 1993 y 2005. Para los demás distritos del Cono Norte se tiene cifras positivas, a 

excepción de Ancón, que ha sufrido una caida de su tasa de crecimiento. 

TASA DE CRECIMIENTO ANUAL SEGÚN RANGO POR AÑOS 

Distritos 40-61 61-72 
Ancon 4.9 3.6 
Carabayllo 6.2 -3.7 
Cnmas NE. NE. 
Independencia NE. NE. 
Los Oli\1lS NE. NE. 
Puente Piedra 5.8 7.1 
San Martín de Porres NE. 82 
Santa Rosa NE. NE. 
VentaníUa NE. NE. 
Cono Norte NE. NE. 

NE. No estimado, aún no existían como dísmtos. 

Fuente: INEI, Elaboración Propia 

72-81 81-93 93-05 
4.6 7.3 -0.5 
7.3 6 5.9 
5.6 3 1.1 
2.5 2Ai 0.6 
NE. NE. 2.0 
6.7 9.7 7.5 
6.4 -0.5 2.9 
9.4 18.8 27.2 
1.8 14 12.4 
5.5 4.1 3.1 

CUADRO 17. 

TENDENCIAS DEL CRECIMIENTO URBANO DE UMA METROPOUTANAALAÑO 2~0f5. 

Proyecciones de la población al21ll15 

1993 

CUADRO - 18.FUENTE: INEJ,. 1.993 

!'Z':'.~::c....,....zt:!:':.ü:...;;:r ... "'<=""'"...::::;.:Z::::r-:.:.~:.:r:::~-,...,. .. -·h=~~--~u::~.e:!...~~r-i:!.:..~~::~~~~;¡;:~Zl:l:m~~~..-;.~;;;~~~,.r.::;;.¡::c:;.~~.::s-~~-:.':'..1a'Z::n•::::';:;c.~c,:.'!:::.';:::o~: 

EVALUACiÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
EN LA AVENIDA WPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL ÁREA 
César Augusto Chávez Soto 83 



TENDENCIA OE 
CRECIMiEtHO 

AL.201D 

• ¡\ 
• j\ . . \ 

' ' 
-~~ r 

b:.d t j 
.
,---] ¡ ., t·' , \l., .• ,r 
i . ;. __ 

POSLAC!ON TOT ¡¡L 
2((;10 

1=10&/'CIOH TOT f..l 
~o 

" • ..,.r_;· 

-·¡"'-!"" 

r·-~·-~"-·---····-·~~---~·-~--~~~~--~-·-·~·---...... ··~-------·-----~~"-----A·---~-----.. ·--··-------~ 
! ANCON j 8425 Í, 19695 ~ 23844l 31589 ·l 

fE_~[~~~~§=~~==~·-====~-.:=:~~~-.:~=~r~~-=-.. ~~!~I-~~--=:~l@ir=~~~=:Fs!~r--·-~:~2412~~1 
¡SANTAROSA . \ 492! 3903·¡ sam¡, _1137~h 
)'"---~-~~"-''"'"'-·-·-·--tn-~·-••W'•,_.,.,,_. __ .._,_,.... __ w_.....,.J>o.-.--..,.~•...---w,...,.....~._........,._.,. • .,. ... ._,,__. . ..,....,, • .,,..,_,,,. .... ,_,..,.._ .. .,...,.,_,.....;..~-.....----.--"-''..._....,.,.., . ..,.,,..,._,, .. ~6 ,_,_,,_....,,_,...,.. .... _ _,~..-.,..,....,...,...,...J: 

1 PUENTE PIEDRA 1 33922 ) ·102808 ~ 119109 / 395869? L.; _____ ......, _______ ~, ....... - ..... -..--.-----~ ..... ~~---------~_.;¡.. ____ ,..,. ____ ...¡:_ ____ ., __ ,.,.¡ ___ .. _____ .,. 

fYE~~.!ANfL~-· ·-----~----- .. ---.. ~L--. ~.Q1~J ______ .:~!~~:; ¡ -~-'-~~~~_?9 L~ __ }67EEJ 
L9.2M~~~~~~·-------·-·---------1·--·--.l.~~~-,l ___ , __ ~~~~J. _______ ~?-~.I _____ ~J 
! LOS OLIVOS ~ 93762 ! . 22S14ll 335268! 581093 ! 
·----~----·---------------·--····-·-··----------~------·-·-·1!·-··-·-----··-·-~------.. --------···--· ----~--~ 
l SAN MARTIN DE FORRES \ 311094 1 . 380384 ~ 436756!. 532101 ¡ i,. ... ,, . ....,,,._..,w.~,...4_,,._,..,,......,,.;...._,,..,,.,1.,>.""""""'"'••--.. ,~·-•~·•<J""'"'"""""""""""''->"-'ol"_.:¡.,.,.,,, .. ,h•,_-.J.,,-~, ... ,,.,,.,;.J.:I"".;L,~p.e.,..-.... .,...(..., .... , ......... _< .. oo._.,,..._.,.~,~'''".'_,.,¡..~._...,.,...,.,_....,., .. ..,..;,. .... :.J.,.~ • ...._-... I~•_,.,.,,.,.,.,w~---1 

tL~Q.Ef::~~Qg_t;!.9~~---~=--=--~··~-4~-·-L--.. ~!~I1~1._~"~~~IL~.-~..:!~1~.L~ .. ---~ 2!24S§._j 

FUE:Nn: ONG .AI..TEmiATIVA, 
200, 



PARTICIPACIÓN DE !l.A POBL.$!CIÓN EN El CONO tN!ORTE POR GEN!ERACDNlES 

S Umei'íos Clasícos, padres y 
abuelos fimeños 

• Migrantes directos, Neo Ume&s ¡ 
CJ 2da Generación, con Padres y 

abuelos provincianos 
CJ 3era Generación, con padres 

limeños y abuelos provinciaoos 

CUADRO- 19 CUADRO DE MIGRANTES EN CONO NORTE. Fuente: Aretlano i~ de 
malketmg.18 

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

i. Población Comas 

La población de Comas según el censo de 2005 es de 464.745 habitantes (21.63% de la 

población en el Cono Norte, un 5.94% de la po~ón de Lima-Callao y eJ 1.7SOA, de la 

población nacional); en el censo de 1993 la población de Comas fue de 404 352 (26.5% 

de la población en el Cono Norte, y un 6.3% de la población de toda Uma-CaJiao). 

Algunos especialistas estimaron que el año 2000 la población llegaría a 454 605 

habitantes y para el 2004 se esperaba que la población bordee a fes 503 269 habitantes, 

pero estas estimaciones han sido erradas. y el distrito de Comas demuestra que no ha 

sufrido un incremento significativo de poblaáón. 

Comas tiene un proceso de desaceleración del crecimiento demográfico. y es un distñto 

en proceso de consolidación y hacinamiento, con una tasa de crecimiento que ha 

disminuido, con una población, predominantemente joven. el 55.3% de la población es 

menor de 25 años, esto significa demandas de servicios, vivienda y em~. 

o Crecimiento PobSacional de Comas 

La tasa de crecimiento demográfico esta influenciado por divssos factores sociales. 

económicos, políticas de educación, polfficas de salud (salubridad. educación sexual y 

planificación familiar) entre otros factores; estos sirven para conocer cual es la tendencia 

de la población en el futuro y el grado de problemas a afrontar como empleo. cobertura 

de servicios básicos, de vivienda, de infraestructura educativa, de salud. etc. 

18 Libro: "La Ciudad de Jos Reyes, de Jos Cbavez , de Jos Quispe .. ~ AreUmw lnveslig;reción de Marlreling. 
2004. 
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La tasa de crecimiento para Comas en el periodo 1993-2005 na sido de 1.1% lo que 

significa una caída con respecto a fos periodos anteriores (5.6% en el periodo 72-81 y 

3.0% en el periodo 81-93). 

ii. Población Independencia 

La población de Independencia según el censo de 2005 es de 197"308 habitantes (9.18% 

de la población en el Cono Norte, un 2.~/b de la población de üma-Calfao y el 0.75% de 

la población nacional); La población según el censo de 1993 fue de 183 927 habitantes. 

esto representaba un 12.1% de fa población existente en todo el Cono Norte, y un 2.9% 

de la población de toda Uma. 

o Crecimiento Poblacionai de independencia 

la tasa de crecimiento demográfico para el peñodo 1993-2005 fue de 0.6% !o que 

significa una caída con respecto a los periodos anteriores {2.5% en el periodo 72-81 y 

2.4% en el periodo 81-93}. la pomación esta distribuida en seis zonas. y estas dividídas 

en 76 asentamientos humanos, 4 cooperativas de vivienda, 3 ascaaciones de vivienda y 

2 urbanizaciones populares (año 2003). 

RESUMEN DE POBlACIÓN Y TASAS DE CRECIMIENTO DE COMAS E 

INDEPENDENCIA 

Distritos 1981 1993 2005 40-61 61-72 72-81 81-93 
Comas 283,079 404,352 464,745 NE. Ni E. 5.6 3 
Independencia 137,722 183,927 197.308 NE. NE. 2.5 2.4 
Cono Norte 942,979 1,526,245 2,148,318 NE. N~ -· 5.5 4.1 

CUADRO- 20. !Fuente !ME/, BaboJaeión Propia 

iii. Población de la zona de esblldio 

la zona de estudio esta influenciada por una cantidad de al menos un temo de la 

población conjunta de los distritos de Comas e looepentiencia, quienes hacen uso de los 

servicios de transporte o atraviesan la wia en sus quehaceres diarios. esta población 

estimada es de 220 mil personas. estaría compuesta por personas de las áreas urbanas 

de Comas, Independencia, San Martín de Porres y el Rimac, quienes están en el área de 

influencia de la avenida Tupac Amaru. además de ias que realizan sus ad:Mdades 

comerciales, laborales, estudio y oáo en esta área de lima 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE l.A VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBIWO 
EN LA AVENIDA TUPAC AMAR U EN EL DESARROlLO DEL ÁREA 
~Augusto Chávez Solo 

93-05 
1.1 
0.6 
3.1 
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3.5. Densidad Poblacional 

La densidad poblacional es la relación entre el número de habitani:es coma el área de la 

zona donde tienen sus vi'lliendas o ésta se desenvuave, es asíi que esta puede ser 

relativa a toda la extensión del terñtorio, comprem:frendo zonas de expansión no 

habitadas, o respecto a sólo la zorra urbana, con instituciones. "iviendas y áreas verdes. 

En los datos que se presentan se tendrán en cuenta los absolutos a toda su 

circunscripción política. 

3.5.1. Densidad Poblacional de lima y los Conos 

La densidad bruta promedio del Cono Norte de lima es de 161.6 hab. !Ha según el 

censo del 2005; en el censo de 1993, se tenia una densidad poblaciona.E de 118.8 hab. 

/Ha., superior al promedio de Urna metropolitana de 95.1 hab. /Ha; esto se debía a que 

los conos concentran casi dos tercios de ra población capitalina. 

Según Arellano Investigación de Marketing19
, se tiene. que para sólo e! área urbana 

ocupada, en la densídad de Lima se tiene 276.4 hab./Ha (ocupada) y mientras que para 

el Cono Norte se tiene 211.9 ha/Ha: el análisis realizado por Are!illano IM sólo considera 

un total de cinco zonas de estudio en toda Urna y Callao, no considerando a Ventanilla 

como parte del Cono Norte. sino que involucra a todos los áismtos de la Provincia 

Constitucional del Callao, como una zona más de estudio. 

POBLACIÓN POR ZONAS ~ f¡ 

ÁREA(Ha) POBlACIÓN OEN&.DAD' 
Lima Norte 85700 1.816,636 212.0 1 

Lima Este 75200 1.655,787 221.5 ¡, 

Lima Sur 85300 1,315,005 1 154.2 : 

Urna Central 20400 2,190.400 1073.8 
Callao 14700 787,154 535.5 1 

TOTAL 281300 1 7,775,_138 276.4 ' 
.. . FUENTE Areí!ano im.esfigac1on ae Marketing 

CUADRO- 21 DENSIDAD POBLACIOMAL POR COMOS DE UMA Y CAUI.AO 

3.5.2. Densidad Poblacional de Comas e Independencia 

La densidad absoluta estimada para el! distrito de Independencia es de 244.1 ha/Ha 

según el censo del 2005, este último vallar a aumentado respecto al estimado de 227.6 

ha/Ha del censo de 1993, y mientras que para Comas es de 177.1 ha/Ha (2005). el cuaE 

es superior al 154.1 ha/Ha registrado en el censo de 2003, este grado de concentración 

19 Tomado del libro, "Lima, ciudad de los Reyes, los Quispe". publicado por Arelll!mlo In~ciÓlm Y 
Mercado, 2003. 
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de la población se ha incrementado notabfemente. ampliándose lla población a un ritmo 

mayor que el de ocupación de nu:evas áreas de expansión. La existencia de ros cerros 

como límites naturales y la inexistencia de áreas de expansión urbana, aea un proceso 

de densificación urbana por zonas. 

Independencia es el distrito más denso del Cono Norte. En 1,972 S!J densidad fue de 75 

hab/Ha, en 1981 esta sube a 95 hab/Ha, en 1993 sube drásticamente a 126 habJHa. en el 

2005 se ha registrado una densidad de 177.1 hab/Ha en base al área total del á!Strño, 

pero se calcula una densidad de 31! 1.27 hab!Ha en base a! área urbana ocupada. 

Comas es uno de los distritos del Cono Norte con mayores niveles de consoidaáón, con 

densidades por encima del promemo del Cono Norte; posee mayor cantidad de viviendas 

con servicios de agua, electricidad, poca disponibilidad de áreas libres. significativa 

presencia de establecimientos comerciales. etc. 

RELACIÓN DE DENSIDADES POBLACIONALES DE COMAS1 CONO NORTE Y UMA 

1972 mi 1993 B5 
Altia:iéin ~ O!nsid A:liadén Alea D:m1tl R:iliadán Alea . llllensid R:ilia:iin Alaa DDid 

Dislñfo u1lam haii!B udEn!l halllla Bllblm I.'IIIMia r.wtma bab1a 

Ccml5 164,464 1,003 105 2SZ,178 1,961 144 -4M,3S2 2.9 154 8,7<5 2,8!!6 161 
TatjAmilfáte 934,996 5,544 102 ffl91Jój 7,931 117 1,52J,2:2 12,7.8 120 z~ 14,000 153 
l.imal~ 3,254,789 34,172 !l5 4/ñ370 4\5B6 1013 6.412Jlm 65,7m 98 7/jm!B) ~ 1iOS 

CUADR0-22. Fuente, INE/, 1997, Tendencias díeff crecí~ umamJJ de Uma MiStropo~JiBJna al año 2,015 

DENSIDAD DE INDEPENDENCIA 
POBLACION AREA DENSIDAD 1993 

ZONA 1993 OCUPADA (habJHa) 
TUPACAMARU 35383 98.8643 357.9 

TAHUANTINSUYO 42111 139. 1293 301.4 
INDUSTRIAL 20839 204.0826 102.1 

INDEPENDENCIA 30950 68.1835 450 

ERMITANO 30603 73.65DS 415.5 
i 

UNIFICADA 23248 48. 1516 476.8 
TOTAL 183927 633.8678 290.1 

. - -FUENTE : Mum. D1strital de Jndependenaa 

CUADR0-23. DENSIDAD POB!ACIONAL POR ZONAS DE INDEPENDENCIA 

m.:r:~~:;sru:;:,.:ili.."iil<i'M'E~,¡:v.¡;s~':i.~~.&r~~~m~~ ... ~¡;_~;:t.7;.;m~.k"r.r.'7ZJ~~.::r;:m_"íll:.!i~~a>:r~;&.ífmw.~~w&!rum:otw.:m.' 
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Densidad por zonas (hablHa) 

102 
10;3- 301 
302-357 
35S- 41"5 
416-478 

FUENTe. OHG A&.TERNATIVA; 
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3.6. Características de Ea pobfación 

Este Cono Norte de Lima soporta la segunda mayor masa de gente del Perú, los 

referentes poblacionales rP.as ímporlélntes son res¡pecto a llas edarlles, estos distritos del 

Cono Norte son predominante:111ente jóvenes. también! se tiene un crecimiento 

significativo de las personas en edad adiva (de 15 a M años); al menos 90% de la 

población cona! es gente mígrante, de sey¡unda, tercera o cuarta generación. existen un 

poco más mujeres que hombres; oon niveles de educación de regu~es a bajos, con una 

población perteneciente mayoritariamente a los estratos sociales c. O y E, y con una 

aptitud para el trabajo medíada por la falta de opo¡fuunidades. 

Los pobladores son poseedores de mareadas idíosincrasiias dependiendo del lugar de 

origen o procedencia de ellos mismos, de sus padres o de sus abuelos, con 

características culturales y sociales diferentes a c!ros conos. con severos prob!emas de 

seguridad, por problemas de educación y conciencia social de su población. 

3.6.1. Composición por Edad 

La población de la zona de estudio es predominan!l:emente joven, ell 55.3% 2l1P es menor de 

25 años, y se tiene más de la mitad de ras personas en edad activa (de 15 a 64 años). 

para1993 en Comas existían 1.9 personas en edad activa por cada persona en edad 

inactiva (de O a 15 y mayor de 65 años). iLa edad es un buen indicador para saber si la 

zona estudia se encuentra desarrollada. subdesarrollada, o infra desarmilada. analizar 

posibles problemas de la niñez en programas mmicionales. programas de salud materno

infantil, epidemias, desnutrición, para la poh~ación en etapa escolar (5-19), qt..Ie demanda 

de escuelas, profesores. equipos así como áreas de esparcimiento. demanda de 

viviendas, servicios, empleo e instituciones publicas especiales, com!sarias. iglesias, etc., 

así también poder evaluar ía esperanza de vida. 8 árbol de edades es muy similar a los 

cinco distritos que atraviesa la vía de la Tupac Amaru, que nos dar'l una idea de que el 

cono si guarda las característica particu~ares de teda la zona. Los niveles de educación 

son un parámetro de la capacidad que puedan desarrollar en satisfacer sus necesidades. 

El índice de masculinidad es la relacioo de de varones contra mujeres. y es útil para 

estimar el número de matrimonios que pudieran ocurrir, o el porcentaje de representación 

que deba existir en instituciones publicas. 

29 Datos del INEI 2003. 
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POBLACIOI>i POR GliDPO DE EDADES E lit-1JJICE DE MASCUUí!NIIDAD 

%deO a 14años %de l5 a 24 años %de 25i a 64- 3ños '¡;. m:JJOT de 65 ab l:mdioe mase 
1981 1993 2005 1981 1993 2005 1981 J9'.JJ W\1))j I98li 1993 2005 1 

Ancón 36 32.9 30.9 26.8 28.6 17.9 33.8 ]5..5 45.'91 3.3 3 .5.2 
Carabayllo 43.6 34.8 30.3 20.9 22.6 19.9 33.4 39.7 45.71 2Jí. 2.9 4.(B 

Comas 4LJ 31.2 26.5 123 24 19.0 34.1 4.1.4 ~-4 2..!1 ].~ 6.@ 
Independencia 39.3 29.8 26.4 24.9 1 23.5 18.5 33.7 432 48.6 2.] 3.5 7JJ 
Los Olivos 31.8 24.9 22.5 20.6 42 . .7 492 3 5.1 
Puente Piedr-a 42.5 36.6 31.5 22.6 22.5 2LO .32.4 J$.3 44,1' 25 25 l. 33 
S. M de Porrcs 34.8 28.6 25.6 24.3 21.7 19.0 38 #J~ 4!U 3 4-.9 6.3 
Santa Rosa 33.1 29.1 3l.7 20.3 35.2 1 2l.l 443 ~~ ~ 

.:n!'l .. .:l 44.2 2.2 2.4 3.~ 

Ventanilla 37.9 33.7 185 19.8 41Jl.2 43 . .6.> 2.4 2.9 
Total. C. Norte 37.4 31.5 27.8 23.2 22.7 195 31 41-2.2 41.41- 2.5 3.6 .5.3 

_.n::_ .... . 
Fuente. INEI, Censo Poblacronal 1981,1993 y 2005. Reslli!.ados ddlmruvos a Im<:l distr 

CUADR0-24 

POBLACIÓN POR GRUPOS DE EDADES Y PORCENTAJES 
tmaSde65 1 fru!ícede 

0-14 años 15-24 af.!os 25--Na.Hos 45-t>4 afios 
a !'íos 

TOTAL 
~ 

~NCON 5sgs 3;2Zl 5,004 2,749 961 18385 1.0273 
PORCENTAJE 30,Sill', 1!7.$% 31.!1% 15.!1l& 52ll> ! 1oo.H 

CARABAYLLO 57,197 37,5119 (!i)ID,326 25,990 7,632 188,75<41 1 1.0003 
FORCENTAJE ~ t-S!S% 3!UJ% ~3.8% 4.0'%. ! 1~ 

COMAS 123,191 S&,.:,"'13 1~,361 "14.773 28,047 464..745 0.9917 
FORCENi'AJE 26.$ ~ 32.4% 16.1% 6.0%. 1~ 

INDEPENDENCIA 52,080 36,5!ll2 fi'S)S'Sl 26,874 13,905 1 197,3m.l 0.9335 1 

PORCENTAJE 26.3 18-R. 33.4'% 14.6% 7~ 1 foo.R 1 
LOS OLIVOS 71,436 513,0§17 Q2,.039 45,847 15,150 285,549 i 0.9573 

PORCENTAJE 24.9% ~ 32.1% 17.o% 5.3'2> 1¡ fOO.R T 
PUENTE PIEDRA 63,994 .a:ma 64,733 25241 6797 1 203,413 . 1.0000 

PORCENTAJE 31.5'll> Z'l!.f!P,(, 31..11% 1i2.4% 3.3% 1 1!Jrul'l!l, 
' 

SAN MARTIN DE PORRES 134,274 99,755 11ii'illl,r593 $7,310 33,123 i 525,15'5 0.9684 
PORCENTAJE 25.6% 1SR 32.5% t6.6% 6.3%. 1oo.®l'J, 

SANTA ROSA 5,610 3,739 .'5,,298 2,,533 5.:10 ' 17,7115 0.00o""2 
PORCENTAJE 31.1".!> 2U'll> 29.S% 1!4.3% 3.0$ .l tOOfil.!'J;; 

VENTANILLA 82,984 46,710 718,677 28,669 7,182 t 246,222 ~ 0.9880 
PORCeNTAJE 33.1% 1Si.R :3il.&l(¡ 11.6% 2.9% u 11Jrul%, 1 .. -Fuente: Censo INEI 2005, elaboraaon pro¡.iJ.lSI 

CUNJR0-25 

i. DECOII.1AS 

El distrito de Comas es poseedor de la segunda mayor población del Cono Norte de 

Lima, muestra una gran cantidad de niños menores de 15 años (31.2% de la población). y 

menores de 25 años representan ell 55.3% de toda\ la población y los de 15 a 40 años se 

tiene un 47.6%; siendo las personas mayores de 4!0 y meoores de 00 de sólo 15.8%, y la 

población mayor de los 60 alca."tZB sóllo el 5.4%. La población que se considera 

dependiente, esto es menores de 15 años y mayores de 64 representan el 34.6%. 

Además se puede aprecíar que la esperanza de vida de las per.sonas del distrito de 

Comas es de 66.6 años para los varones v de 71.6 años para las mujeres.211 

:zJ INEI, Esperanza de Vida, 2002 
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COl\fAS: POBLACION CL.VSAL 198t. 1993 'W 2005. 

Grupoode 1931 % 1993 1 % 20\'!5 ~ 
Edad 
0-4 37,906 BA 42..142 WA 39~144 85 
5-9. 40,405 ]4:.3 4{),489 JIHl 40,7.26 $.$ 

10-14. 37,976 BA! 413,604 10.8 43,12~ ~.:3\ 
15-19 33,599 H.9 49,199 12.2 41,52U S-9! 
20-24 30,675 [())$ 47.'J7l lL9 46,852 liU 
25-29 23,871 SAí 39,054 9.7 45,15<& "P..7i 
~34 19,861 7JT~ 36,773 7.F, 4l,3S5i $9 
35-39 )6,106 5.1 25,2(13 6.1 36,214 151! 
40-44 12,6&9 45 2J)lll0 

" 5A 27,6"Jfi, s_q; 
45-49 9.347 3.3 17,819 lf 4A 22,719 411W 
50-54 7,046 25 t4,3{Mi> f, 35 2l~ 4!.1& 
55-59 4,594 u; 10,262 2.5 J6,91B J.&. 
60-.64 3,109 u s,ns ! 2..0 l3,867i ].!JfJ 

65amas 5,895 2,[ il3,550 3.4 28,(.1.1¡ü «i•.litl 
TOTAL :283,.079 lOOJli 4<»,352 J 100.0 464,1.6 limJ&t® 

Fuente. IMP/ lNEI, 21Jl.l5. 

CUADR0-26 

POBLACION CENSAL 1981, 1993 Y 2005 DE COMAS 
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CUADR0-27. Fuente: /iliJEI. 

ii. DE INDEPENDENCIA 

Independencia es un distrito joven. según el censo nacionail de julio de 1993. esta poseía 

al menos un 29.8% de niños (menores de 15 años}; menores de 25 años representaban 

el 53.5% de toda la población, los jóvenes en plena edad laboral entre los 15 a los 40, se 

tenía un 49.21%; siendo las personas mayores de 40 y ma"lores de 60 de sólo 15.08%. y 

la población mayor de los 60 alcanza sólo el 5.91%. La poblacfón que se considera 

dependiente, esto es menores de 15 años y mayores de 64 representan e!l 33.28%. la 

esperanza de vida de las personas del wstrito de Independencia es de 69.7 años en 

promedío.22 

22 INEI, Esperanza de Vida, 2002 
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COMAS: POBlACIÓN CENSAL1993 Y 2005.. 

Grupos de 
1993 

1 % 2005 % Edad 
0-4 19,286 10.5 16,690 8.5 
5-9. 17,369 9.4 17.384 8.8 

10-14. 18,147 9.9 18.006 9.1 
15-19 20,387 1 11.1 17,255 8.7 
20-24 22.841 ~ 12.4 19,337 9.8 
25-29 20,380 11.1 

' 
18,469 9.4 

30-34 1s.n2 8.6 17,646 8.9 
35-39 11,132 6.1 16,795 8.5 
40-44 8,256 4.5 12,947 6.6 
45-49 7,084 ' 3.9 9,565 4.8 
50-54 6,622 3.6 7,715 3.9 
55-59 5,772 3.1 6,045 3.1 
60-.64 4,479 2.4 5,549 2.8 

65amas 6,400 1 3.5 13.905 7.0 
TOTAL 183,927 1 108.0 197~308 

1 100.0 

CUADR0-28. Fuente: /IIIIEl 

POBlACION CENSAL 1993 Y 2005 DE INDEPENDB\.~IA 
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CUIIDR0-29. /Fuente í!IMEI 

3.6.2. Composición por Sexo 

La composición de la población por sexo en el Cono Norte de üma, indican la existencia 

de sólo un poco más de mujeres que de hombres, y se mostró en el cuadro '# con el 
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Índice de Masculinidad. Aunque para toda Urna, se tendria a las mujeres con oo 51% 

sobre los hombres con 49%.23 

i. DECOMA.S 

la distribución de hombres ron mujeres esta dest'rita por una ligem mayoria de mujeres 

(50.6%)24
, sobre los hombres (49.4'%) de un td~ de 404 352 habitantes a! censo de 

1993. 

De los niños menores de 15 años que son el31~3% de la poblacioo total (son mujeres ei 

15.50% y varones 15.8% del total); de ios menores de 25 años son 6155.3% de toda la 

población (27.9% son mujeres y varones 27.4% del tola!); de los jóvenes en p~ena edad 

laboral entre los 15 a los 40 son un 47.5% de la pobfació:n totai del dismto (24.6% son 

mujeres y varones el 23.0 %); además las personas mayores de 40 y menores de 60 de 

sólo 15.90% (7.90% son mujeres y varones un 8.~-k). 

POBLACIÓN DE COI,AS SEGÚN SEXO 

CENSO NACIONAL DE 1!993 CENSO ~..CIOJ\I.AL DE 2005 
1"""'1>!iBRES l!l.lli.JERES Ht.~ ~ 

DLflRITODE TOTAL TOTAL 
OJM.-\S .POOL '1& ro!BlL '1& lPlUl!'lL 1 "' ~ 

TOTAL 404,352 19'),771 4iJAtu~b Z!tU!,Wl 5.~0 ~"m 2311,4\!lli 4'J.7!l\l'~ 2..'-.\;.'<IW 

loEOA4A.,;;iOS 42..142 21,-ISJ :5-~ 2> .. ~. i.ll.~P.fw 31.»_3;#1> 21l~Uil9 4~ ;_~.,m 

loo 5 A9 A."ios 40,489 20,393> 5Jln%· 2f'.¡W;> :illW.\\, 41l\.71li> ~-11iffi 4.47'r.\. ~¡,u 

jiJE 10 A !HNOS 43,604 21..851 5.46':\0 21\.1'53 :SAt)% ~.m 21,.95.0 4.72% ·:u.nrr 

loE 1.5 A 19 A.-1\.'0S 49,199 2.\1'51 5.~ ... ::B;1Wl! ~~ 4Il,-~R :ro,.w 4.º".\. ~2 

[rn¡ 1ll A :M AÑOS 47~71 23,1.34 !1.~ 1.4,?A'Y ólc&ólP.'4 ~1'. ~ 5..00lll; 'BJ}.tt,l 

!DE 25 A29 AÑOS 39,054 19,2i!7 "'~~:Ó 19,$41 4.~0 .!l\il56 21;:1lt!U . 4.79\10 :ll,S% 

loo30A34AÑOS 30,m 1~973 3."10% lijQQI 3S'Q~~1 4ll,..'lffl; 1!l\.-~ 4.41.% 2l!¡,i!>:>ll 

too 35 A39 A."§;;:()S 25,203 11,.73"6 "Li'ill'li· 13,~& 3-.JfjPJ(i, Jt~[i;l a¡_a:;¡;; 3..~~ ~;:un 

!IJE .:0 A-14 AÑOS 21,1ro5 10,695 200".-'Ú li,U~ "Li\Q"..,¡, Xlf>.-"'4 1.3,61!6 '2.9-t% lB,~ 

PB45A49A.~OS 17,879 8,!108 21!/lli. 8,'1!/JJ 22!).% n.m l(l,ID 231% DD,~:i 

:00 50 A 54 ,¡\Ñ(JS 14;306 7$73 LIN.'lli• o),. \m L~~l;ll• 2l!,2l\l> !f~~ 2l7%· al!,. a~¡¡; 

[DE 5S A5'J .4...~0S 10,262 5,398 ~o 4)>~ UlJ'Jó l6,9:![ 8,346 ii..8(I% >l!,.re 

:00 6(1 A 64 A.~ OS 8,115 4,199 I.Icrr,;, 3,8lli> 6.9t))Jii, ll);67! 6,9B j.5(1%. 6¡.9t41 

~.E65AMAS 13,550 6.56ll 1..60% (t,.oml ].7/ll% 2l\!l)ll7l ].¡¡;ml :HIS% B.,7lll'0 

CUADRO 30. COMPOSICIÓN POBUI.CIONAL POR SEXO Y ED!IDES DE COMAS 

23 Tomado de AreJJano Investigación y Marketing 
14 Gra.ficas de los Censos deliNEJ 2003. 
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERíA 
FACUL TAO DE INGEN!ERIA CIVIL 

Árbol de edades de Comas 

NOTA: PDllLACUiiMI RURAl fS 
CASI NtJllA 
EXJSTE CAS! ¡::,¡·.¡ SU 
TOTAL11PAD PDI!l,fi.(]tj:~~ 
LIRllANA ::;Ff,ON CH!::;n lil:lF 
1993 

POBL ACJON hlfl.MBRE>» 
199771 !Jl H.4~:UAN!l:'i ""·.> 

49.4% ,.-

¡1 f.../) 
~-!:--..c..:.::..~:-:~ Ll 

,}r):ct:25 
-::::=.. a:::~ ~ ::.. .. ~ .. j 

(¡-
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"' "" ¡,, '~' 
,;,. ~'""' 1 ¡ 

lw •r.c;:~ 
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'; -~·;;:;,, 1 

PDEL?;CRiillM Tmf:IL• 

4UJ4 352 1ll[ HAllH ,;llif!Jll [S 

PíJP,_J_ rPi'C1 ON ¡t.!JU1 • .11FiRl[$:: 
2045811 !illL HAI!liUii~fi:VIIUi 

59.6% 

t ~-.., 

1/:rj -=::~·:te-:_:. --:"~3--1¡';,;-, ?.:-;.;'o;;-· '"\7!"'"':~'-""-~_,::;'·. "":d--:~::-'1._' :=-·~:·..,~~o-. ""'¿;--<~,--·-.,..:;:_-.,;:-. ""'·¿;___,~.,..-: -,.,-.;;;_--:.~,--, -,.--"--'". -=~--,·h· 

G-11; Elaboración propfu 

ii. DE .INDEPENDENCIA 

Del total de la población de 1993. un 49.30% (90 670) son varones y el 50.70% {93 257) 

son mujeres. De los niños menores de 15 años que son el29.8% de la población total, 

son mujeres el14.92% y varones 14.87%; de los menores de 25 años que son el53.5% 

de toda la población, 27.14% son mujeres y varones 26.16%; de los jóvenes en plena 

edad laboral entre los 15 a los 40. que son un 49.21% c!-e !a pobilación total deB distrito. 

25.25% son mujeres y varones el 23.96%; además las persa!illas mayores de 40 y 

menores de 60 de sólo 15.08%, 7.65% son mujeres y varones un 7.42%. 
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CENSO NACIONAJL DE 1003 CENSO NAOONAL DE 2005 

I'OBLACIÚ:'<f 
HO!I.!Ii$llliS i!I!IJl.il.lellliS HOM!I~Rili.''> iMJ!.iUI"llllli."> 

TOT.'\1. TOT.U. 
POBL ~~ I'QilllL. ~~ INIDL ... !i'1!Jlll;IL. %j 

1 ... 
DISTRITO 

Th'DEJ'.ID..'DEl'K'IA 183.927 9,(t67 49.311.00% 93$il 50.1f'l 197~1(1'¡¡ i 98,082 49.71 ~~ 5ID.:.,""J) 

!DE (1 ;\ 4 A"<OO 19.1$6 9.730 519~ 9,5~ 5.2il 16,6.9tl &,459 1 4.29 ~D 4LD'D 

OE5A9AÑ08 17..36') ll,f>74 412.&.l'Wk· 8,(;!.)5i 4.'13 ' 17,3~ 8,924 4L"2 l!;.41ll·l! ~ 

DE ill A 14 ARos 18,147 8,951 #7.00~4 9,¡¡'96 5.00 111,006 9,1:.52 ·4.64 :8}854 ·U9 

fDE lSA 19 Ai~ü!l 20,3!17 9.ro4 533,W..,¡, l~ 5..75 lil$5 8,.l1'P 4.25 :1\.Y<iJ.¡;, 415~ 

DE w .4. 24 Ai":OS 22,841 10,955 :596,00%, n,.s:¡~ 6,4)5; 19,3:.U 9,6«J 4.87 'J!."l.R 4!9':3\ 

DE :25 A 29 Al\'OS 2ll,.1SO 10,093 549.00% 1~ !L.~ 18,469 8,9Kl 
' 

4.55 ~~ ~'!m 

DF.. ~~A 34 ;'IKOS 15,7i1 7,74fJ 421~ .. ~ 431 n:~;; 8,757 4.44 ~;M'» -ll5ll 

)JE35A39AÑOS 11,132 :).476 2'JKOID\i> 5,6$ 3.1iSt 1{;,';19(> 8,317 ll 4.22 S> .¡m; 4G\ID 

pE4'JA44A."lOS 8,2..~ 4.1!3 224.(l[¡;>¡f ~1143 225 J~ 6,615 3.35 $¡;?-U 3!2!! 

~E4S A 49 ,o\ÑOS 7,084 J~m J8UiifNó J. m 2.'1» S1,5lO:li 4.716 ' 239 41,:!>4!1 :1!.4lii 

DE 50 A 54 ARos 6,6'22 3,151 17Ulmi. 3,4Wil ll..l!!l' '1'.ID :víli'í' 1J!6 ' 4lJO® N15 

DE 55 A 59 AI.'\J'os s,m 3&> ~~~ 2,.71ll 1.4'1' ·~ 2,&j)l L45 
; 

3;.176 ns;;a 

DEI\DA64A.X08 4,479 2,366 129~4 2,!1!3l Ll5 5,5...'9 ' 2,490 L26 ~ [.ti 

pE ~55 AMAS MilO 3,225 J75.()1'J>)';¡, 3,175 1.73 13,'l'(lj 7,156 3.63 liÍ1,7A& 3\.42: 

CUADR0-31. COMPOSICIÓN POBI..ACIONAL POR SEXO Y EDADES DE KNDEPBfiDEí\ICIA. 
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G-12.. Elabomcíón propia 
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i. DECOMAS 

La Tasa de Analfabetismo de la poblaci6:'1 de 15 y más afias es de al meoos 4.2.Dio; el 

porcentaje de la población de· 15 o más años oon primaria com¡plleta o menos es del 

86,7%; el porcentaje de niños de 1ero de primaria con desnub'ición aónica es del 22.5%. 

Algunas variables complementarias de educación como la tasa de analfabetismo de las 

mujeres de 15 y más años es de 6.5%; la población fer11..enina de 15 y más años con 

secundaria completa o más es del 49"/o; el promedio de años de esrudíos aprobados de la 

población de 15 y más años es de 9.4 años. El porcentaje de niños que no asisten a la 

escuela (de 6 a 12 años) es de 8.1%; los niños que no as!sten a la escuefa {de 13 a 17 

años) es del 21.7%; y los niños de 9 a 15 años con atmso escolar es del 3.9%. En 

resumen, la población de Comas no cuenta con muchas personas que no han recibido 

educación, pero la educación impartida en los centros educativills nacionales es de 

escaso nivel para la preparación de los educandos para afrontar la 'Vida. 

Según datos proporcionados por la USE No. 04. en Comas exmen 89,082 alumnos 

matriculados en los niveles inicial. primaria y secundaria de menores. en un total de 141 

centros educativos, 1,571 aulas, y un índice promedio de uso de 56.7 alumnos por aula. 

Estos servicios educativos son administr-ctdos por gestión pública, prilJada y parroquiaL 

CARACTERIZACIÓN POR NIVEL DE EDUCACIÓN ALCANZADO. 
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CUADR0-33 -Fuente /JNE~ 1993 

ii. DE INDEPENDENCIA- . 

La Tasa de Analfabetismo de la población de "15 y más años"' es de al menos 5.2 %; el 

porcentaje de la población de "15 o más a1íos am primaria completa o menos" es del 

85%; el porcentaje de "niños de 1ero de primaria oon desnutrición cronica"' es del 22.7%. 

0Jer Lámina 15) 

Algunas variables complementarias de educación como la tasa de analfabetismo de "ias 

mujeres de 15 y más años" es de 8.1 %; Sa población femenina de "'15 y más años con 

secundaria completa o más'" es deU 47.9%; el promedio da 2años de estudios aprobados 
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de 'la póblaCión de 1 S y niás años'" es de 9.2 años. El porcentaje de niños que no asisten 

a la escuela (de 6 a 12 años) es de 8.5%; los niños que no asisten a la escuela (de 13 a 
., ' 

· 17 a1Ío5) es del 23.0%; y los niños de 9 a 15 años con a1iaso esoofar es del 4.3%. En 

resumen, la pc)tiiacl6n de -Independencia cuenta ron muChas personas que han recibido 

educaclon, pero esta educacion ímpartida en ·ros centros educatiws nacionales es de 

muy. escaso nivél para 'la preparaclon de los educandos para afromar la vida. 

En t€mnínos de asistencia escolar. son considerables las diferencias entre !os niveles 

Primarios y secundarios. Mientras que a la primaria asíste á 93.5% de la población de 6 a 

11 años de edad,. a la secundaria sólo asiste el 66.4% de la población de 12 a 17 años. 

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

NIVEL DE EDUCACIÓN DE INDEPE.NDEiiCIA 
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NIVEL DE EDUCACIÓN DE INDEPENDENCIA POR SEXO 
ARE.\ URBANA miDPOS DEE!ilAD 

Y ASISTENCIA A UN CENTRO TOTA'L 5A9 10A14 15A19 20AZI :mJA39 40A64 esv!llMSI 
EDUCATJVO DE ENSE!'imNzA REGUL.Al; AÑOS ,A.iijOS ~ AÑOS ~S 11..~ ~-es 
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NO ASISTE PERO ASISTIO 5443U 57% sro· 745, 45541 100411, 11Zf85 '1!:5248 ~ 
NUNCA ASISTIO 190'n' 2*. 5155 62!1 49 1SMII 18J 557 ~ 
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3.6.4. Por su Idioma Natal 

La población que habita üma, en su inmensa mayoría habla el español, oomo ñdroma de 

interrelación; pero al menos un 10% de !a población limeña, posee eJ quechua o aymarca 

corno idioma natal aprendido. Las escuetas y universidades del Cono Ncrte de lüma, sólo 

dictan sus clases en español. quedando de lado cualquier desarrol.do que se re pueda dar 

al idioma de los antiguos peruanos (quechua, aymara, pukina, eme otros dialectos). 

POBI..ACION MAYOR AS ATWS 
DJSTRITO COMAS DJSTRrrO COMAS 

POBLACION % POBLACID!l'Oí % 
TOTAL 362210' 100%· 

~ 
1100.0% 

CASTELLANO 325111 90.0% Sli99é 
QUECHUA 32755 9.0% 195'Bll 1!1Lmb 
AYMARA 1247 0.~~ ~ 

[!)_6% 
OTRA LENGUA NAnYA 304 0.1% I!D.1% 
IDIOMA EXTRANJERO 311 0.1% 001 I!D.1% 
NO ESPECIACADO 1482 0.4% 65íl 11M% 

CUADRO- 36 POBLAClÓN DE COMAS lE INDEPENDENCIA POR SU UDIOMA iMATAL 
Fuenta JNEI. 
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Un dato estadístico resaltante en toda Urna Metropolitana, es la pob5ación que usa eJ 

inglés como segunda lengua, aparte de! españoJ. herramienta que les pem~mria acceder 

a información de origen inglés o norteamericano, o ya sea buscar la opción de emigra a 

algún país Europeo o los Estados Unidos. En el Cono Norte apenas un 10%, hace cursos 

de inglés en algún instituto de idiomas. 

POBLAOON QUE SABE (I'IGLES 

20.0% 18.0% 17.7% 

15.0% 
14.5% 

126% 13..1% 

10.0% 9.3% . . [] 
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TOTAL NORTE SUR ES1E CENlRAL CAllAO 

~o POBLACION QUE SABE INGLES i 

CUADR0-37 POBLACIÓN CON CONOCIMIENTO DE INGLES POR COMOS. 

Fueme Alellan-o Investigación y IVf!alfKeting 

i. DECOMAS 

Este distrito de Comas mayoritariamente habla el español {90%), a pesar de la amplia 

población que procede del interior del país (personas migrantes de primera. segunda, 

tercera y cuarta generación, que no han transmitido a sus hijos la lengua de su nación de 

procedencia), eJ segundo idioma sería eJ quechua (11.gok) y luego el aymará (0.3%). 

Otros dialectos como el pukina, shipibo entre otras son minoritañamente hablados. pero· 

que perecen en el olvido, por ser este motivo de la idiosincrasia de la gente a adaptarse 

únicamente al español. 

ii. DE INDEPENDENCIA 

Este distrito mayoritariamente habla e1 español {86% ), a pesar de la amp!ia gente que 

procede del interior del país, el segundo idioma seña el quechua (11.9%) y luego e 

aymará (0.6%). 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL A~ 
Césiu AURUStD Chávez Soto 



CUADRO DE IDIOMA NATIVO POR EDADES Y SEXO DE INDEPENDENCIA. 

~=~~~~~~~~~~~:=i::~=~-~~3 
.: ' ' 

AREA URBANA, SEXO _________ _¡__ -----·- GmJPOS ~me EDAilell 
---'Efrio"MAoaAIECTo·r;mli:RÑi)· TOTAL --~·-l--~--- -~--1---~-- ---~~-- 55 DI.~ 65Yl'MS 
-- APROODOENSU MNEZ ___ --~--- -Ati--
asmro INJH>ENDENC!A 164641 10l:f.;;: 35511~1 ~ 33í52:jj 1~1 1~ 11ill251 -~ 

CASTEUAi\!0 143139 OO.. S% 34:62?il 4.'l4!58 325..~1 1~ 9f;!le' f!fi:Jl <m 
QUECHUA 195ll0 í1.93í 53~¡¡ ~ 3ifPlfji '!j.f1f2 ~· :3389' ~~ 

A\'MARA 1023 íl~ 45'1 1:sfil ::mt! 20il:' 2l@ 1l4!1H 5I: 
OTRA LS\lGIJA NAliVA 144 0.1'* ;;:>Jf 3ti :at!i -Ml if!ij ~ b 

IDOMA EXTRANJERO 9S 0.1% 26 ner 1e¡¡ ·1Jiii 1il; 5~ 
~ 00 ESPECIFICADO 657 0.4">1 ~. ~ 135¡ >Sti 43 '44! 

i ~ ' :1 ' 
HOMBRES 8!l94ll 1003! 17l'l2Si ~ 178EG¡l ~ ~~ sm, 322i: 

CASTELlANO 76S12 87.1% 172íQ¡ 1~ 1ro3ll! 76í?ll ~1! 3513 '22t'] 

QUECHUA 9434 11.7% 236' Uo1 ~¡ 1l75íli 11li>il!1l ~P:t1!' 9$ 
AYMARA 541 0.7% 25 i!U m¡¡ 1i1\4!i $Si fR '35 
OTAA. LtNGUA NA11VA G!i 0.1'M ti{ -n~ 1!lll ~ ~~ 4 4 
IO(OMA EXmA/IUERO 54 0.1% ~-~ l 1il:~ '1!:1:1 ~ 2· 
NO ESPECFICAOO 334 0.4* 1:12, $S WL. ~ 't$1 23, .13 

,, ¡ ~ 5 ' , ;.. 

!!llll.ERES 83701 ·j!JO'>i( 1~n~ moo 1ffi~¡ 97fQ ff:l..iiS· 4ltQ5. 3tffi 
CASlEll..Ah'O T1!!iZl 86.8'1ó 174125jl ''am2 ~1 1i5!11n 1 ~ ::lin~ 21íCJil 
QUE ChUt\ 10140 121'* ~· ~ ~1 2üi-mj 21!$ f,$BZ ollt'JE 
AYMARA 4B2 0.6% 211 -~Se SJ21! 1!2!1j 1m 61 tt 
OTRA LENGUA NAliVA iS 0.1% ~ 11'-' 2J!¡; 1i11 21 4 < 
fDIOMA EXmANJERO 44 0.1% 1!5¡1 -~ 5!i 1 ~ lE 3¡ ;; 

1<.'0 ESPECFICADO 323 0.~ m:~ SI' ~ ::511 ~ 211 ~ 

CUADR0-38 Fuente INEI, Censo de 1993. 

3.6.5. Por su Nivel de Aptitud para el Trabajo. 

Se consíderará a la población que trabaja a partír de 6 años, y según ei nivel de 

educación alcanzado y según el nivel de calificación laboral, o que desa~§a alguna 

actividad en la sociedad ya sea de profesión u oficio. 

i. DECOMAS 

En el campo laboral se tiene más operarios de la construcción y afines con un 2.83% 

(10018 personas}, seguido de conductores de vehículos de motor (Combis, camiones y 

mototaxis) y operarios de textiles y afines, ambos con un 2.39% (8445 choferes) y 2.~Jó 

{7861 operarios) respectivamente, luego la primera carrera profesional universftaria es la 

docencia (maestros y/o pedagogos) con un 2.05% (7236 maestros), Juego los campos 

profesionales son los de Derecho, de Ciencias Económicas y Administración. 1.35% 

(4765 profesionales). Según los censos de 1993, existía un 73.95% de personas sin 

profesión u oficio. 

ii. DE INDEPENDENCIA 

En el campo laboral se tiene más operarios de la construcción con un 2.7% (4416 

personas), seguido de conductores de vehículos de motor y operarios de textiles los dos 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBJU\.10 
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL ÁREA 
César Augusto Chávez Soto 
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con un 2.18% (3515 chóferes) y 2.21% (3550 operarios), luego la primera carrera 

profesional universitaria es fa docencia (maestros y/o pedagogos~ con un 1.86% (3001 

maestros), luego los campos profesionales son los de Daecho, de Ciencias Económicas 

y Administración. 1.44% (2322 profesíonafes). De los censos de 1S93, se obtiene que el 

73.8% de personas eran sin profesión u oficio. 

POBLACIÓN POR NIVEL DE APTITUD PARA EL TRABAJO 
corAAs ~PENDE~!!:~ 

POBTO'!r.><L PORC.'l'k POBint!>ifAL POii'ie .. 'l'k 
PROFESIO~ U OFICfO 35lS~Z 100.~ r.~ 1!~.ww. 

PROF.CIENC.FIS.,QUIM. MA.lL EST. E mlFOR. 450 t!lLn3% 211 !iU3'i> 
ARQUITECTOS INGENIEROS Y .AFINES 1578 1llt45% 774 IIi.t.~l 
PROF.CIENC.BIOLOGICAS Y /\FINES 1001 @~ 75 ll!l.!llS% 
MEDICOS Y PROF, AFINESfUCEP .EiliíF""il:RM_) ~""'"· IIDAW:lb 761 ®.4íñjl!, 
PROFESOP.ES (l',V\ESTROS Y !!O PEDAGOGOS} 72Z$ 2.~ 34}01 ~-~ 
PROF.DERECHO DE CIENC. ECOI<.IOM. Y ADM.. 47e5 ~..35% 23221 V~4i'll. 
PROF.CIENC.SOCIALES-. iHUMAti'IS Y REUG. 1025' 0.29'); 5201 <GZ:"% 
ESCRITORES ARllST.CREATIVOS Y SJECUT 559 llUS% 287' l!l\.~5'll'l> 
OTRAS PROFESIONES ")37 ® . .29% 492 ll!l.:>ol!i> 
TEC.EN CIENC.FIS. QUil./l. !r.l!AT.,EST.IE HW'. ~soo ® .. 42'% 1327 IU\.5i~'J> 
TEC.EN ElECTRIC.,ElEC1RO • .ING. Y !>FINES 4ll59 1L15'!b 1659 ~Jiil$~ 

TEC.EN CIEN.BIOL • .AGRO • .ZOOL Y AlFdl\lES 175 ®..@S% 79 «n.!i!e~~ 
TE C. DE NIV.MED.DE LA MEmC.MOD.'If U. SM.l!O 5683 11..58% 2626 11.53'11>1 
TEC.EN NAVEGAC. MARITiliM Y AE~UT. <>1. W.Jíll2% 47 il!)Jíll3,.. 
OPERADORES DE EQUIPOS OPTICOS Y ELEClmiP'n 3137 ll!I,H'ib 152 mlJOO'J> 
TE C. EN ECON.,ADM.DE EMP-.DER. Y A.RNES 32131 @Jltl% 1788 11,1lf'll'l> 
TEC.DE NIV.MED.EN.ACT.AR1!1S,ESPECT.Y DEP 815 •lil-23% 416 ®2S"J!. 
SECRET .• TELEF .Y OTROS TEC.NIVEL MEOIO !$SS 11..$8% 2723 U16"l!> 
OTROS TECNICOS 2<!3 ® . .00.% 109. ®.iil~ 
TECNICO NO ESPECIFICAOO ~22 l!l\.Jtl3% 59 l!l\..1!>4'% 
TRAB.CAUF.DE CUlTIVOS Y líRAB.AS!M~OS 11157 !l!L33% 386 5124'$. 
CRIAD. Y TRAB.PECUARIOS CJil..IF. Y J\FJNES 60 illl.m% 27 ®.K~ 
PESCADORES,CAZADORES Y TRAMFEIFIOS ~as E)).-00% 35 ll!l.mc!';l; 
O? ERARIOS DE LA CONSüruCCION "i A'\~"'IHES ·n®Wla 21ii3i% 44'16 :!.if-4~1 
SOLDADORES, HERREROS. Y AFINES ~ lll.~ 11055 !m.SS'IIl> 
MECAN!COS Y AJUSTAD.DE MAQ.Y EQI.J<.ELECTR !>062 1i .. 413% 2268. ~Ait'i> 

MECAN!COS DE PRECIS.)I!RTES.Y .AFdm:S 2Wll ilil.74'l6 1275 ®.19'ló 
OBR. Y OPER.DEL PROCES.OE AUME~~- Y AFIR 1!425 ®..4'0% 622 0l..SS"li>' 
EBANIST.Y OPERAD. DE l>"lAO. Y AFllllES HS3 tt}.!ID% 746 ®.4S% 
OPERARDE LOS TEXTILES Y AFINES 7861 2.22\\l. ::l.SSO 2.211'$. 
OPERAR.DE lAS PIELES CUEROS Y CA.tZ. 1910 @.54% 8571 !!l\.53'11>' 
CONDUC10RES DE VEHJCUl.OS DE M010R 8445 2.29% 3515 2.18%! 
OPERAD.DE MAQ.AGRIC. Y OTRAS ltf.IAQ.M0\1'11.. 1!55 liltcl'4% SS ®..«r4~ 

MARINEROS DE CUBIERTA Y AFINES 46 i!il»l% 20 i!!lJt'F1'!!!> 
TRAS. DE LOS SEP.V.PERS.Y SEGURJIDAO 3523 11.-00% H89 1L111l'%. 
OTROS OFICIOS t411 !VIO% 7381 !il~l 
OFICIOS NO ESPECIFICADOS 109 tllUlll3% 281 tlll.®Z""'' 
NO ESPECIFICADO 3543 ~.re% 1827 U4\%. 
SIN PROFESION U OFICIO 251430 no~ US7SSI i/3.1/;n'll\, 

CUADR0-39. Fuente INEI 

3.6.6. Por la religión que Profesan 

La población limeña es muy devota tradicionalmente al culto cristiano caóico. es así que 

existen diversas fechas de festividades religiosas como la procesión ~ Señor de los 

Milagros, a Fray Martín de Porres, a la Virgen María, a la Virgeill de Chapi, entre otras. 

Las congregaciones protestantes como las evangélicas (Bautistas. Perr~es. entre 

otras), continúan aumentando el número de feligreses. En las em:uestas los testigos de 

Jehová, Mormones, entre otras han sido consideradas romo una religión integmda a la 

comunidad Evangélica; que poseen casi un 6% de la población ocmal. 

En Urna y en el Cono Norte existe un sincretismo, que ha enriqwccido tia cultura 

tremendamente, esto es evidente en las celebraciones oosiumoostas de Semana Santa, 

;:':;.~·;;;:;.-7u,.1;":;,;:-;,:~l;;;;;-te~::.;z';}..~";;;;:;::.~~~~-rz:-;;.~O!;z;;:..:;.;;;,;~ ... :::~";;f;.;-;;¡:;a;;..";¡2J~;;;.);;;;;·,.;.:;¡¡~--.a:r~-::vN~2M<W.<~~;; .... :;:~:;:,;~-..~"~~~l~.';i;.;;r.;¡•~-;";;;~i:~;~,;:.:¡;,ü.;<~;:.¡;:;;~v..:;7i.i.:.."i..'t-J:';;;iJ2.;;..~x-:.;:r::fcci~~<:th:JJ"~~;\;;.~~-:-~,-mr.r;;:G1'..:::.;¡,.¡'-;m~r,;.;,:;:~,;¡s;;:;,;¡.~';.~:t;;. 
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Navidad, 1 ero de mayo celebración de la Virgen de Chapi, Virgen de la Candellalia, 

Virgen del Carmen, entre otras. 

POBLAafm POR REUSIÓN QUE lltCEN PI!Wii'ESAR ~ 
COMAS lil\'!OEPEJimENCIA 

POBL % POBL ¡ % i 
TOTAL 404352 100.0% 1!83927/i 10iil.m~ 

CATOUCA 357447 88.4% 163413.! SS .. $'% 

EVANGELICA 25474 6.3% 10712! 5.8% 
OTRA REUGION 15365 3.8% 6590 3.f!iil]/f, 
NINGUNA 5662 1.4% 3029 1J!ñ~ 

NO ESPECIFICADO 404 0.1% 183i, @.1'% 

CUADR0-40. POBLACIÓfl§ POR RELIGIÓN QUE PROFESA !Fe;ante 1MB. 

i. DECOMAS 

Para los censos de 1993, se tiene que la población es mayoritariamente católica 88.4%, 

una regular población es evangélica 6.3% (25474 personas}, y adsmás fta existencia de 

otros cultos como Budismo, Islamismo, Brahmanismo, en otras tendencias rel~giosas de 

la población. 

ii. DE INDEPENDENCIA 

Se tiene de casi diez personas, nueve son considerados católicos, la segunda fuerza 

religiosa es la evangélica con 5.8% de aceptación entre Jos fieles. Aunque solamente un 

1.6% (3029) aceptan no tener ningún credo dogmático, este distrito es eme~amente 

religioso. 

3.7. Crecimiento Vegetativo 

El otro componente de la tasa de crecimiento vegetativo, la mol"tamdad, expresa también 

una tendencia a la disminución. En la última década ha descendido de casi 10 

defunciones por cada mil habítantes en 1980 a 7 defunciones por cada mil habitantes en 

1990. En el Área Metropolitana se calcu!a que la mortalidad llega a un aproximado de 4 

por cada mil habitantes. Esta reducción de la mortalidad se lhla debido ha que los 

programas de Salud, vienen funcionando y con eUo b3 reducción de la mortaiidad en los 

niños y adultos se ha reducido. 

3.8. Poblacional Económicamente Activa 

Conceptos Previos 

Los conceptos usados por ellNEI son: 

Actividad: es el conjunto de labores o tareas que realiza una persona; por la naturaleza 

de dichas labores, estas se clasmcan en Actividades econórmcas de producción de 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
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bienes y servicios. También se considera a la población en edad de trabajar. a todas 

aquellas que están aptas para el trabajo. mayores de 6 años en el Perú. 

Población Económicamente Activa, Se considera parte de la PEA a todas aquellas 

personas que aporten su trabajo para producir biemes y seNicios, esta constituida por las 

personas mayores de los 6 años, que trabajan o buscan trabajo porque perdieron su 

trabajo anterior o se encuentran buscando trabajo por primera vez.. 

POBLACIÓN ECONÓMICAMENTE ACTIVA OCUPADA Se consf.dera PEA. OCUPADA, 

al conjunto de personas que realizan una actividad económíca por la cual perciben una 

remuneración en dinero o especies, también están considerados en esta categoría las 

personas que teniendo un empleo no trabajan porque se enwentran enfermas, en 

vacaciones, en huelga o suspendidas. La PEA Ocupada es parte de la PEA. 

POBLACIÓN ECONÓMICAMENTE ACTrliA SUB-OCUPADA La PEA SUBOCUPADA 

es la constituida por los que realizan algún trabajo, pero con am salario mínimo y en 

condiciones bastante precarias. La PEA Sub-Ocupada es parte de Ha PEA Ooupada. 

POBLACIÓN ECONÓMICAMENTE ACmfA DESOCUPADA La PEA DESOCUPADA es 

la constituida por la gente que busca trabajo remunerado o lucmtivo. la PEA 

Desocupada es parte de la PEA 

POBLACIÓN ECONÓMICAMENTE NO ACTIVA. la PEA No Activa es aquella que 

pertenece a la población en edad para trabajar, pero que no reaf!Za ni buscan realizar 

alguna actividad económica, son considerados los estudíantes, las personas a! cuidado 

del hogar, los jubilados o pensionistas, las personas rentistas {aquelias que reciben 

rentas o ·dividendos de un bien o capital que poseen), las personas menores de los 17 

años, y también las mayores de 65 años. los inválidos y reclusos. La PEA No Activa no 

es parte de la PEA, sino por el contrario unidos dan el global de población mayores de 

seis años. 

OCUPACIÓN.- Se considera ocupación a todo tipo de trabajo, ocupaCión u oficio que 

efectúa o realiza la persona ocupada. 

EMPLEADO.-Es una categolia de ocupación, y ~ considera a las personas cuya 

ocupación es intelectual, trabaja para un empleador sea público o privado, percibiendo 

por ello un sueldo, remuneración, ylo comisiones. 

OBRERO.- Es una categoría de ocupación, y se considera a las personas cuya 

ocupación es predominantemente manual. 

TRABAJADOR INDEPENDIENTE.- Es aquella persona que expkila su propia empresa o 

ejerce por su cuenta una profesión u oficio sin tener trabajo remunerado a su cargo. 

:;;-..:;..~~.:;,m.-;-~;;;;·:;.;;;..:;;;;r¡¡;r,;;-.1:.:;.:;;:-~:¡:w.;~r,~;s.:T.,.~~::.-;;~;rJ.;:.r;.;;:;;¡.17.r.:-•a;;.~.t:t;~'J:ñ::<:.:-.... -y;;:,;:;;;;;2:;:,.·¡;;.m,:~;¡;.¡~~;..:.:'l:';;;;...-... -:c:.jl".u--:.-a~r~~-~J)J,....,;;;;;:;:;:·;;;:;;-~1;¡¡_-c.;;;;~~~,;~-c-:-;,¡,;a::;...-.a¡;;;:~r~·~7J.=;w.f.'V,;"~;:¡.Á17:t~7~t;rs~:GZ"~B.W:t:.:::G~7.-::~*"21~7:;i;J-7..-7X,.jli,'-. 
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EMPLEADOR O PATRÓN.- Aquefla persona que explota su propra empresa. tiene uoo o 

más trabajadores remunerados bajo su cargo. 

TRABAJADOR FAP.'JIUAR NO REMUNERADO.- Son los r~dos por los hijos, 

sobrinos, que perciben a cambio hospedaje, alimE:.!"ltacioo, educación, u otr® cosas y 

laboran más de 15 horas por semana. 

TRABAJADOR DEL HOGAR.- Son los que brindan servicios remunerados en algún 

hogar ajeno. 

a) LA PEA DE COfMS 

La población económicamente activa {PEA) es de 145.483 ha~Eantes. (36.2% de la 

población total); mientras que el 55.3% de la población es menor de 24 años que no 

trabaja, población joven que busca terminar la secundaria 

b) LA PEA DE INDEPENDENCIA 

La población económicamente activa {PEA) es de 71,585 habi[antes, (47.3'% de la 

población en edad de trabajar); mientras que el 52% de ~a poblao}ón en edad de trabajar 

no lo hace, esto es por la mayoritaria pob1ación joven que es menor de los 25 años, que 

busca terminar la secundaria De los 71,585 hmtantes de la PE.A., el 91'% est.aba en 

calidad de ocupada y el 9% restante en caJidad de deSODUpada (yer Láminas 16,17 y 

18) 

PEA roTAL EN INDEPENDENlCIA POR ZONAS 
Zonas PEA activa PEA PEA PEA NO 

Independencia Ocupada Desocupada Activa 
TupacAmaru 13477 12133 11344 15863 
Tahuantinsuyo 16651 15132 1 !519 18152 
Independencia 12007 10861 11415 13445 

Ermita fío 11796 10747 11 ()49 13011 
Unificada 9300 8455 1850 9842 
Industrial 8348 7742 600 9472 

PORCENTAJE 47.36% 43.(){]!;6 4_3!)% 52..70% 

Total 71585 65(]?1 6514 79785 
Fuente: lNEI 1993 

CUADR0-41. POBLACIÓN ECONÓMICAMENTE ACTIVA POR ZONAS DE lfiiDEPENDE!f,.'CIA 

Fuente Municípafídad de Independencia 

3.8.1. PEA Por Sexo 

PEAACTWA POR SEXO 
POBlACION OCUPADA !!1\SS!:P'l".AJI?AW'< 

TOTAL 1 HOMBRES 1 !!.WJERES HOJ4BRES 1 MUJERES KOMBRES _l l!.t.'!WERES 
1 COMAS 146483 1 99527 1 672% 1 4SSSl3 1 3211'% 91027 n sLs% 1 421J71 1 m.-3% ssoo ~. a .. '"% • .®35 1 8.7% 

!INDEPENDENCIA 71585 1 47716 1 66.7% 1 2l869 1 33.3% 43&10 ! 9L4% ¡ 21471 1 ro~ 4115 : aS% 1 %393 n 11a.a% 
Fuente . INEI, 1993 

CUADR0-42. PEA OCUPADA Y DESOCUPADA POR SEXO COI'<~fAS E INDEPE/Ii!!IYE.NCIA 
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calificada), En Comas llega a 48.1% y en Independencia llega a 46.9% de todas las 

personas que pertenecen a la PEA, y muestra también que eli 69._2CXJ. de fa PEA de 

Comas y 69.5% de Independencia, no tiene educación o capacitaciót"l superior o técnica. 

PEA POR TIPO DE NNEL DE INSTRUCCIÓN 
PEA POR NIVEL DE EDUCACtON COltlAS IMUIEP~ 

NINGUN NIVEL 2.1% 2.5% 
INICIAL O PRE-ESCOLAR 0.2% 0.2% 
PRIMARIA 18.7% 19.9% 
SECUNDARIA 48.1% 46.9% 
SUP. NO UNIVER.S. INCOMPLETA 6.0% 6.2% 
SUP. NO UNIVERS. COMPLETA 9.9% 10.1l% 
SUP. UNNERS. 'NCOMPlETA 5.5% 5.1% 
SUP.UNIVERS.COMPlETA 8.4% 8.1% 
NO ESPECIFICADO 1.0% 1.11% 

CUADRD-4fi FuenfJe INB. 

L-'"-·-.,~--- PEA PORtmla.. DE Blll!CAQO~~ 
IFCB t.ACl!iJ.OO Oi'XIPAlDA iDlESOO!JIP~ 

TOTAL Ü !HOMBRE$ !MWEIR!E$ HOM!fl~S Ml.l.la!!ES OO.li~S lli!WJJIERE$ 
DISTRITO COMAS 148483 ij 

~=-
~ 9ti1!27 4m'1l 1!1300 4005 

N!NGUN NIVEL 3076;¡ -r.aao 1i217 1i565 1t2'' n~ 

INIC!P.L O PRE-ESCOLAR 3371 1-43, 1172 ii1l$!, z¡ ~ 
PRIMARIA 27454!: !!!;ji27 11&50f Sl551l il/i21!l 5íJii 
SECUNDARIA 70481ii 52rm¡¡ 11:an79 .414117 ii~ 4!3'65, ·n~ 

SUP, NO UNJVERS. !1\'COMPU:TA 8700¡ ~ :~ 52.64 2$1lí <Wiii la~· 

SU?. NO UNIVERS. COMPLETA 14561~ il 
IE>íí\96 7313 1!it34 453¡ lil!!li11 

SUP. UNlVERS. INCOMPLETA 8059< 25ff3 5144 ~ 3ea ~g¡q 

SIJP. UNNERS. COMPLETA 122931 ~, 7!1),34 fi¡@ :atB\4 ~ 
NO ESPECIFICADO 1462i¡ ~· ~ ~. 4i4iF 1 'il!S'' ~ 

DISTRITO INDEPENDENCIA 71585 [ 41718 23359 43500 214n 4n1S ~ 
NlNGUN NiVEL 1758! 1~ g,w li!88 iii!W !IAi ~ 
IN!C!AL O PRE-ESCOlAR 1691 ~ 7741 $2 if!i! 1.5 ' 
PRIMARIA 14261' 48{[1(¡!. ib78 4'MJliJ aro. 4';[!l!l 

SECUNDARIA 335661 

~ 
2'2255 7l'!3n ~ ~~24 

SUP. NO UNIVERS. iNCOMPlETA 44141 25.¿1!2 114~ 1i$3 ·n~t 

SUP. NO IJNiVERS. COMPLETA 7231}' ~: ~.w, :JJE.'9' :3S"8 
SUP. UNiVERS.INCOMPLETA 3637¡ ~~ 11!5$ 23'~3 f¡@fH 116€fi $íi 

SUP. UNiVERS. COMPLETA 57137' 
.. ~ 2a21 32:56 21!7.1 21ifij¡_ 11-W 

NO ESPECIFICADO 16"3 400j_ 273 441! "2Jf.1 <ffl~ 2ltí 

CUADR0-46. PEA OCUPADA Y DESOCUPADA POR TIPO !Dt:: NIVEL DE INSTRJlJCCfÓN. Fuente WEU. 
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3.9. Población PJiigrante 

la ocupación del Cono Norte de esta parte de lima se da ro:rn las clas n-Jgratoñas. 

especialmente en el período 1940- 19S"!L En este peñG'dln el pmcerr~'e da población 

migrante asentada en Urna aJcanzaba el28.5% ell1J 1940 y 46.3% en 1961. Sin embargo. 

esta evolución del flujo migratorio se estaciona. y hasta dísmmuye liW"....Jame.JÜe, en eJ 

período 1961-1972·. Fuera de üma Metropolit~ parecen estar,se comiigmando otros· 

dos grandes ámbitos macroregiooares de atracción y· expUls:iórr de íi!lujos rmgratoños. Por 

el· Norte~ Chidayo con un mayor dinamismo y ~r e1· &Jrr AreqaJiipa no ron el' mismo 

dinamismo. 

EI.Cono.Norte posee mayor cantidad-de pobiación-venida-deiNonte del.pais. también-eL 

cono.Sur, posee-gente de-!aSierm,_~rt~ Y. Sí~.St~r. y parte-de@mtte.de-la,Ccsta Sur, 

la-población· se ha.,asentado- en· estas. rutas. por mantener. oontad!D con ·.SUS .. iug~,de:. 

origen. 

PQbl.~ó.n .. mi9.r~ot~ ct~l . di~ de. ln~t;!p~.n~~a:, ~?t. 4~_%- «te" la. . SlClbja.l!;ió.n .. de; 

lnde~qencia es.migrante_. prQ.Vienen p.rim:tcip~l.llle!lie de_~ .. d.~~r,n~ .. d.e .Anql$~ . . . ·.. : ·. ...... ·. ~.. ~ . . .... , ; . . . . ' . :"" . ~ . ·. ·-.-. . . . . .. . . . . . 

(4J-~%) •. G~jélmE!rC? .. (~J%) •. Jlll1in (7.4%) y Aya~.(6,.~~)..JV~~~.mina19l 

POBI.AOÓN MIGRANTE 

l?W'IW,l:A~i.~W. 'o¡,;~~~ .·%=~:~. ~~~~f.,_II_~[J:(;;_~¡ .. 
:~ Dll@3 1 1.5 

10% .... 14% .. 
.3', 5% 
6%.· 5%. 
9% 9% 
6::"· 10"k . 

4% 3%. -
.3% .2% 

.Hir:lllllro . 4% . 4%_ 1 4..8 .. 
'k.a'' .5% 6% 1 3 

7% .. 5%. ; ~. 1A 
.7% 5% 
~ 2% 
1'% 1% 

mR!P l! <L3 
2.'1íit. 1%. 

·Pium .7% 7% .7061 _:u¡ 
3% .. 2.% 2![~ 2..9. 

.. 1% _.3% 

ll~l!l. 2.6 .· 

fuenre:J'-.r..lr.;m..l<r'~.y Mmh~.:;. yOO(];~~ ·. 

CUIIDR~l. PQBlAClÓfilM.lGRA..IWE DE lfmfEPENlJBIJJ_CfA. 
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CAPITULO IV 

MEDIO RACIONALIZADO 

El hombre es arquitecto de su propio desftñno. 
JOSÉ INGENIEROS 

" ... su pertenencia a la tierra. esta permanencia consiste en que el hombre es el 
heredero y el aprendiz en todas las cosas. A lo que mantiene las cosas separadas 

en conflicto, pero que igualmente las reúne. Hólderlin llama 'intimidad'. la 
manifestación de la permanencia a esta intimidad acontece mediante la creación de 

un mundo, así como por su nacimiento. su destrucción y decadencia. La 
manifestación del ser del hombre y con ello su auténtica realización acontece por la 
libertad de la decisión". Esta decisión, cuya manifestación es la del ser del hombre. 

donde se da el permanecer es la que constituye el habitar. 
HEIDEGGER 
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4. MEDIO RACIONALIZADO,. 

4.1. Definiciones. 

Se denomina Medio racionalizarlo al resuitado de oómo !a población va cambiando el 

medio donde habita, transita, intercambia y labora. Son las necesidades del individuo que 

lo impulsan a someter su medío físico apoyado en los conocimientos de sus técnicas y 

símbolos, respaldado en su cuHura de costumbres y tradiaones, y apelando a su misma 

historia que incidirán sobre la geografía, que se transfmmará en elementos urbanos 

racionalizados. 

Otra definición nos indica que eJ recurso hombre llega con todos sus requerimientos a un 

Medio Físico donde se asienta y transforma adecuándolo en un medio ordenado y 

equilibrado, mediando elementos urbanos físicos y no fiscos. 

RECURSO 
HUMANO 

MEDIO FÍSICO 
SILVESTRE 

MEDIO 
RACIONAUZADO 

G-14. Esquema del medio mcffonalizado, consecuencia de !a ar:ción df:B hombre sobre oo medio natural. 

Es necesario hacer mención de estas definidones son del Reglamento Nacional 

de Construcción. 

Zonas.- Es el área urbana que está subdividida en sectores, a cada uno de los cuales se 

le asignara el uso o grupo de usos de caracteristicas comunes. El coojunto de sectores 

de uso predominante común conforma un tipo de zona 

Residencia Unifamiliar.- Es una unidad de unidades construida sobre un lote unifamiliar. 

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

lote bi-familiar. 

Edificio MuHífamilíar.- Es aquel constituido por la superpoción de unidades de Vivienda 

sobre la base de un área detenninada. 

Agrupamiento Residencial.- Son proyectos especiales integrales, ejecutados por e2 

Estado o particulares a los que ~ deberá otorgar tratamientos especiales en lo referente 

a la localización de densidades cflferentes, Áreas de ocupación. porcentajes de 

circulación y equipamientos urbanos. En los casos en que la densidad concedída sea 

mayor que la establecida en e2 Plan Regulador o Estudio de Zonificación la infraestructura 

urbana y los servidos públicos complementarios serán considerados para satisfacer la 

densidad establecída. 

Quintas.- Es et conjunto de viviendas unifamiliares construidas en un terreno habilitado 

que posee un acceso común desde la via publica en forma directa, a través de un patio 
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común. Se entiende este concepto al caso efe varias viviendas unifamiliares con frente a 

la vía pública y la otra u otras con acceso desde el patio común. 

Seryícios Urbanos.- Son todos aquellos elementos urbanos especiales, indispensabres 

para una comunidad que por su carácter singular no pueden ser zonificados o 

incorporados a una o mas zonas definidas, sino que la mayoría son necesarios en coda 

uno de los sectores urbanos. sea cual fuere fa zona qua los induye. 

Uso No Conforme.- Cuando una obra de construcción tiene un uso difierente a1 

establecido en el plano de zonificación vigente será considerada como de "'Uso No 

Conforme". 

Del RNC, se define que sólo existen los tipos de zonmcación siguientes: 

Zona Industrial Liviana (1 2).- Zona destinada para establecimientos industriales que 

tienen las características siguientes: Posee una orientación al área de mercado local y a 

la infraestructura vial urbana. Posee contacto con el área central, con venta al por mayor. 

con una dimensión económica media y que no son molestos ni son peligrosas. 

Zona industrial Elemental y Complementaria (11).- Es la zona destinada para 

establecimíentos industriales complememaños o de apoyo a la industria de mayor escala 

Su grado tecnológíco es medio. su producción es en serie y dirigida: al comercio 

mayorista, y cuenta con capital de operación reducido. Tenencia agklmerante en e1 área 

urbana y no son molestas ni peligrosas. 

Zona Vivienda Taller (1 1 R).- Es ¡a zona destinada a viviendas compatibles con 

industria elemental y complementaria. 

Zona Comercio lnterdistrita! (C 1) C 7.- Es et tipo de comercio qua en forma nudeada se 

da en la periferia de la metrópoli. Contiene la misma diversidad de bienes y sei\licios 

ofrecidos por el Centro Comercial Metropolitano pero a una escala menor en cuanto a 

volumen y radio de servicio, debido a la población a servir, la que esta comprendida entre 

300.000 a 500.000 habitantes, dentro de un radío de influencia de 3.000 a 5.000 metros. 

Zona Comercio Oístrital (C D} C 5.- Es el tipo de comercio destinado a ofertar bienes y 

servicios predominantemente de consumo diaño, es caracteristica su proxirmdad a un 

mercado o supermercado, al que se yuxtaponen por ejemplo, bodegas. agencias 

bancarias, de correos, postas medicas. la cantidad de población 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 las 

vivíendas o residencias tratadas en conjunto que permiten la obtención de una alta 

concentración poblacional. Los tipos de zonas residenciales comprendidas dentro de 
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esta clasificación son: R-5 Multifamiliar (530 hab. !Ha Bruta}: R-6 Mu~tifammar (610 

hab. /Ha Bruta); R-7 Multifamiliar (1 080habJHa Bruta); R-8 Multifamiliar (1350 

hab./Ha Bruta). 

Zona Residencial de Medía Densidad (R3-R4 Unifamiliar y R4-Bi-familíar).- Es el uso 

identificado con las víviendas o residencias tratadas en conjunto que permiten la 

obtención de una media concentración poblacionat a través de unidades de vivienda 

bí-familíar o unifamiliar. Los tipos de zonas residenciales comprendidas dentro de 

esta clasificación son: R-4 Unífamíliar {330/Ha. bruta}; R-4 bifamilíar (240/Ha. bruta); 

y R-3 unifamiliar (200/Ha. bruta). 

Zona Residencial de Baía Densidad R2-R1-R1S.- Es el uso identificado con fas 

viviendas o residencias tratadas en conjunto que permiten la obtención de una baja 

concentración poblacíonal a través de unidades de vivienda unifamiliar. 

Zona Recreacional (Z R).- Es la zona en la que se permite el uso efe recreacional activo 

y/o pasivo, para equipamiento recreaáonal como jardines, lagunas, bosques, piscinas, 

juegos infantiles, etc. 

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

zonaL 

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

edificaciones o áreas destinadas a satisfacer las necesidades educativas, de 

salubridad, comerciales, de comunicaciones. financieras. de seguridad interior, de 

energía, religiosas, recreacíonales y sociales. 

Zona Monumental (Z M).- Es la zona donde se ubican los restos arqueológicos y 

monumentos históricos. 

4.2. Uso de Suelo. 

Se denomina uso de suelo al tipo de empleo que se le da a una zona, usualmente ~ 

actividad más común que desarrolla el hombre en diferentes niveles y orientados 

desigualmente; la búsqueda de satisfacción de sus necesidades hace cambiar el 

requerimiento del uso del suelo. 

la ciudad de üma se ha desarrollado vertiginosamente con un patrón residencial 

extensivo de baja densidad, ocupando terrenos eriazos. áridos, en laderas desérticas. o 

tomando áreas de cultivo abandonadas, de esta manera los tres valles que alimentan la 

ciudad de Urna han perdido hasta un 60% de su área antigua de cuffivo. 

lima sigue ampliándose, en 1972 ocupaba apenas 34000 Ha .• en 1993 ya tenia 66000 

Ha, y para 1999 superaba los 68000 Ha.. este proceso de toma de áreas con un 

progresivo cambio de uso del suelo se dio con mayor relevancia con la olas migratorias 
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de los sesentas a los ochentas, con la ocupación de arenales y laderas de cerros en 

áreas distantes del Centro de üma, principalmente por gente migrante con familias de 

bajos recursos, y de otro lado el eje oeste-este de Uma se constituía como de uso 

residencial para sectores medios y altos. 

Este proceso urbano comienza por un crecimiento expansivo, que luego pasa por la 

consolidación, luego una reestructuración, devíníendo en un hacinamiento, para luego 

volverse a expandir. Lima presenta todas estas etapas, este modelo tiene correJación con 

la expansión de actividades comerciales y de servicios, creándose y consolidándose 

aglomeraciones de inversión en los Conos. 

El Cono Norte repite estos procesos urbanos, con sus crecimiento expansivo de baja 

densidad e informal, con procesos de consolidación, hacinanñe:nto y expansión; con una 

reestructuración urbana que va modificando sus usos de su~o de zonas de vivienda 

(distritos dormitorios), pasando a incorporar actividades económicas que delinean una 

directriz diferenciada de aglomeraciones comerciales y servicios que apuntan a 

desconcentrar a Lima Central. 

El uso de suelo de varías zonas de Comas e Independencia han cambiado 

continuamente, es así que zonas pre urbanas, zonas agñco~as. zonas industriales, a1 

momento de haber sido asidas en el proceso de expansión de Ja urbe. han pasado a ser 

zonas residenciales, zonas de comercio o aún zonas de industria. pasando 

progresivamente a ser de otros usos como zona de Vi~enda Taller, zona de recreación. 

zonas residenciales de alta densidad, etc. 

En Comas se diferencian dos zonas: Un 80.57 % del la zona ocupada esta destinado 

para uso urbano, 1 O % uso agrico!a , 4.55% uso Industrial , otros usos 4.18 %.Un 97.40 

% de la zona no ocupada comprende tierras eñazas y un 2.6% comprende suelos 

anegados. 
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4.2.1. Niveles de Uso. 

Los usos del suelo son la esquematizaciém de las zonas donde se desarrollan acñvídarles 

que son comunes entre si; ya sean estas áreas de manzanas destinadas para viviendas. 

para comercio, para recreación. para industria. áreas verdes. de vías o para otros fines. 

Siendo esta distribución espacial útil para las Munici~idades, para el cobro de arbitrios. 

planificación urbana, mantenimientos de infraestructuras. de otros servicios o derechos. 

permitiendo asimismo tener un control sobre licencias. ubicación potencial de bancos. 

comisarías, centros de salud, etc. 

En el Cono Norte identificamos dos sectores, ur.o amso!idado, con zonas antiguas en 

proceso de deterioro, como San Martín de Porres. Independencia. Comas y Los ~ivos, 

con bajas tasas de crecimiento, con mayor cantidad de servicios básicos y ac.tividades 

económicas, con niveles de pobreza que significa una densfficacíón sin crecimiento en 

altura, es decir con procesos de hacinamiento y tugura.ación. Y la otra zona referida a 

distritos en proceso de expansión y consolidación. los cuales cuentan con áreas libres 

(eríazas y agrícolas), baja cobertura de servicios, altas tasas de crecimiento, entre los 

que se encuentran Ancón, Carabayllo, Ventanilla, Puente Piedra y Santa Rosa. 

Según los censos de 1993, la mayor parte del temtorio de Comas estaba ocupado sólo 

por 3,139 Ha que sería el 64% de la superficie tmal del distrito. quedando libres 

prácticamente solo las laderas de los cerros, con pendientes peligrosas para Ja ocupación 

urbana. 

ÁREA OCU.P ADA Y URBANA DE COJr:IAS ' 

Areaocupada Superficie % ¡ 

Total 3]39 ]00 
' 

1993 Urbaoo 2624 83.6 ! 
1 

CUADRO- 48. ÁREA URBANA OCUPADA EN EL DISTRITO DE COMAS 

ESTRUCTURA URBANO 1990 
AREA % 

AREA URBAI"U\ TOTAL 2500 100 
USO RESIDENCIAL 2115 84.6% 
USOi'v1lXTO 260 10.4% 
RECREACIOI\IAL 51 2.0% 
OTROS USOS 75 3J)iJ¡{¡, 

. 
Fuente : alternativa, Cono Mlfte..Probferras y Pof.ef1ciialidades 

CUADRO- 49. USO DEL SUELO DEL DISTRITO DE COIMS 

El área ocupada por Comas tiende a crecer, ocupaba en 1972 un área de 2,906 Ha. que 

se incrementaron a 1993 en 3,139 Ha. Dentro de estas áreas podemos considerar dos 

grandes usos de suelo, el agropecuario y el urbano, considerando que se han dado dos 

procesos contrapuestos: el crecimiento del área urbana y la pérdida de área 
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Zonas de diferente tipo de zonificación deben de estar separadas por una vía 

reglamentaria, y las zonificaciones van acomodadas de acuerdo a niveles enmarcados en 

el Reglamento Nacional de Construcción. esto para sa'vaguardar á buen uso y las 

condiciones de habitabilidad de los ínmuebfes. Razón de ello no esta permitido fábricas 

índustríales en la zona residencial, y viceversa. Se espera que para setiembre de 2004, 

las Municipalidades de lima, hagan llegar los nuevos requerimientos de zonificación. 

USOS DE SUELO ACruALE~COMAS 
uso 

Mrioota 
C'.omercio . 

ienl.o Sarod- E'dm:aciión 
Indn.stría 
Ofros equípam:íentos 
Otros Usos 
Recreación 
Vi'l.ienda- Vi.\ierula T.Uler 
TOTAL COMAS 

. 
Fucate: ONG-A.Uem&il~ 2!JfMJ 

CUADR0-51 

1U]';;\L 
4136 

7193 
jj.4 

J(!)l85 
j_-4 

Jl26.7 
i47.8 

U191.S 
2857 

% 
1!53 
2.8 
]_9 

l.S 
®2 
4L4 
51 

66.4 
tOO 

4.2.3. Uso de suelo para establecimientos comerciales 

Comas e Independencia, han cambiado su perfil exclusivamente residencial para 

convertirse distritos comerciales y productivos, estos establecimientos han crecido 

informalmente, en Comas existen actividades comerdales, de servidos ó industrial en 

1,977 manzanas (96% del total de manzanas}. es decir las ad"Mdades han crecido 

expansivamente. Principalmente han crecido las actiYldades de comercio al por menar, 

servicios y de industria liviana, todos ellos en zonas residendaJes. donde muchas veces 

el uso no es compatible por la configuración espacial de ~os bamos. 

Comas es el cuarto distrito en üma que tiene mayor número de estab!ecimientos (8 044). 

incrementándose a 1996 en 9 873 establecimientos. ésta es una caracteristica de los 

distritos emergentes, donde las actividades económicas se consolidan en lotes de 

viviendas, produciendo un uso mixto, es así que el 75%, de estas adMdades urbanas 

corresponden a este uso, que no tienen ninguna distinción en su localización sean en 

jirones, calles o pasajes, lo cual genera inconvenientes en el proceso de formalización u 

obtención de la licencia de funcionamiento, dado que el Código de actividades urbanas 

vigente, aprobado por la Municipalidad de Urna con la Res. 182-95, sólo faculta su 

realización en lotes de Zonificación R4 con frente a avenidas o vías colectoras. 
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!>o'lm'IERO.DEESTABUJ'CBmrl\"roSliilNUMA ! 
DISIBIID iN" DE~ 

1993 1996 

1" Lüm (Cen:ado) ~ 22,.435 

~· La'Viamia l2,;'7}9J 15..293 . 
3" San Jmn deLwig¡md¡o ]:¡j¡.,S41) liJL.'lJ] 

4. COMAS IJ).W 9,873 

so Ca&o ~~ ~7105 

CUADR0-52.Fuente Alternativa: 1993. fa acti!lidad económica en lima metropol!iiana r;i;-c_ 93, 96, Pení: 

Compendio Estadisfico 1996-1991 

4.3. Va!or Predial del suelo 

Los precios del metro cuadrado de un terreno en Comas e Independencia están por 

debajo de los demás distritos, de otros conos como Miraftores. San Isidro. la Malina. u 

otros que si se crearon en base a un disefio de Planeamiento Urbano ordenado, pero 

muy por encima de otros como Ancon, Ventanilla, y Carabayllo. 

El valor del suelo prediaJ de las Municipalidades de Independencia y Comas son variables 

por las actividades de las calles y por su misma ubicación en el distrito, valiendo más las 

viviendas en las zonas llanas (aproximadamente 40 saJes por m2} que en las zonas altas 

{hasta menos de 20 soles por m2). 

En estos distritos existe una amplia tendencia a ~a evasión de obligaciones tributarias de 

arbitrios, en 2005, sólo en Comas se ha detectado 19 mil predios sin actualización ni 

regularización, este Concejo Distrítal deja de recaudar 934 mil nuevos soles al año. Sin 

embargo, por causa de los predios subvaiuados. Comas deja de recaudar cerca de diez. 

millones de soles, este problema ha sido casi del tamaño de una urbanización entera. 

Creemos que con un adecuado control y el diseño de un verdadero catastro, sustentado 

en un Sistema de Información Geográfica. el Concejo Municipal solucionara este défiaes. 

El "valor predial promedio" para Comas se estableció por Ordenanza Municipal 135, 

ratificado por Acuerdo 403 MML de 31-12-04. 

4A. Grado de Consolidación~ Densificadón y Hacinamiento 

El Cono Norte después de su crecimiento extensivo. ha pasado por procesos de 

consolidación y densificación llegando muchas zonas a la saturación (hacinamiento), para 

luego volverse a ampliar; estos procesos han sido más acelerados que la misma 

construcción de viviendas, quizás por las condiciones económicas de la población en sus 

inicios. Hoy esta ampliación horizontal se ve limitada por condiciones naturales, y la 

ausencia de zonas llanas. razón de ello que el crecimiento que se viene dando es hacia 

arriba, conformando así distritos cada vez mas saturados. 

25 http://W\vw.catastrolatino.org/trab~os/prm!li!febrero2006.~ fuern!t¡e Diario el! Comereio 
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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 áreas libres, etc. 

Esta forma de ocupación ha permitido un gran número de inmuebles propios, y un 

porcentaje menor de viviendas alquíladas, usufructuadas, o de ocupación de hecho. 

VIVIENDAS PARTICULARES CON OCUPANTES PRESENTES POR RÉGIMEN DE TENENCiA 
EN EL CONO NORTE DE LIMA, 1993 

Distrito Vwiendas con Propia Alquilada ~~ Ocupadlm Otrafm'ma 
ocupantes dehecbo 

Ancón 4041 74.5 
' 

3 6.1 132 3.2 
Carabayllo 20800 71.5 3.3 8.7 112 5.3 
Comas 68064 75.8 7.5 l 8.6 7.2 0.8 
Independencia 31 2.67 68..4 11 ¡ 9.5 9.9 1.1 
LosOliws 44573 56.1 8.3 8 26.9 0.7 
Puente Piedra 20259 69.1 3.8 9.1 10 6.1 
San M. de Porres 69466 65 17.5 ¡ 12..6 3.7 1.2 
Santa Rosa 685 63.6 42 9.6 1.8 20.7 
Ventanilla 22739 58.7 2.5 ' 4.5 32 2.3 
Cono Norte 281 894 01 9.4 9.3 12..3 2 
Fuerne: INEI, 1993 

CUADR0-53 

Los niveles de Consolidación para Comas e Independencia van aumentando, cada vez 

más son las viviendas que poseen servicios de agua, desagüe, elecmcidad, telefonía fija 

y móvil, Internet, Cable, y pronto gas de Camisea a domicilio; poseen un atto grado de 

viviendas ocupadas, que en su inmensa mayoría son propias. poseen áreas libres 

medianamente reducidas, el número promedio de habitantes por '\~Menda es de casi s.els 

personas, y esto progresivamente hace que su densfficación crezca a nivffies de 154.1 y 

227.6 ha/Ha para Comas e Independencia respedivamenter y que conlleva a tener en 

aumento en el numero de "hogares que comparten tres ó más personas un solo cuarto"' 

(12.3% Cono Norte). 

NIVELESDE~ ~AaÓNffiNOM Cl.'li'l:Y 

1 

TII03d: C:it\ñcon %d:llog;:fism %-ñ '*'n -¡u- %Al=< N'~ '-¡¡w '*'~- %~....3 .,.,~ 

<n<inim.8l og= ..... ~ ~ ~ ... 
93 

RMdePo.rres -0.5 83_2 5.4 i7.5 6..9 ~1685 

:Independenda 2.4 S:f.7 12.5 H 2.3 m.6 
Onnns 3 82.7 9.6 7.5 "-2 iSLl 

l.osüfut>s - 56 7 8.3 6 115 
Am::ón 7.3 34.2 57,6 3 19 1M> 

~ilo 6 65.8 19.7 3_3 83 9-U 

Pue!RePíedm 9_7 28 31.9 3.8 g_g 163 

Sm1l1Rosa 18.8 50.1 37.9 42 353 9J! 

V.mmilhl 14 2.9.7 51.7 25 UHi 53 
TmalCJRto 4.1 68.6 14.4 9.4 6.7 uu 

UmaMetrop. 27 12.1 16.5 8.6 95.] 

CUADR0-54 
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11M: m r-t-.... - ....... _¡;= &.IMHI -
ll9 1 T/_4 55 25.4 9_7 ·g 

4-tS U2 5..') 29.2 14.4 4"1 
.15.6 Il $.9 2!i8 12.2 .m 

!(} lU :u 19.8 10.1 D 

'ñ.1 1\ll.-6 4.9 6.4 U.2 611..1 

82.3 tli[ j_[ 16.6 16.1 5t'9 
53_3 5.1 5_1 l3Ji un 5@3 

11!3 @.4 j_7 [!_(¡, 14.:5 2[ 

fo'715 5 u ' 6.5 ]].7 M..l 

71.2 17.8 $.4 22.8 12.3 'Si 

52 ]9 12 345 
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CONSOLIDACIÓN EN COl\'lAS 
CmmNorte Comas 

Variable Imlicmio.r 1993 1981 
Población Tasa de crecimíento (72-81)_(81- 93) 4.1 5.6 

Nivel de cobertura de %de \4\lien&s oon agua 68.6 562 
%de hOJW"eS en ,<J'Iiiendas ínad'ecuadas 14.4 

.Estado de la vivienda %de '~~endas de . .:S • 6.7 4.7 
Densidad Habitantes por hectárea ]]8.8 144 

Ocupación %área libre 11? 59.7 
Habitantes por vivienda 5.4 6.1 

Hacinamiento %de "iviendaqoo comparten hogares 22.8 
%hogares con 3 ó :más pel"soms ]X):r crto. 12.3 . 

Fuente: ONG Alternativa, 1999, Diagnostico Udmno C.ooo Norte 
CUADR0-55 PARAMETROS DE CONSOUDACIÓN DEL J!JISTRflfO DE COMAS 

A 1993, existían en Comas 10,563 hogares con hacinamiento (13% del totat de 

hogares)26
, el 28.8% de hogares en Comas compartian con otro hogar, el 10.3% de 

viviendas tenían 2 hogares y el 4.1% de viviendas 3 hogares y más.. Indicadores que son 

más altos del promedio del área norte y del promedio de Uma 

HACINMUEN'ID EN COM..-'\S 

1993 
3 

82.7 
9.6 
4.2 
154 
35.6 
5.9 

28.8 
12.2 

Total hogares t\fiembros por lfug.ares qme \'iviendas con 2 \<hiendas oon3 y 
homr comnarkn con otro ~ares más h lf!BreS 

1981 1993 1981 1993 1981 1993 1981 1993 1981 :1993 
Comas 52,810 81,812 6.1 4.9 21.3 28..8 s.s uu 2.2 4..1 
Total .AreaNorte 177,288 325,121 6 4.7 21.2 22.8 8..2 7_9 25 3.1 
Total datos abs - - - - 37_162' 74,0]7 12315 22167 3.844 8.623 
Lima Metro p. - 1.380466 5.6 4.6 - 19 - 65 -

CUADR0-56 HACINA!AIENTO !EN COMAS 

La mayoría de hogares hacinados se ubican en las zonas 2 y 3 de Comas pues son las 

más antiguas. Por otro lado existe hacinamiento en las partes aftas de los cerros, en las 

ampliaciones de asentamientos humanos. donde la vivienda es edificada precariamente y 

tienen un área aproximada de 18m2., en dicha área reducida de un solo ambiente. se 

desarrollan todas las funciones: descanso, estar, cocina y muchas veces has!:a 

producción. 

25 INEI, se denomina hacinamiento cuando reslden tres ó más pasmnas por crurarro, il\l!eoesidades básicas ~ 
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En 1993, el porcentaje de viviendas con paredes de material ligero en Comas e 

Independencia eran de 17.3% y 12.1%. el uso de caña o estera como material de los 

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 l1a fecha tiene fa zona de 

estudio, donde estos indicadores. han mejorado para los pobladores de estos cflstritos. 

Materiales precarios en las viviendas del Cono Norte de lima 
Distrito Vwiendas Paredes Techo Piso 

Material ~ % Caña o ' % Tierra % 
fiaero ~ este m ! 

Ancón 4041 2586~ 64 SBO;' 21L8 550¡ 13.5 
carabayfio 20800 46161¡ 222. 6344 1 30.5. 7973 3$.3 
Comas 68064 82071 12.1 10754 15.8 14633 2ii.5 
Independencia 31261 54071 17.3 3502~ 11.2: 6982 22.3 
Losaiws 44573 37921 8.5 1!3327'¡ 29Jr 16236 36.4' 
Puent.e Piedra 20259 7 211_~ 35.6 8326. 41.1 10165 5I!l.2 
San M. de Porras 69466 55621i 8 7433 10.7 8400 122 
Santa Rosa 685 295! 43.1 128, 18.4 81 1 11UB 
Ventanilla 22739 13100~ 58 8095' 35.6 10222 .(15 

Total Cono Norte 2818!4 508561! 18. 68788¡ 20..9· 75302 2S..7 
%Cono Norte 23% 25% 1 35% 1 31% 

. - - . . -Fuente: INEI. Resultados definitivo a mvel dístrital, 1993. ONG A!remativa 

CUADRO- 59 CARACTERfSTtCAS DE MATERIALES DE LAS VIVIEtl!iJAS EN EL CONO NORTE 

4.6. La expansión Urbana 

4.6.1. Sobre zonas agricolas 

El mayor crecimiento urbano en Comas en el periodo 1972- 93 se realizó sobre terrenos 

agrícolas, en este período su área urbana creció 1,061 ha, y se perdió 828.6 ha. de 

terrenos agrícolas, lo cual significa que el 78% del crecimiento urbano se remizó sobre 

terrenos agrícolas. 

EVOLUCION DEL ÁREA OCUPADA · 
AGROPECUARIA Y URBANA EN 

COMAS 
·~•óe .% 

1993 Area~ Total 3139 :tOO 

Urlr.mo 2624 83.6 
~pecmuja 514..5 ]6.4 

1972 Area~ Total 2906 lOO 
um.mo 1563 53.8 

Agro~a 1343.1 46.2 

Incremento tll"baliD 1061 .].7 

Dísmmución 82Ui :6].7 

Incremento mb;;oo en án:as erill!ZdlS 231.4 21.9 
. 

CUADR0-60 
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4.7.2. Situación de Parques y bermas 

En total en el distrito de Comas se cuenta con 134.6 Ha. óJSponii:tes para áreas verdes, 

de los cuales 90 Ha son para parques. Cabe señalar que de este total sao un 25.7% se 

encuentra en un estado de conservación de acepta~e a bueoo. pero la escasez de aaua 

es uno de los principales problemas para el desarrollo de estas zonas verdes. 

SIIDACION DE LOS P ARQ"tlfES EN C01!\.iAS 
Estado il\112 % 

Bueno 1 230.110 
Regular 381,922 
Maltratado 284,1.83 
total 896,215 
Fuente:M!l.!lÍi:ip~de CCJ!!SS -Divi\i>ron &:~!i!i4!S y~ 

verdes,mv.entario d:eftm¡ues .il9.99 

CUADR0-62 

25.7/. 

42.6 
3L7 
lOO 

Siendo las zonas de la parte baja las que tienen mayor área reservada para parques. 

Relativamente mejor ubicada se encuentra ia zona 6. que tendría una cobertura de 4.3 

m2/hab, y la que tiene mayor défiát. es la zona 3. que de imp.'lememarse todas sus áreas 

reservadas para parques contaría con solo 0.1 m2ihab. 

4.7.3. Contaminación Ambiental 

La forma de crecimiento urbano de Lima y las adMdades que se desarrollan en eUa han 

generado la degradación de su ambiente. Comas e Independencia como parte de esta 

ciudad comparten este proceso, contamínando sus aguas, su ~re y depredando su suelo. 

Comas, presenta diversos ambientes urbanos. pudiendo distinguirse hasta cinco zonas: 

la primera zona agrícola en proceso de deterioro. la segunda zona de baja consolidación 

con restricción de servidos básicos. vias truncas y grandes áreas por perderse, una 

tercera zona que seria la más consolidada, con mejores niveles de servicios y áreas 

verdes, una cuarta zona es la de ~aderas en pendientes suaves, donde presenta eJ mayor 

déficit de áreas verdes y una quima zona son las de alta pendiente. de Wviendas en 

zonas peligrosas, con servidos restringidos por horas o sin servidos. 

Algunos factores de contamínación en Comas son la acumulación periódica de basura '1 

los niveles altos de ruido. Algunas zonas críticas de oomamin:ación y peligro ambiental. 

son la avenida Túpac Amaru. la avenida Belaunde con Túpac Amaro, las partes sitas, fa 

zona del Bulevar entre otras. 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBIWO 
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL ÁREA 
César Augusto CbáVez Soto 138 





El plomo contaminante proviene de los humos industriales. fundiciones, refinerías. 

incineración de desechos y/o escape de automotores. siendo tóxico para el sistema 

nervioso. En este punto la solución al congestionamfento vehicufar tiene un peso mayor. 

4.7.3.3. Contaminación con residuos sólidos 

En el distrito hay una producción per cápíta de residuos de 0.484 kglhab-dícfB, 

estimándose que se genera cerca de 219 toneladas2B de residuos domiciliarios al dfa. 

Según informe oficial presentado por la Municipalidad de Comas para el concurso púbf¡co 

de 1999 sobre recolección de residuos sólidos y barrido de calles. fa demanda total del 

servicio asciende a 284.38 TM/día desdoblado en: 

Tipo de Desperdicios Volumen 
Recolección Domiciliaria 227.021'MIDia 
Mercados 18.161M!Dia 
Residuos de centros comerciales 24.00 "IMJrna 
Residuos industriales 6.00TM!Dm 
Recolección de Male.m l.OO'JM!Dia 
Barrido de canes 8.20TM!rna 

. . 
Fuente: MumcrpaJidad. de Comas~ 1 999 

CUADR0-64 PRODUCCIÓN DE RESIDUOS SÓUOOS EN COMAS 

4.7 .3.4. Contaminación Sonora 

La contaminación sonora o acústica, se originan por las diferentes actividades sociales, 

comerciales, industriales y de transporte. Se han identificado algunas zonas 

contaminadas sobre todo originadas por la congestión vehicuJar, pero el centro de mayor 

contaminación acústica en el distrito es la zona de discotecas "'8 retahld'. 

4.7.4. El transporte y ia contaminación generada 

El aumento del parque automotriz de segundo uso, ha traído vehículos con emisiones 

altas que han significado un incremento importante en la contaminación atmosférica de 

Lima por gases tales como el CO, NOx y SOx. 

El sector transporte es uno de los más contaminante con mas de la mitad deJ material 

pamculado respirable (MP10), otro importante es la generación de los óxidos de 

nitrógeno (NOx) y el monóxido de carbono (CO). A lo anterior se suma una participaoión 

211 Los datos de acumulación de basura fueron propmcic:ma®s por la Direccioo de Saneamiento mmienta! de Jla 
Municipalidad de Comas; Jos datos de contarnina:rión IfOF ruidos, ~en a ~o milizado tNW D:m 
Universidad del Callao, Facultad de lngenieria ambienml. 
29 AJtemativa., 1999. Plan de residuos sólidos de Comas 
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importante en las emisiones de compuestos orgánicos volátiles (COV) y óxidos de azufre 

(SOx). Así por ejemplo, las emisiones totales de COV han superado los estándares 

internacionales. 

De este modo, tanto el transporte público como el privado han debido implementar 

nuevas tecnologías con el fin de evitar los desastrosos perjuicios que genera la 

contaminación atmosférica. 

4.7.5. Medio Ambiente y la salud 

Entre gases contaminantes expulsados por los buses y por el tipo de combustibfe 

saturado de azufre contaminan a toda la población. Diversos estudios han demostrado 

que el 80% de la contaminación ambiental de lima se genera por el transporte púbfeoo 

que además trae como consecuencias enfermedades respimtoli'Ías agudas. 

La toxicología demuestra los graves daños que genera la presencia de pfomo en la 

sangre, y todos los gases causantes de una reducción de la calidad de vida de la 

población. 

4.8. Polos de desarrollo 

A nivel del Cono Norte, se ha creado condiciones pam favorecer niveJes de centralidad 

dentro de ella. Se pueden identificar tres zonas dentro del área norte, que en base a un 

conjunto de establecimientos comerciales y de servidos no neoesañamente continuos 

que forman aglomeraciones comerciales: Una esta ubicada en la zona comerciaJ de 

Puente Piedra, abasteciendo necesidades de Ancón, Santa Rosa, Ventanilla y Puente 

Piedra; un segundo en Comas por la Avenida Túpac Amaru y Belaúnde, cubriendo 

Carabayllo, Comas y Canta y un tercer centro comerciaJ, que se vislumbra como ei 

"Centro de Servicios del Cono Norte", entre los alrededores de fas avenidas Tomás Vm!e 

e lzaguirre, la Túpac Amaru que ha focalizado fa imagen comercial de Comas, 

Independencia, San Martín de Porres y los Olivos. 

la Av. Túpac Amaru, ha focalizando inversiones como agencias bancarias, grandes 

cadenas de tiendas comerciales de electrodomésticos (Cumzao, Carsa, Electrolux}, 

además de discotecas, casinos y otros establecimientos de importancia que han logrado 

incrementar recursos municipales y dinamizar el área. 

La Av. Belaunde Oeste conforma el gran centro de abastecimiento de productos de 

primera necesidad. Otra vía reconocida es la Av. José de la Torre Ugarte. área de 

importancia conal por la consolidación de la mayor instalación de locales de 

entretenimiento y diversión nocturna sobre todo para fa población 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 ocupación acelerada amenaza la 

seguridad de la zona por la proliferación de actividades inadecuadas y ia carencia de 

seguridad en varios locales. 

El Cono Norte se esta convirtiendo progresivamente en una gran zona casi independiente 

funcionalmente de lima Central, pues ya posee casi toda la infraestructura necesaria 

para que el poblador del Cono Norte no necesite atravesar, ni venir a! Centro de lima, 

pues todo lo tiene próximo a su casa, como Hospitales, Clínicas, Colegios, Centros de 

Labores, Talleres, Cines, Bancos, Centros Comerciales. y todo aquello que hasta hace 

unos años sólo era posible encontrar en los distritos de Uma Central. 

4.8.1. Conglomerados Existentes 

El conglomerado de Pymes en el Cono Norte es de gran tamaño, aunque algunos tengan 

poca duración, pero la mayoría se ha mantenido, resolviendo en parte el problema de 

falta de empleo y logrando la sobrevívencia del conductor y su familia. Para ello S'U 

actividad, sino no tiene una elevada rentabilidad por lo menos produce mínimas utilidades 

que les permite mantenerse. En esto hay que describir los tipos de micro empresas 

existentes: pymes de sobrevívencia y pymes de desarroUo. 8 factor que contribuye a es1e 

sostenimiento es sin duda su situación como conglomer.ados. Su articulación en 

determinados espacios les permite díversfficar la oferta en un solo punto, oferta que no 

sólo se refiere al precio sino también a la calidad de los ¡productos. Esta misma umcacioo, 

es polo de atracción para los proveedores de insumos, io cual no só!o reduce costos sino 

diversifica la oferta de insumes. 

Existen en Comas muchos conglomerados, el de la Av. Beaaúnde, en las primems 

cuadras, y en la Av. Túpac Amaru dedicándose mas a la venta de .Abarroies aJ por Mayor. 

Otro conglomerado bastante visible es Ja que se ubica entre las cuadras 29 y 30 de la Av. 

Túpac Amaru, ellos se dedican al servicio de Rectificaciones, mecánica automotriz, 

matñcería y tomeña.EI dedicado a servicios de recreación y que cubre demanda no só!o 

de Comas sino del Cono Norte y Urna Metropolitana, es el ocmglomerado de B Refab!o. 

Estos centros de esparcimiento son salones de baíle, discotecas, vídeo pub, snack bar, 

restaurantes, dulcerías, hostales y otros. Por la cantidad de público que atrae y el 

movimiento económico que genera. se puede decir que es el más exitoso. 

También debemos considerar los conglomerados informales o llamados ambulantes. 

Estos se ubican en casi todo el distrito. Existen 21 conglomerados de ambulantes y que 

agrupan aproximadamente a 10,000 asociados. Están agrupados en la Federación de 

Trabajadores Ambulantes de Comas-FEDIT AC. 
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CAPITULO V 

INFRAESTRUCTURA 

"las infraestructuras de interés regional constituyen un factor esencial de 
integración. protección y ampliadón de mercados.1J) 

Y.MARCHAND 
« Une urgenoe, pour il.liJTie polffique de rentrepñse », 1996 

Los hombres nacen suaves y flexibles. En la muerte son rigidos y duros. las plantas 
son secas y quebradizas. Entonces cualquiera que sea rígido e inflexible, es un 

discípulo de la muerte. Cualquiera que sea suave~ abierto y flexible es un discípulo 
de la vida 

LAOTZU 

Lo importante en la vida es tener una gran finalidad y poseer la aptitud y 
perseverancia para alcanzarla. 

GHETHE 

145 



5. INFRAESTRUCTURA. 

5.1. Antecedentes. 

La infraestructura en general de los distritos del Cono Norte ha quedado rebasado por su 

población, donde deberían existir infraestructuras educativas, de salud, recreacion~. 

entre otras de tipo social, ahora se ubíca ~o \ri\liendas. pues las habilitaciones urbanas 

descuidaron estos requerimientos. aJ haberse !OOzado toda ell área, sin los requerimientos 

técnicos urbanísticos, de esta forma han p!Warlo a sus vecinos de casi todo tipo de 

infraestructura regular para una aceptab!e condición de vida. 

Se evidencian pérdidas de equipamiento. a pesar de haber mw::has veces erisüdo m 
terrenos reservados y zonificados para ta;. un ejemplo del ~Mal uso de las áreas 

reservadas para el bien común del distrito que fueron enajenadas, fue de un terreno de S 

Ha., destinado para un Hospital Regían~. ubicado entre !as Av. México y UnívefSltaña. en 

la cual se haya actualmente las urbarnzaciones San Eulcgio y Santa lsolina. dejando 

apenas 2 Ha. para salud, área insuficiente para el hospñaS que además de soportar a su 

población debe absorber a la pob¡ación de todo el Cono r-<Iorte que iguam-tente carece de 

servicios y equipamientos. 

El distrito de Independencia ha pasado por el mismo ¡prob1ema de planificación e 

ignorancia al asentar su zona urbana adoleciendo de áreas para ooegios. postas, 

parques, agravándose en las zonas affas, de ias ladems de ios cerros, donde los 

servicios e infraestructura se hacen difíd!es de abastecer. 

Además de la ocupación de zonas arqueológicas, ~acerando su ¡patrimonio histórico, se 

ha construido sobre ellos precarios colegios, dub de madres, comités de vasos de leche, 

entre otras de interés social, ocupando además las calles para w.ercadillos, como losas 

deportivas, como patío de recreo e instruocíón de los colegios. Esta es consecuencia de 

ía falta de Planea miento Urbano, respeto y orden. 

5.1.1. Caracteristicas de uso y problemáticas 

Las pérdidas de las áreas para infraestructura de Comas e Independencia debido a ~ 

informalidad han llevado a que hoy muchas zonas carezcan de ellas. fimpulsando a !a 

población a que busque en otros dismtos. las antiguas habii~üaciooes urbanas se 

desarrollaron irregularmente y se fueron regularizando. es asi que ea 95% de los 

inmuebles del distrito se edificaron sin licencia de construcción. 30 

Por muchos años han predominado el crecimiento horizontal informei frente a las 

necesidades de vivienda insatisfecha, ron modalidades de crecimiento espontáneas y 

30 Fuente: Munícipalidad dístrital de Comas 
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reguladas por el mercado inmobiliario especulador, las lotizaciones o .. diseños urbanos"' 

consideraban fundamentalmente fotes para venta como vNfenda, minimizando u 

obviando las áreas de aporte de equipamiento reg~amemario (áreas para recreación 

pública, salud, educación u otros fines). B déficit de equipa.'l'!rúento es más notorio en ros 
asentamientos humanos de las faldas de fes cerros. 

Las ampliaciones de antiguos y nuevos asentamientos humanos, que se han desarrollado 

en la última década en la periferia de la zona central de primera ocupación. muestran con 

mayor evidencia la carencia de espacios de socialización, de servicios y equipamiento, 

prácticamente la traza urbanizada son manzanas ocupadas en el 1 OOOk por Rotes de 

vivienda, y con porcentajes mínimos de áreas libies p<.Jbih::as, insuficientes e 

inadecuadas, prevaleciendo ejes de articr.Jiación intermeá~a (pasajes) de 2.00 a 3.50 

máximo, dado en algunos casos por la topografía del terreno, otros por la carencia de 

asesoría técnica y la mayoría por la especulación. Es así que los cernedores para 

Comíté de Vasos de Leche, han improvisado sus loca!es en 'lilvíendas particulares. 

adecuándose a su carencia. 

Desde el año 2002. las políticas gubemamentafes para hogares, '"Mi Vivienda" han 

permitido también en la zona fa construcción de edificaciones que ofertan departamentos 

más dignos y confortables_ El programa social! "Mi Barrio"' también ha traido mejoras a na 
infraestructura local, realizada por la misma población de la zona 

5.2. Infraestructura de servidos 

El ritmo de crecimiento horizontal de la vivienda. en Comas e Independencia ahora es 

lento debido principalmente a que carece de áreas disponiWes. B mayor crecimiento en 

vivienda de este tipo se ha dado en aquellas zonas del lado este que no cumplen con las 

condiciones adecuadas de habítabHidad. las mliendas son mayoffiariameme propi.as de 

dos pisos y en construcción, que adolecen de áreas verdes, como parques, jardines y 

plazuelas, en estos últimos 15 años se ha producido un incremento significativo en la 

cobertura de los servicios de agua, desagüe y er.ergia eléctrica Las empresas dle 

servidos han fijado sus políticas con un fuerte acento en la rentablledad del servido, las 

que están ligadas al volumen pobladonru del Cono Norte. 

5.2.1. Servicio de Agua Potable 

La empresa que abastece de agua a la zona es SEDAPAL. que ro hace a partir de una 

ramificación de tuberías troncales que atraviesan lima desde la Atarjea, llegando a ila 

zona por el eje del la Av. Túpac Amai'1J. Aunque por su pfiUXimidad a las quebredas del 

Chillón y del Rímac, y por las caracteristicas geoiógicas del suelo, aún se explota el 

recurso mediante pozos artesanales e industriales por fa misma empresa, que es 
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T!i'OIJE~~DE«<DA 

RmPUS. Rm~1 ~ [¡ f.~ 1, l'l!O, 
TOTAL DS\ImDDE i't~Em\VN i DE LISO ~~ PmD r~ /f ~ 1 omD 

DlSlRITO U\_ lll'll. ~ ' PUBlfCOl ! 1!.1 OlRO ,1 MA!I!ANf. . 
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=' 
74S!SI tai'l 1111311 
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IWEP91DENC!A OCUPANTES PRESEI\JJES 1él3!&93li 1!~ Ti'i;il 1~ 0!1! 7nllll Ü:! ~ 
Ft.tellle: 11\\'EI, 1993 

CUJIDRO- 67 

El consumo mensual promedio de agua en eJ dístm:o de Comas es de 1083 m3, si 

calculamos que una persona esta necesitando aproxímadamente entre 110 a 15 litros por 

persona día para decir que esta cubriendo sus necesidades de agua, encontramos que 

para esta población existe un déficit entre el 76.2% y eJ 84.1% de las necesidades de 

agua por persona. 

PROMEDIO DE DÉFICIT DE AGUA DE LA POBLACIÓN 

~ mi&esm:o; %Cobertura ·%déficit, 

Necesidad de agua 
1 

10 ' 44&8 23,8 76,2 
¡Í 

1 
15 

' 
6701 15,9 84,1 

consumo promedío 1 1053 
1 

CUADR0-68. Babmaaón: FOVIDA 

Se espera para los próximos años un mejor abastedmiento por la construcción de una 

serie de obras de capacidad de producción y ampJiadón de los smtemas de distribucion 

de los servicios de saneamiento, en la cuenca del Rímac y eJ Chillón. romo eJ nuevo 

reservorio de la Atarjea con una capacidad de 53,000 m3, la planta de tratamiento 

Chillón, etc., implementación que favorece a los distritos deJ Área Norte. particularmente 

Comas, Carabayllo, Independencia y los Olivos. pero que sobre todo la del Chillón. 

puede significar el deterioro de la actividad agrioola en eJ va3Je. 

5.2.2. Servicio de Desagüe y alcantarillado 

la cobertura del servicio de desagüe también se ha incrememado. de 511.9% y 61.8% en 

1981 a una cobertura del 75.8% y 82.5% en 1993, en Comas e independenda 

respectivamente. Sin embargo, los probiemas de desagüe se deben a ID5 defectos de 

mantenimiento y capacidad dei Coiector de Comas. que ha resui!f<..ado insuficiente por a 

incremento de la demanda. La población que no tiene conexión directa de desagüe utiliza 

generalmente tanques sépticos, letrinas. pozos degos. etc. 

1 
' 
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COBERTURA DEL DESAGVE ~EL CONO NORTE ~ 

'\ij\'il!Dd:i!¡ roarom;~Óll \l'h.j~~f'Bro~$ 

OOmicifuuia~ ~ ~Uarizfk~ 
J98J JSl.51J 

% % 
Ancón ti 855 673 1,200! JV 
Cararuvllo T t830 tr'l>"> tr2,5>!,!5' t&\)1_3 

Collll!ll ' 24.il2· su $1,5<JJ' 7S..'J 
lnde-pmdencia 13.J47 6U 25.7:88: 82.5 
L~sOlivos 1 2414911 555 
Puente Píedra 1,306 :za.6 3,0Wi U4.9 
S.MdePorres 53316 191 51,.344 $2.5 
Santa Rosa 19. 22.1! 2.!1 3L7 
Vent:milla 2,f.iTF 11.7 s,~n· '1>5.9 
Tatah'QIIO 97;D2 62.51 J82,.419 64.7 

,. . 

CUADR0 59 

CARACTERíSTICAS DEL SERVICIO DOMESTICO DE LAS VIVIENDAS 

~'m PUB., RED PIS..~ i:l \1 SOBRE l ¡9li! 
TOTAL !Bffi!DDt .,.. R!ERAWI..~ ~ ~ 

1' PC8JWl. ji % '·SBMDO .,.. 
nsrmo lAW DENT.m!F..~ li OCAi.W.. il ·~ 

CO!'.'IAS ~ms PARnClltARfS a:m4 ~6 iZ$% 797 ' ;ls¡¡; ' 1Q'J't6 rrlili7'tDii ~ ~- Ge>k 1 3313 '49'l> 
OCUPANTES PRESBrn3S ..nan ~ '?.ii:ll% 11400 2!/.%! ~ ÍR~~ 1ffi'B iías%11 6W ':38% 
~PARIIClll.ARES 312)7 i 23'1';5 ~ 2liW3 l!i~, 2fSlí ~ 9.11'k 11 6t ~ Q2'l>; 2B1 ~ 
ocum.'HES PfUENTES 'i8lB3T 146m ~.'ió mn4 ~~~ ~ ! 7..S%il 2{3 HU1%R 1IZm 6JI%. 

CUADR070 

B problema de una inadecuada conexión de desagüe se agudiza en los asentamientos 

humanos ubicados en zonas de ladera y zonas en proceso de COflSOiidación, lo que se 

manifestaba en los casos de enfermedades diarreicaS. 

La expansión de esta zona en el pJano urbano como en a indus!riaJ ha msído cor.sigo un 

consumo de electricidad alto, que es abastecida por la empresa de EDELNOR, que 

provee de corriente trifásica, a las industrias y de comente doméstica a las viviendas, en 

requerimientos de tensión necesarios, y que se han tenido que ampliar debido a !a 

expansión urbana e industrial que estas están teniendo en toda la zona en estudio. razón 

de ello es las constantes cambios en la infraestructura que trae consigo estos recableos o 

mejora de las conexiones como levantamiento de !a carpeta asfáltica. interrupción del 

tráfico, mal parche del asfalto de la via, e.-rtre otros que evidencian el inadecuado plan de 

la empresa para estas zonas, agravándose con una política contaminante y, vetada porr

las Naciones Unidas, en el uso de conexiones aéreas. o la cdocadón de -transformadores 

en las proximidades de la avenida. 
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EDELNOR, tiene también distribuida su zona de acuerdo a su propia distribución de 

comente, y al uso que esta se le da de acuerdo a fas denominadas horas punta u horas 

vafle, y registran el ingreso de electricidad a las zonas dependiendo de estas. 

ALUMBRADO ELECTRICO EN VIVIENDA 

1 
¡ S 1 NO 

TOTAL 1 DISPONE i D!SPONE 
COMAS 

VNIENDAS PARTICULARES 1 68064 1 00529 T 7435 
OCUPANTES PRESENTES 1 403371 l 367293 1 36078 

INDEPENDENCIA 
VIVIENDAS PARTICULARES 1 31267 1 28262 1 3005 
OCUPANTES PRESENTES 1 183693 1 1169517 1 14176 
Fuente: INEI1993 

CUADR071 

la iluminación de las calles también esta a cargo de EDELNOR, cargándose el consumo 

a todos los usuarios de la zona. Este servido es uno de los más necesarios en las 

noches, la extensión de las quebradas y su pendiente hacen casi imposible su ~sibilidad 

en las noches sin alumbrado público_ La iluminadón de la mrenida Túpac Amaru es 

adecuada, los semáforos cuenta con ene¡gia aécbica la mayor parte del dia. 

5.2.4. Servicios deportivos, sociales, de cultoJ!l etc~ 

la infraestructura existente en la zona respecto a las áreas deporfufas au:rnque deficitarias 

no dejan de improvisarse en calles, jardines, o en p!az.uelas: se mme lozas deportivas de 

concreto, además de canchas de fútbol en el parque zonal S5nchi Roca. ~egios. etc. 

La jnfraestructura social oomo parques. pJazuelas. botdevard. paseos han quedado 

demasiado reducidos por e! inadecuado desarrollo urbano que se ha planteado. las 

zonas de diversión y sociales se encuentran sobre la avenida de estudio, y en las 

periferias, pero estas son viviendas improvisadas para eJ fin de diversión. los centros de 

recreación se encuentran en la zona denominada eJ Boolevard de Comas. 

La infraestructura para cultos, están garantizadas a través de todo e! Cono Norte, 

encontrándose muchos templos de congregaciones a través de fa avenida Túpac Amaru, 

aunque nuevamente se tratan mayoritariamente de Wñendas imprmñsadas. existen 

también contados complejos bien diseñados tanto católicos romo de protestantes. 

Los bancos, cooperativas de ahorro y crédíi:~. cetros de pago y casas de cambio de 

moneda se encuentran siempre próximos a los centros de mt:Mmiento oomemi~ de ~ 

avenida de estudio, en esta zona se encuentran todas las sucursalies de los bancos qwe 

trabajan en el país. 
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5.3. Infraestructura de comunicaciones 

Es en el cono Norte donde el desarroUo de las tecmogías ha tra&do a los ofertantes de 

los servicios a un mercado que por su número se hace apreciable, razón de ello se 

localiza en los distritos del Cono Norte, a dos de las pñnci~es oompañias de Taevisron 

por cable como T eleCable y Cable.\tlagico. 

Las cabinas de Internet, se han convertido en una fuern:e de trabajo para mucnas 

personas, en fas que usan sus propias casas para brindar el ser\litio. exiisiiendo tal ru~ 

de competencia, que han tenido que bajar la oferta, hasta un nuetto sol por el desecho de 

una hora; este servicio hasta hace unos diez años só~o era posible con servidores lentos 

en los distritos de Lima Central (Cercado de Lima, San Isidro y San Borja) a un costo de 

ocho a diez soles por hora. 

La zona Norte de Urna cuenta además con varias estaciones de mdiodifusión, transmiten 

en su programación el sentir de la gente de sus dístmos (aunque tia mayoña de eiias, son 

clandestinas, y sin autorización dei Ministerio de Transporte y Comunicaciones) 

Se cuenta además en la zona oficinas de SERPOST, agencia de correos, agencias 

especializadas en reenviar remesas de dinero del exterior {Westem Unio:n), agencias de 

telefonía fija (Telefónica del Perú y Bellsouth), telefonía móvi~ con antenas celulares en lía 

cumbre de los cerros de la Ciudad Sat~ite, seMdos de televisión por cable, y cuentan 

con una gran cantidad de cabínas públícas de Internet 

Además cuentan con Boletines de las Munid~idades, periódicos locales de la gesüón 

· municipal, revistas editadas en la misma zona, entre otras. 

5A. Infraestructura .educativa 

Según datos proporcionados por la USE No. 04, en Garmas (1 998) existian 89.082 

alumnos matriculados en los niveles inicial, primaria y secundaria de meoores, en oo tmal 

de 141 centros educativos, 1,571 aulas, y un ínruce promedio de uso de 56.7 alumnos pcr.r 

aula. Estos servicios educativos son administrados por gestión púWica, privada y 

parroquial. 

El 84% de la infraestructura educativa existente esta dedicada a la educación de 

menores, pero existen además otras modalidades para la educadón de adultos. 

educación ocupacional y fa educación especial, las cuales cuentan con 27 centros 

educativos, 6,802 alumnos, distribuidos en 200 aulas. También es importante en el 

distrito la oferta de educación supeñor como el instiruto Caries Cueto Femandíirn, 

academias de Preparación Pre-Universitaria. las universidades, oomo la Sedes 

Sapientaie, la Cayetano Heredia, y at Universidad Nacionai de lngenferia, erttre otras 

sedes de universidades de Provincia. 

;.~~-.;;;.:~:ri.'~~7:i'ii-'<-!.:.¡;.;;~~;¡:~~;:~"Wr-'"¡;o¡_~~k~»:~;.::rtk~:.;s~;,.7~'7Wt';f.'~:<t..;:;'S,r.¡;c¡;g;y,¡.~:;:_~·.t~¡,,;:~m:_-:;;:;;;o,;;;.r.~~~~.:~:J"V"':i~m.<rr.>t't.t:;.._'f;t~~:~ .. n.o,~.;;,·;.~,:n;-:-r:,.o~"""-.;:.r;;:.;.'l:~7,;~"f.."i:í'i:~;;,.";'t:iR .. :~:rs;.,_~,\;\L:.:i'.'lj,.~.;,r.r:.;:;zrri-".~::i~~h'J:íf,;'"e.:wta:~,;.j.:;;t.:::o~m5!.t:a7:. 
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NUMERO DE CENTROS EDUCATIVOS~ ALUMNOS~ AULAS POR MODALIDAD 
EDUCATIVA EN COI\US 

N°CE Alumnos • Aulas Seuión .IN° aluml aula . 

Inicial 42 7704 187 213 41.2 

Primaria menores 62 45296 826 BOO 54.8 

Secundaria menores 37 36082 558 949 64'.7 

Primaria adultos 6 822 28 JS 29.4 

Secundaria adultos lO 40]() 99 ()9 405 

Fspecial 3 340 24 41 14.2 

Ocupacional 8 1630 49 15 33.3 

TOTAL 168 95884 1171 2115 54.1 

TOTAL MENORES 141 39982 1571 2522 56.7 

Fuente: Ministerio de educación, USE 04. Registro de eemros e®~ de gestión pW!fu:os y pa100quia!es, 11998. 
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A 1998, existían altos déficit de atención educativa, siendo eG nívá iniciaR el que 

presentaba los mayores déficit, 55.9% de su demanda normafula31
• qure sigrtfficaben 

9,773 niños que no eran atendidos. En a nivefi secundaria,. donde se cuenta con el más 

alto índice de uso de la infraestructura actual (promedio 64.7 alumnos por aula). exismía 

un déficit del 30.2% de su población demandante (jóvenes de 112 a 16 años), lo que 

representaba 15,645 jóvenes que se trasladaban a estudiar a otros distritos o rn:o 

estudiaban. A nivel de primaría, el déficit era de 9,803 niños sin atención. 

NIVELES DEATENCJON DEL EQUIPAiliiENIO EDUCATIVO 

edad Población % Población il\~ Déficit 
porrnngo nonnativa alumnos 

Inicial 3-5 29,129 60 H,411 1,104 -9,773 

Primaria menores 6-11 55,099 100 55,099 45,2% -9,803 

Sectmdar menores 12-16 51,721 ]00 51~121 36~082 -15~645 

. -Fuente: Ministerio de educación, USE !it. Retisim de eemms ech;cam-m de gesmn pílibfuos y parro. !.998 
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% 

-55.9 

-17.8 

-30.2 

Con respecto a la Infraestructura educativa. ~ndependencia cuenta con 90 centros de 

educación inicial, 79 centros de educación primaria y 30 centros de educación 

secundaria. A su vez cuenta con 9 centros de educación para aduftos, 4 centros 

educativos ocupacionales (CEO) y 2 centros educativoS especiales. 

31 Según el Sistema Nacional de Equipamiento. MVC. 191'6. el mmce de amcioo normallliivo para el nivel! clle 
educación ínicíal se estima en el 600Al de la población de seto'Ício (de ios níñ.QS entre kils 3 y 5 dns} 
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5.5. Infraestructura de salud 

En el Área Norte metropolitano {1 998), 269 es"'tablecimientos de salud, entre P'lOSPitaies. 

Clínicas, Centros y Puestos de salud, correspondiendo la mayoría a esta úffima categoria 

(el 92% de los establecimientos de salud son Centros y Puestos de salud). A 1998, de 

acuerdo al coeficiente normativo,32 el Cono Norte. con sus 1" 808.000 pobladores. 

requería 4,160 camas hospitalarias y 45 centros de saJud.33 

Este número en la actualidad se ha incrementado pero sin llegar todavía a resolver el 

déficit de la población del Cono Norte. El Ministerio de Salud, ESSALUD, Jas dínicas 

solidarias de la Municipalidad de üma. dinicas plivadas y consultorios por especialidad. 

en una política de acercar los sef\IÍdos hospH.alarios a ~a población han reaf~Zado la 

construcción e implementación de estos, para reducir de forma gradual el déficit de estos 

servicios. 

INFRAESTRUCIDRA DE SALUD EN EL CONO NORTE 
Distritos Hu~ ~ Cmtmsy~s PG~!io 

tkill'Jad ~d 

Ancón - - 3 

Carabayifo - - 4 

Comas ]'** 6 15 2 

Independenáa - - '1 

LosOm-os 1 6 15 

Puente Piedrn j - j 

S. MdePom::ll 2 5 175 

Santa Rosa - ] ] 

Ventanilla - - .!~ Jl 

Total Cmto N"Grte 5 1& 141 ] 

- ,, 
Fuent.-::lNEI.~di::JUina.I!Wa~~~ll'mZI>I~ 
"'*Baño 1999 se~}'Ód~t~Mollina<dc ~ 
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32 Sistema Nacional de equipmniento MVC. 1ndice: R4.mnatim,. 2.3 camas pll< cada 1.~ habiiml!ü Y C~ de ~ Jf40,a<Mll 
habitantes. 
33 Alternativa, Diagnostico del Cono Norte., documento sin emw. 
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INFRI!ESTRm:;n;RA 

El Servicio de la Salud en Comas, está administrado por las Unidades de Servicios 

Básicos de Salud (U.S.B.S). Existen. en Comas y parte áef Área Norte, 2 USBS: la 

USBS Comas y la USBS Sergío Bemafes. la USBS Comas se encarga de adrmnístrar fas 

puestos y centros de Salud y la USBS Sergio Bemales admjnístra el funcionamfento de! 

Hospital de Collíque. Se ha construído para los asegurados del Cono Norte ell Hospüal 

Mariano Molína Esquiva de ESSALUD. 

El Hospítaf "Sergio Bemales"' u Hospital de Collique, está ubicado en la Av. Túpac Amaru 

(Km. 14.5), entrada de Collíque, su atención comprende a ros distritos de Comas, 

Carabayllo y a la Provincia de canta, cuenta con 469 camas para hospitalización, 

requiriendo 1 ,360 y un déficit de 891 camas 

El nuevo Hospital Mariano Moiina Esquiva de Essalud. en su atención comprende el 

distrito de Comas, Independencia. Los Olivos y CarabayUo. cuenta 40 camas pam 

hospitalización y 6 de especialidades 

El Centro Asistencial de Hemodíálísís Santa Rosa de Comas perteneciente a ESSALUID. 

cuenta con 27 puestos. Está ubicado en el Km. 16 de la Av. Túpac Amaru. Fa 

implementación se ha establecido bajo ~a polffica de descentrar;zación y en apoyo a~ 

Hospítal 1. Es el tercero en su categoría de especialidad los cr.ros dos se encuentran en 

el Hospital Guillermo Almenara y Hospítal Edgardo Rebagliafi_ 

HOSPITALFN Y NUMERO DECAl\t.4S EN U CO:SO NOR1E MEIROIDLITANO " 
Hospital Dístrito N" de camas !Dísiritoo •ere Jlllf'<lileC<ll!il1lUfl De!f.ieijt 

~tentes ~ ~ 
Puente Piedm Puente 37 Pte Piedm,. ÑllOOl», Sllal 7!]1) 673 

Piedra RusayV~ru& 
l 

Sergio Bemales Comas 469 Cam.beyiiD, C'tlllllri5, pmle U,JW 

1 
S9D 

' <de ia :vro~incia <de Cal!llll 

1 
Cayetaoo Hereilia &m Martín 338 S M. de .Pw.res, Los 2,íJ91J 

1 
!,752 

dePorreg (.)liw-e~ 

Total Area Norte 844 4i-,]6(1JI 3,;H!li. 
.. . . .. 

Fucmc. Mini.~c= de salud.- 5'nbregwn de Samd ID Lnm Noz1~-(~ ,¡.'1¡;, ~ot~oúr:<i e il;nli~ 
Metrndo realizado en los planos de zoni:fu;ación.. .l'iliernmh'<l. 
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"]1 

24.4 

A nivel dístritalla capacidad de los centros para el bienestar de la salud viene cumpliendo 

una oferta satisfactoria sin llegar a ser la óptima El distrito de Independencia wenta oon 

cinco Centros de salud, cuatro Puestos de salud, un Centro Medico Municipal y una 

clínica particular, esto indica un déficit en cuanto a infraestructura medica para este 

distrito. La Municipalidad de Urna ha planteado las dirncas de la Solidaridad, que buscan 

llegar a las personas de pocos recursos oon medidna especializada. 

~'i~).~~;;:;s;Y<&:a.;;.'C..::'Gi.;;Th"{f;~~¿rffi",j~.;z:.;~<..:~!'..FHZ~r~;¡,.:m;r-.,r{¡;,.~.:¡.:w;;;-.;:~~:V:~...:'~~V:::;.t.;);.".}:;?'...;.~..-:;.G.-..;rr.;-~?T...;w;..~~"FS;'k7<7<;;:;;_f~~¡Tc;':::.~.w>5~A.¿;~K;r.'i:¡~,...,~ .. :f~·~.,.-:'-!~~U"'I~,:;,:t~:lr~!;.~;¡.-..:;¡t 
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Centros Edi,ICativos pOr N~<e!ei; 
t. CEE (Especial) 
f CEI (Inicial} . 
. / CEI--P (Inicial y Primaria) 
·.:.f.- CEI-P~·(Jnída~o Prim,. _y·-Sec.) 
;" CEO (~pacional) · · 
. r ceP {Primªlia> . 
::r:- CEP-S (Primcuia y~ndaria 
/: CE~ (~ndá~) · 

categorfa 
•• Estatal 
. ·: ·' ~r{¡qfji~~ 
.• . Particular 
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5.6. Infraestructura vial 

En el Cono Norte de Urna, a través de EM.APE. se han real~o omas \li~ importantes 

como el Intercambio Vial Norte del Trébol de Caquetá, que permite el mayor flujo 

promedio del Cono Norte34 beneficiando una impoftanie ~ión a agilizar el transporte 

público y privado, quedando esta libre del pesado rongesiionamiiento whicular de ros 
años noventa que tenía fuertes repercusiones en el comercio" la industria y en el 

transporte público de pasajeros. 

Las vías que relacionan la zona de estudio con á Resto de ia Ciudad de üma son 

solamente dos (Panamericana Norte y Túpac Amaru p:rincípa1mente). siendo éstas 

insuficientes para una adecuada "movilidad uroanai" en horas de máxima demanda, 

convirtiéndose en limitaciones serias para su crecirrnemo y desarroj~o urbano. 

El espacio público de circulación sea vehícuíar o peatona! (parque. plazas. vias y 

veredas) es ocupado por mercadiUos, ferias, comerdo de muebles para e'i hogar u oficina, 

establecimientos que brindan servicio de mecánica automotriz, que pooen en riesgo m 
peatón y entorpece el transito. En cuanto a su amcu~aáón esta restringida por ia fatta de 

articulación íntradistrital, que conducen el flujo vehícular de ;as vías colectoras y locales a 

las vías metropolitanas; por la pendíente fuerte y áreas mínimas de cirt:lll1ación peatonal 

y/o vehicular en las laderas aftas. El estado de conservación de las vías asfaltadas: 55% 

de las vías esta en buen estado, 35% en regular estado. 10U'.k en mat estado (2003). 

5.6.1. Conformación de la red vial en eJ cono noñe 

Según la ordenanza Municipal Provincial de lima No 341 dá 9 de oovíembre de 2001. se 

establece definiciones de la red viaJ, que quedaba conformada del a siguiente manera: 

Vias Regionales Metropolitanas, integran a la ciudad con las regiones def pais. 

Vías Sub-regionales, integran la metrópoli con las regiones del pais. 

Vías Expresas v semi expresas. permiten grandes flujos de vehiculos a afta velocidad. 

Vías Arteriales, conforman los aniilos viales de desconcentración que permitirán recorrer 

la Metrópoli sin causar congestíonamiento al cruzar el centro histórico de üma. Estas vías 

se caracterizan por llevar apreciables volúmenes de vehículos a ~ocidarles medias de 

circulación, entre áreas principales de generación de tránsito. y tiene el carácter de ejes 

dentro de la red vial de Lima Metropoli'tana. El flujo deberá ser in.-iinterrumpido, excepto 

en intersecciones semaforizadas para el cruce con vehiados y peatorr:aJ, además de 

tener pistas de servicio laterales para ei acceso a la propiedad. Se permite también todo 

tipo de tránsito; pero no se permite estación vehicufar. las intersecciones contarán oon 

34 Plan Integral de Desarrollo de Comas al 201 O 
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diseño de carriles para volteo, y deberán contar con paraderos diseñados para generar la 

mínima interferencia posible. 

La carga y descarga de mercaderías y servicios sófo se debe ejecutar en horas de menor 

tránsito. Se conectan a vías expresas o a otras vías arteriaíes y a \.'iÍas coiedoras. 

Vías Colectoras, son aquellas que tienen por función llevar el tránsnto de las vías iocafes 

a las vías arteriales y en algunos casos a las vias expresas cuando no es posible hacafo 

por intermedio de vías arteriales. Prestan además SEWJiáos a fas propiedades 

adyacentes. Sus características son: 

• Las intersecciones son semaforizadas cuando cruzan vías arteñafes. 

• Cuentan con señalización horizontal y vertical en las intersecciones con las vías 

locales. 

• Se permite estacionamiento, generalmente controladas y circulan vehicufos que 

sirven por lo general a áreas residenciales y cante~. 

Vías Locales, son aquellas cuya función principaJ es proveer acceso a los predios o lotes. 

debiendo llevar únicamente su transito propio, generando tamo ingreso como salida. Por 

ellas transitan vehículos livianos. ocasionalmente sernipesa¡.ios, se permite ell 

estacionamiento vehicular y existe tránsito peatonal srresmcto. conectándose ~as vias 

locales con las colectoras. 

5.6.1.1. Vias Expresas 

En la zona de estudio la única via considerada como expresa es la avenida 

Panamericana Norte o Alfredo Mendio!a. Esta es la via pñncipaJ que comunica a Urna 

con otras provincias de Lima, su tránsito es superior a la avenida Túpac Amaro_ Se han 

realizado obras de infraestructura como cierre de accesos para darie esta categoría_ 

5.6.1.2. Vías Arteriales 

La avenída Túpac Amaru es una de las princípafes vías arteriales dell cono norte. Además 

de ella son consideras vías arteriales en el cono norte a fas avenidas avenida Tomas 

Valle, la avenida Eduardo de Habích y su proyección, la avenida Carlos lzaguirre, fa 

avenida Naranjal, la avenida Universitaria y la avenida Metropolitana. 

Se han realizado obras de infraestructura en estas vías a fin de darle una mejor 

circulación, como parchado del asfalto, señalización entre oims. 

5.6.1.3. Vias Colectoras 

Todas las principales avenidas situadas al lado este de la avenida Túpac Amaro son 

consideradas vías colectoras, pues entregan su flujo vehicuiar a una vía arteñat entre las 
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principales se tienen a las avenidas 16 de marzo, la avenida Honooo Defgado,la avenida 

Juan Nicolini, la avenida fos Jazmines, fa avenida Los Pinos. ta avenida las Ameritas. 11a 

avenida Chínchaysuyo, la avenída México, fa avenída e! Maestro, la avenída Ricardo 

Pafma, la avenida Santa Cmz, la avenida Puno, la avenida Mí~ BasfÍdas, la avenfda 

Víctor A. Belaunde entre otras. 

5.6.1.~ Vías Locales 

En fa zona de estudio son todas aquellas que dan hacia las viías colectoras, en las 

urbanizaciones al lado este estas son angostas, y las vi~endas han proyectado sus 

volados sobre la misma vía restándole ancho efectivo. 

5.6.2. Relación de Comas e Independencia con ei resto de fa ciuda:d 

Comas e Independencia son distritos periféricos. ron tiempos de \!iíaje mayores a los 40 

minutos {promedio de viajes al Centro de Lima) para la satisfacción princi¡pSmern:e de las 

necesidades básicas de trabajo y estudio. 

El medio más utilizado por los usuarios para transportarse de un lugar a mm de &a ciudad 

es el transporte público (se estima en más del 80%, pro~ de Ra ciudad}, elástiernm 
entre estos servicios desde Combis. Custers. ómnibus, Microbús, Taxis. y la modalidad 

de Taxi-Colectivo. Actualmente la infraestructura viat existente se utiliza básicamente 

para acceder a las dos principales áreas de destino: el centro de Ür!ila y la zona Oeste de 

Lima Metropolitana, delimitada por la Via expresa, la Av. Argentina ve! Ut~35• 

Los ejes viales que relacionan Comas e Independencia con el Resto de la Ciurlad snn 

solamente los ejes de la Panamericana Norte. Túpac Amaru y la Av. U~. 

además de otras de menor tráfico como los ejes de la Avenida Naranjad. Tomas Vañ~e. 

Carlos lzaguirre y Eduardo de Habich. 

Un factor limitante para la relación ron los demás mstritos vecinos y de su aecímíe:rño 

son las llamadas barreras urbanas romo: 

- El Río Chillón. 

- La elevación rocosa de los cerros oon San Juan de Luñgam::ho. 

- la Panamericana Norte. 

- La vía Canta Callao. 

- El Aéreo Club de Conique. 

-la misma avenida TúpacAmaru. 

- las morfologías de las quebradas de las urbanizaciones de Comas e 

Independencia. 

35 Estudio Cuanto S.A 1995 
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Las Municipalidades locales y provinciales vienen tanteando etlaborar proyectos que 

"rompan" estas '"barreras urbanas... fas cuales son generalmente muy costosas y 

sobrepasan los límites financieros de fas munfcípalfdades. 

5.6.3. Problemáticas de fa infraestructura vial 

Existe un problema de planificación para la interrelatión vial Este - Oeste: en toda la 

longitud de la vía Túpac Amaru y la avenida Mredo Meilildiola (Panamericana Norte}. 

debido a que no existe continuidad de las vías. Existen 4 vias de secciones vimes 

superiores a los 20 metros que se estrechan 100 meiros ames de llegar a intersectarse 

con la Av. Túpac Amaru (De la Puente, Carabayiio, Puno, Honduras y México). No existe 

relación vial directa entre la parte alta, la parte media y eJ seclor de Alano. Las zonas alías 

tienen problemas de capacidad vial, sus vías no pasan de los 14 metros de sección. 

haciendo ímposíble el crecimiento vertical de las actividades uil'banas. la zona central 

tiene problemas de continuidad; existen vías amplias que no mminúan. Soo sólo §as 

Avenidas Belaunde, Guillermo de la Fuente, Honduras. 8 J11iaestm, NaJaír!jal y los Atizas 

las cuales pueden servir para conew.~r el lado oeste ron el este, pero e1 impaclo 

económico generado sería bastante elevado, además de la expropiatión de varias 

manzanas de viviendas. 

la avenída Túpac Amaru tiene tres secciones (A-1 50m, A-2 varia entre 43-56m. y A-3 

varia desde 50-SOm.), y una longitud medida desde la puerta N'" 3 de la UNl hasta a 

Camal de Comas, próximo a la avenida Jamaica o avenida Andrés Avefioo Cáceres en 

Comas de 11 Km. (longitud de estudio)w. y con flujos vernculares de hasta 3,492UCp;r 

por sentido en hora punta, en eJ tramo comprendido entre Caqueta y el cruce con la Av. 

Naranjal. 

La última década se han realizado obras de pavimentación que indudablemente han 

incrementado la infraestructura vial en la zona; lo caracterlsüco de estas obras es que 

corresponden fundamentalmente a vías locales de jerarquía menor como jirones o calles, 

localizadas en barrios especfficos, por !o mismo los beneficiarlos y usuarios a nivel 

distrital de dichas vías son algunos pocos. El impacto esperado ha sido mínimo porque 

dichas obras no permite articular AA.HH. o Urbanizaciones de detemiinadas zonas, 

menos aún no contribuyen a la articulación distñtal ni cona!. a integrar la zona atta o Este 

con la zona baja u Oeste. 

las intersecciones en todos los cruces con la avenida Túpac Amaro soo a nivea. pero en 

algunos casos como en el cruce con otras arterias, se podrian habilitar pasos a desnivel 

36 Datos levantados de campo el I 8 de mayo de 2003, coo equipo GPS. 
37 Tomado de los estudios de la Municípalidad de Líma, 201)3. 
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para aumentar el regimenes de velocidad y capacidad. Los planes del Periférico Víail 

Norte de la M. de Lima, pretende tal proyecto en la intersectión con ~a Av. NaranjaL 

El anUlo zonal conformado por las avenidas Túpac Arnaru. Alfred'O Mendiofa (Carretera 

Panamericana Norte), Car1os lzaguírre, Eduardo de Habích y Caquetá conforman ea anilio 

víal local más ímportante de la zona de estudio, tienen el mayor flllllio vehfrular del Cono 

Norte, según informes de la Municipaiidad de lima. 

El eje vial de la avenida Túpac Amaru, cuenta con escaleras de aa:eso a la vía,. pues en 

muchos tramos se tiene marcados desniveles entre ambas bermas. ocasionando 

paraderos improvisados en casi todo el tramo. cruce de peatones por zonas cualesquiera .. 

con paraderos no señalizados, causas que son fa causa directa de la baja velocidad de 

operación de toda la vía. 

La mala distribución de semáforos en la avenída Túpac Amaru también son parte del 

problema, los giros en las intersecciones no están bien definEdas sobre todo en la avenida 

Los Pinos, y en la avenida Belaunde. Otro de los problemas de infraestructura que incide 

dírectamente sobre er transporte es la carencia de adecuados paraderos. cruceros 

peatonales definidos, accesos de escaleras. 

El uso del Suelo de los predíos adyacentes influye también de manera negativa en la. 

infraestructura vial, principalmente en las áreas comerciales, ya que éstos ootizan las vías 

para la ubicación de propaganda, para exhibición de sus productos. ~ndo si 

tránsito de peatones e inclusive de vehiculos. Ejemplo de este problema son todas las 

vías auxiliares dedicadas a actividades comerciales. 

Las áreas de estacionamiento, así como los paraderos de talás son otro de ~os problemas 

de interferencia al libre tránsito de los vehículos y personas. Este problema es critico en 

Comas por los paraderos iniciales-finales de los vehículos de transporte público locales 

(mototaxis y colectivos). Aunque los mototaxis juegan un papel importante en la Túpac 

Amaru, pues permiten llevar a los usuarios desde la puerta de sus casas en los lados 

este-oeste hasta la misma avenida. 

5.7. Presentación de un Sistema de Información Geográfica 

Este trabajo de tesis es acompañado de un CD donde se encuentra en maten~ digita! ios 

trabajos base elaborados para la zona de estudio. Los planos base han sido tomados de 

los presentados COFOPRI para Comas e Independencia. La información cargada en esta 

etapa del SIG ha consistido principalmente, en cargar información de las municipalidades, 

de algunas facuitades de la UNI y algunos detaUes del levantamiento de ca.-npo hecho 'os 

años 2004 y 2005. Para su ilustración se ha utilizado el software Are Vjew, e cual se 

encuentra en el CD que acompaña a la tesis, el archivo "'Tesis-Trúpac.apf', desoribe Da 
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georeferenciación que se presenta. Con la ayuda del software libre Google Earth ©. se ha 

permitido ilustrar las laminas 39 y 40, donde se muestran algunas representaciones deli 

GIS en lo que concierne al primer kilómetro de estudfo y a la descripción de la 

infraestructura de la Universidad Nacional de lngeníeria Eslla parte def trabajo 

corresponde a una elaboración y procesamíento dinámíco de la ínformaáón. por lo que 

invitamos a los lectores a construir y mantener un SIG para la UNt 

5.7.1. Ubicación de Comisarias!' colegios_, universidades ... mumcipi~ 

y otras Instituciones Públicas. 

Se tiene referenciadas las Comisarias de nuesba zona de estudio. descritas en nuestro 

GIS, con coordenadas, nombre de los responsables y teléfonos para consulta. En la zona 

de estudio existen dos municipalídades: Comas e Independencia. con el nombre de sus 

autoñdades respectivas. Las universidades nacionales y particumares y algunos o1ros 

centros de estudios se encuentran también reconocidas. !La base de datos está por 

completar con nombre del centro educativo. dirección. urbanizaáón, distmo. fecha de 

creación, director, número de alumnos primaria. numero de alumnos secundaria. numero 

de profesores, resolución ministerial de creación, etc. 

5.7.2. Ubicación de Parques Zonales~ Parques Locales, Zonas 

Arqueológicas 

Estas han sido tomadas de Comas principalmente. la base de ~as planos ha sido de 

COFOPRI, la ubícación esta referendada solo a los parques que se encuentran en fas 

páginas amarrillas de la Guía de Teléfonos (2004}. 

Se deja abierta la posibilidad de continuar y completar la información en esta parte. terna 

suficiente para la realización de trabajos para instfu.dones públicas y privadas. Estos 

avances del SIG se encuentran en el CD que acompaña la tesis (septiembre 2006}. 

5.7 .3. Ubicación de Semáfor~ Puentes Peatomdes y escak!ms de 

Ingreso 

La ubicación de semáforos y escaleras de acceso a la vía se ha realizado con 

levantamiento de campo, con ayuda de una cámara digitm. y can una videocámara que 

registró la vía, por lo que su ubicaáón exacta esta lirmtada a la apreciación del tes§sta., 

pero el número de estos que se registra si es el correcto. aunque si seña un apoyo a la 

ingeniería que se lograse conocer los periodos de estos semáfuros en la secuencia 

diaria. De los puentes peatonales, se ha registrado su ubicació.'l, aunque oo se ha poáKio 

regístrar cuantos peatones realrrri3Me hacen uso, para saber si realmente cumplen su 

función. 
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CAPITULO VI 

ESTRUCTURA 
ECONÓMICA 

los hombres nacen suaves y flexibles. En la muerte son rígidos y duros. las plantas 
son secas y quebradizas. Entonces cualquiera que sea ríg5do e inflexible. es un 

discípulo de la muerte. Cualquiera que sea suave, abierto y flexible es un discípulo 
de la vida 

l.AOTZU 

El Que no Arriesga, no Gana; uno debe animarse a correr riesgos o tendrá que 
arriesgarse a quedarse atrás 

BARRY FARBER 

1175 



6. ESTRUCTURA ECONÓMICA 

6.1. Introducción 

Este capítulo se presenta una visión generai de ~a economía local de lima, del Cono 

Norte y principalmente de los distritos de Comas e lndependentia, en su proceso de 

cambio dinámico desde los años setentas hasta comienzos del año 2,005. 

En esta sección, hacemos una descripción del desarrollo económico de Uma 

Metropolitana, un análisis de su proceso histórico, que permite analizar correctamente a 

fin de establecer comparaciones y conclusiones que expliquen las actuales crisis socia'les 

y económicas, estableciendo una proyección de inveJSiones que incrementarían ia oferta 

de servicios en base al turismo de la dudad de Urna. 

Se plantea también subíndices relacionados al mercado atendido en eJ Cono Norte, en 

base al volumen poblacional y la demanda actual requerida de productos y servicios. 

seguidamente se describe las caracteñstícas del emo!eo. niveles de ingresos y lla 

productividad como un reflejo de las actividades productivas y deJ bienestar social. la 

tributación generada es mencionada como parte de las actividades económicas que 

permiten la obtención servicios conjuntos para la población. 

El subíndice relacionado con las activídades económicas ha sido separado en dos partes, 

uno extenso relacionado aJ tipo de activ!dades económicas que existen en Ja zona de 

estudio, y otro refeñdo a las Peaueñas y Medianas Empresas !PYMES). En la pñmera 

parte de este ítem se analiza !as actividades económicas por su tipo de actividad. 

haciendo mención a las primarias o extractivas. luego se describe las actividades 

económicas secundarias, de producción o industriales y en último lugar se detalla las 

actividades económicas terciarias. compuestas por actividades de comercio y servicios. 

Este capitulo busca presentar un análisis del impacto del proceso de globalización y las 

políticas sociales y económicas adoptadas desde los afios ooventas. que 

desencadenaron lo que se denominó proceso de "terceñzación" {services) de ~ 

economía peruana, cómo se ha ido generando la crisis ecooómica labomi actum (1 ,995-

2,005}; y cómo mediáticamente se va intentando superar a pamr de actividades más 

dinámicas como la producdón y su contraparte la exportación. 

El fenómeno de la "tercerizacioo"' que se presenta en casi todas las esferas de las 

actividades del comercio y servicios han imp!icado ia ocupación de la fuer.za de trabajo 

que ha quedado fuera de los procesos productivos. Así. en un oonter~D de recesión y 

carencia de oportunidades Jabormes. eJ subempieo genem§izado y el autaempJeo se mm 
constítuido como parte del costo social de oportunidad que se ha tenido que pagar pam 

ajustar la economía. 
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El modelo económico adoptado denominado de libre mercado. se caracteriza a que con 

fa excepción de determinadas adMdades consideradas propias def Estado (como fa 

defensa nacional, la promulgación de leyes o el mantenimiento deli orden público), todas 

las actívídades y transacciones econó.~ícas dependen exclus.,ijyamerfte de la libre 

ínícíatíva de los índívíduos. Una economía de libre mercado como ~a nuestra es aqueifa 

que genera un entorno en el que los individuos son libres de intentar alcamar sus 

objetivos económicos en la forma que consideren más adecuada,. sin la fimervención del 

Gobierno. En este contexto ecooómíco. los índivíduos teman con libertad decisiones 

sobre su empleo, la utilización de su capital y el destino de sus recursos; por ejemp,.l!o, 

cómo distribuyen sus ingresos entre ahorro y consumo o cómo distribuy-en su consumo 

entre los distintos bienes dísponibles38
• 

Este proceso también ha generado y retroaiimentado un efecto en cadena sobre !as 

condiciones de vida de la población. que ya sin un empleo adecuado y maJ remunerado, 

no existirá ingresos suficientes en los trabajadores; y !la demanda seguirá siendo 

retrotraída a niveles de subsistencia. y consecuentemente fa pobreza por insatisfacción 

de las necesidades básicas se mamendrá39
. 

A comienzos de este nuevo mUenío, Eos serios problemas de la ú.ftima década, 

emprenden a hacerse camino hacia soiLrdones paliativas oon el proceso de crecimiento 

de las actividades comerciales, de servicios y una tendencia que apunta hacia lla 

exportación de productos con algún valor agregado. 

Pero todavía, se hace más rentable la comercialización que fa producción, existiendo u.'lél 

fuerte tendencia hacia la conversión e implementación de antiguos establecimientos a 

nuevos centros comerciales y de servidos en puntos estratégicos de Lima. Es asi. que el 

comercio que había estado asentado, hace muchos años, en el Cefcado de Urna {Jr. De 

la Unión y alrededores), se fue trasladando paulatinamente hacia el Área lnterdistmal 

Centra! Sur como Miraflores y San Isidro, para luego irse ampliando hacia el Cono Sur 

(Villa El Salvador y Villa Maria del Triunfo), y hacia el Co.'10 Norte (los Olivos, Comas e 

Independencia). En la actualidad Miraflores, San bil]dro y otros distritos aredaños se han 

convertido en zonas muy comerciales y de prestación de servidos. con procesos que oo 

han sdo homogéneos, pero que han ido cambiando radicalmente su uso de sueb 

exclusivamente residencial de años atrás. Comas e Independencia ha sufrido también 

esta ímportante transformación comerci~. con cada vez más nuevas y mejor equipadas 

infraestructuras comerciales y de servicios, que abastecen a una población que supera 

ampliamente los dos millones de habitantes. 

38 Extraído de la Biblioteca de Consulta "Mi~osoft ®Encarta ®2005. ltfl~osoil C',mporatioo 
:>9 Citado de ECONOMIA URBANA OE LIMA METROPOLrfANA, Amonio Rom.ero Reyes:. Noviembre 
2003 
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6.2. Desarrollo Económico de Uma Metropolitana 

Lima, la capital política. y económica del pais. ha atravesado por un proceso de 

centralísmo y perifelización urbano. que inicialmente oentraSizado en la lima Tradicional, 

se ha expandido sobre otras áreas de la ciudad amocida romo la zona conurbana o los 

denominados "Conos de Lima". De esta manera e~ Cono Norte, Este y Sur, con el paso 

de los años han tomado tanta fueJZa en sus actividades económ.<cas que han generado 

bloques consolidados en sus mismas áreas geográficas. dotándose asimismo de ura 

gran fuerza financiera. 

la expansión de Lima Metropolitana, en términos de sus actividades eoooómicas. se d~o 

sobre la base de tres centros o polos de desarrollo: el centro principal de orden polffioo

económico, el financiero-comercial y el industñ~lll-

De esta manera, la economía urbana de lima Centra' ha desarrollarlo un centro triangular 

cuyos vértices han denotado funciones especializadas: 

1. El centro politico-eoonómjco desde donde se toman fas grandes decisiones de 

desarrollo del país (sede del Gobierno Centra!, Poderes legislativo y Judicial, 

Ministerios, Banco Centra!). 

2. El centro comercial e índustriaJ de! Callao {fábricas. puerto y aeropuerto) que 

vinculaban al país con el resto del mum:lo. 

3. El centro financiero comercial de San lsidro-Miraflores dc>."tde se hallan ~os 

bancos privados, financieras. s...oguros, grandes centros comerciales y firmas 

consultoras. 

G-15 Esqtrema efe la economia 
udNma de Unta Centlat EL cemo 
mangt.<laa;, con vémres deno-tan 
funcicm;;:s especiaiizadas 

En términos económicos este centro triangular es un espacio ~tamente integrado, pero 

está además concentrado y globalizado4~. En términos pof.llticos es un espacio 

40 Efrain Gonzáies de 01arte, La eoonomia region31 de Lima. Crecimiento. urblmización y clases popillm-es, 
Lima: Instituto de Estudios Peruanos., 1992. p. 1 04L (J) del ~or 
41 En Lima :Metropolitana "vive actualmente cl3X'A. de la pohki.•m tot!Il,. se pr('~3i!Ce el~;.;; del PBl,. el 
55.4% de la producción industrial y el 57. JO/e d:::ll oo~..O- T¡,....e el 31"'/., ~la~ la~-\ el 50% del 
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centralizado, pues las grandes decisiones que determinan ef rumbo del país se toman 

allí, siendo también fa sede de los prindpales grupos económicos. así como de fa clase 

empresarial, la tecnocracia y fa dase pofmca. 

A partir de dichos centros o polos se han ido estableciendo ejes compfementalios 

externos en torno a los cuales se ha ido dando la expansión urbana (viviendas. 

actividades comerciales y de servicios). en función a S!!.li vez de la distribución de 

ingresos, el rol central de los espacios y la propia dinámica del capital en sus distintas 

formas (comercial, financiero, industrial, rnmobíliaño). 

El centro triangular del diagrama dinámico de lima Tradicional alberga la mayor parte de 

la industria manufacturera, el comercio y la banca. así como el empleo productivo del 

país. El hecho de que allí están centralizadas las decisiones económico-financieras. el 

grueso de la ínstítucionalidad y de los poderes públicos. le ota¡gan aún una mayor 

centralidad. Debido a ello es el espacio que comanda y direcciiona ei desarrollo de 

actividades económicas, las economías de escala y de ag!omeradón, pero también el 

movimíento comercial y financiero. tanto de Urna romo del país. 

Algunos indicadores de la concentración económica en el espado tradicional se muestran 

en el siguiente cuadro. 

Indicadores de la concentración económica en Lima 
Concepto lnd~r 

{ 11 ru'sanufacturas 56.5-% die la - _ man~era naci:ooal en tima y ea~¡oo (.1995) 

f2J Estableclmíentos industriales 4D.5%> de los es:!abled.míentos ~ Opto. ~ en los tf.stt.tos CS!OW!es (1~ 
[3} b;fablecimientos comerciales 44.4% en I~JS Cf~ms d!'Jl :M~ Willílral re !la ¡¡urovincia 11900 
[41 Colocaciones de la banca en Urna y San Isidro 89% de la pror¡i~ { ~S'Sí<} 
[Sj Grupos económícos Los~ e~oos másillllll~~en su seme e¡¡ la C!'illlÍI1<>í (2í!OOJ)¡ 

Foonroc [fj, f2j '113J INS, Urna: gula~(er""""'2ml). 
['1! b--.mc...rnn SA, Paú en RÚm<!m$ 2!1im. 
I5J Dialio "1.3 República", 8 ""julio 2001. 

~¡ror. Al!tlJiW Romero Reyes 

CUADR0-79 

Esta expansión hacia las zonas periféricas de lima Tradfcionm ha generado bloques 

distmales (Conos) consolidados, que son parte de una dinámica casi independiente dei 

Centro Urbano tradicional de üma. Este proceso de cambio se describe cuando se 

manifiesta que " ___ Las nuevas inversiones están transfoí111Bll1do ace~erada.rnente el 

paisaje urbano de Urna Metropoimana, haciendo que la ciudad esté experimentando. a 

diferencia de las pasadas décadas. un crecimiento sin industrialización que descansa en 

la expansión de grandes centros comerciales, el desarro!io de los sen4cios vinculados al 

turismo y el aumento de la competencia de la intermediadón financiefa hasta en ios 

espacios conales"42 
. 

.íngreso nacionaJ, eJ 83% de las colocaciones ~as,. el 85% de j21 ~aóoo tributaria, cl55% rld 
gasto público y el40.4% del producto bruto gubemmnent:d"'. E. Goozi!l.es de Olw!te, N~lismo Y 
Noolibera1i5lllo en el Perú, op. ciL, p. 12. 
42 Chíon, f..{ (2002). "Dimensión metropolítma de la ~.ón. I..áma a -fines de! Sígk¡; XX". EURE Revista 
Latinoamericana de Estudíos Urbano Regionales;. 28, S.."i: 71-87. 
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" ... Una tendencia compartida prácticamente por todos es el surgimiento y diversificación 

de fos comercios y servicios en general, identificado como un proceso de "'tercerizadón" 

económíca en los ámbitos dístrita!es. En el caso de (os msmtos populares como Comas, 

Independencia y Villa María, dicha tendencia se podrta caracterizar como una "respuesm 

defensíva" frente al contexto de crisis y recesión. Villa El SaivadC!f' es un caso espeáaJ. 

pues el crecimiento y diversificación del tercer sector ha ido aparejado con ['a 

consolidación del Parque Industrial, es dedr, que obedece a sus propias dinámicas 

internas. Distrítos como Lince y Barranco se han espeáalízado como subcentros de 

servicios sobre todo por determinaciones metropolitanas. En cambio los distritos menos 

pobres se han visto favorecidos con inversiones del capial comercial que ha creado 

zonas o cadenas comerciales, perfilando por esta vía una especialización de alcance 

metropolitano" .43 Estas características de la lima Conurbana son el diagnostico de ia 

situación en que se encuentran Comas e Independencia como parte principal del Cono 

Norte, donde es evidente un gran incremento de desarrollo económico, debido a! ingreso 

de capítales que antes sólo estaban segmentados para áreas más pudientes de üma. 

La acumulación de excedentes en mano de obra, resultado dell progratna de aju~e 

económico de los años noventa, permitió al sector privado moderno expandirse a través 

de la relocalízación empresarial y ia inversión de capital en nuevos espacios. Ahora, ias 

nuevas inversiones siguen transformando aceleradamente el paisaje urbano, haciendo 

que la ciudad continúe experimentando un crecimiento sin iooustñaftzación que descansa 

en la expansión de grandes centros comerciales, ei desarro!W de los serW::ios vinculados 

al turismo, y al aumento de la competencia de la íntermediaáón financiera. 

Las decisiones privadas de inve.'iir en actividades comerciales y servicios, en años 

pasados, habían privilegiado primero los espacios donde están concentrados los estratos 

socioeconómicos A y B, pero en los últimos años los flujos de inversión más importantes 

se están desplazando hacia los conos. Básten entonces procesos de (re}loca!ización de 

los capitales que buscan nuevos espacios en !a ciudad o en las fro.~eras de la expansión 

urbana. El caso del Cono Norte es una muestra de ello, donde se han i~o empresas 

como Santa Isabel, Metro y el Mega Plaza. Estas ya fonnan parte de la economía del 

área cuyo impacto ha generado un dinarTtJsmo que ha sorprendido a los mismos 

proyectistas y planificadores. 

El centro Comercial de Megaplaza que se inaugurara íniá~mente con sus dos tiendas 

anclas, Totus (de Fallabella} y Max {Rypjey), en el año 2002, se amplia hacia la atención 

para los conceptos de compra farrnliar, ofe.¡"fas de entreternmíento. con la inauguración del 

Royal Plaza, cines (Cinemark}, centros de comkla rápida (KFC, China Wook, Bembos, 

43 Romero, A. (Noviembre 2003). La economía urbana de Lima iMetro¡wfftana: ios procesos y retos de 
desarrollo. 
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Pizza Hut), juegos electrónicos, además de otras cadenas de tiendas que han dado una 

mayor fuerza y dinámica comercial a la zona. 

. Actualmente debido al desarrollo del Cono Norte existe una fuerte corriente por 

independizar a Lima Norte de üma provincia, convirtíén~a ern una nueva (como ~a 

provincia constitucional del Callao}. que se llamaría "'San Fe'". que agruparía a los distritos 

de Los Olivos, una parte de San Martín de Porres, &ndependencia, Comas. CarabayUo y 

Puente Piedra. 

Los conglomerados en ei Cono Norte con presencia de ras grcmdes cadenas cornen:iales 

lm:!ependencia 

wmerdfli. .· · 
·su~ón 

: :,.:.'', LosOiívos 

Sa."' Matin de Porres 
~ . . 

Comas 
Carabavllo 
Pueme Píedra 
Ventanilla 
Ancón ··,. · Zonaéweranoowrurísmo 
Sa."lta Rosa 

CUADR080 

Hoy, lima apunta a convertirse en una ciudad atradiva para el turismo; se quiere reforzar 

este perfil como una ventaja comparativa, oonsñruyéndose en un potencial nicho de 

mercado para los inversionistas. La maycda de extranjeros que 'lis~an el país lo hacen a 

través de la capital y utilizando mayormente la via aérea. Por el pñncipm terminal aéreo 

llegó el 70% de los visitantes extranjeros y el principal motivo siempre ha sido el turismo 

(82.7%, año base 1999). Para este mismo año base, el78.4% de íos extranjeros estaban 

comprendidos entre los 21 y 60 años de edad; e! alojamiento, la comida, la compra de 

artesanías. el transporte aéreo interno y las Visitas turísticas se encuentran entre los 

principales rubros de gasto diario por persona. En á departamento de üma se concen!m 

cerca del 47% de la capacidad instalada de hospedaje de! país. 49 hoteles de 4 y 5 

estrellas, las cuatro quintas partes se hallan en la capital {año: 2000). 

La dudad de Lima planifica realizar algunos proyectos o.;ienta!i'OS a dotar de servícios 

más modernos y dotar de mayores facilidades al turismo. es asi que se están ~aneando 

proyectos que incluyen: El Proyecto de la Ca-c:ta Verde (Chcrrtllos - Bammco-Miraflores -

Magdalena del Mar - San Miguel); Construcción de Centros de d~<ersión, hotefes, 

condominios, museos, acuarios, restauraw..es. a un costo estimarlo de USD 40 millones; 

El Proyecto Costa Azul (GREMCO); El nuevo Centro de esparcirr~ento Unión-Miraflores, 
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con capítal coreano (USO 30 millones); 8 Proyecto Vía Expresa del Callao (USO 45.7 

millones), entre otros. 

Aunque no directamente relacionado con el turismo. fa Municipalidad Metropolitana viene 

manejando una cartera de grandes proyectos urbanos, destinados a resolver el problema 

del servicio de transporte y lograr mayor luidez en la artiadación entre e!! centro de Lima 

y los conos. El más importante de todos es el Megaproyecto Periférico Vial Norte, con 

una inversión estimada entre USD 380 y 450 miü'ones y con rw1a serie de impactos 

directos e indirectos: como la articulación de 10 distritos. que permitirá la circulación 

rápida entre el puerto y el aeropuerto con las dos panameñcanas y la carretera central; 

permitiendo ahorrar costos en la operación vehí~ar ( alrededor de $ 77 millones al año) 

y horas -hombre por desplazamiento (alrededor de USD 21 millones al año}; beneficiará 

directa e indirectamente a más de 4 millones de habitantes; y reducirá la contaminación 

ambiental en 40% o más y se generarán 200,000 m2 de áreas v-ddes; se dinamizará Da 

actividad comercial (grandes centros} y las operaciones inmobiliarias. 

Estos megaproyectos son conducidos por la CEPRi urna y la idea es entregarlo en 

concesión al sector privado. Todavía se encuentra en etapa de evmuación de factibilidad 

por los desmesurados costos y porque además se buscan las alltemativas más viables 

para recuperar la inversión y obtener utilidades. 

G-16 
Proyecto de Uma, la Costa 
Vem'e y el Megapro!jedo 
Peñft:ltico Víai Norte. 

No obstante dichos procesos y decisiones de inversión en ciernes o en ejecución, hacen 

de la inversión privada una variable con un comportamiento errático e inestable. que está 

fuertemente vinculado con el ciclo económico y con el tipo de régimen político, pero qE 

son absolutamente necesarios para el alcance de objetivos y metas de la dudad. 

~~~~;::..,~~-=~~~~m..,~;:::n~~~"!Tt~~~~~"m'~ 
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6.3. Mercado Atendido 

El mercado atendido para !os distritos de Comas e Independencia es grarnfe, estmtifica.OO 

y muy disperso, pues se debe satisfacer las demandas de una po~ción que sobrepasa 

ampliamente los 662 mil habitantes44
, de los cuaJes el 37.4% son jóvenes entre los 15 y 

35 años, con demandas de empleo, de centros de abastedmremo de productos. de 

entidades religiosas, de entidades publicas y de agencias bancarias. En la actuafldad. en 

estos dos distritos de estudio, por sus mismos indicadores deJTIDgiáficos de w~umen y 

densidad poblacional, se puede comprobar la existencia de un gran número de 

establecimientos como centros de culto, entidades educativas particumres, entidades 

educativas nacionales, universidades. academias pre universitarias, institutos, 

politécnicos, centros de comercio, restaurantes, pcllerias, panadeñas, farmacias, 

bodegas, centros de diversión, hostales. disootecas. cabinas de Internet, arme oiros 

tantos establecimientos, que han perfilado el movimiento eoonórmro 1~ de estos dos 

distritos y su irradiación a todo el Cono Norte .. 

Así como Comas, Independencia, los Owas y toda el área del Cono Norte, con casi las 

mismas características urbanas. se han amvertido en a nuevo centro de atracción 

comercial de la capital, acentuado desde la llegada en 1997. de la oferta formaJ a pa:ijr 

de los Supermercados Metro y más adetame a Mega Piaza, en el distrito de 

Independencia, que ha devenido en la apertura de otros tantos cemtros comerciales. 

G- 17. C.C.METRO, Av. Alfredo Mendiola con Av.. 
cartas Eyzaguine - Independencia 

G-18 Centro CoTnA...rr:ial de MEGA Pl..AZA. 
Av. Aifmdo Memiiola 

Gracias a estos nuevos centros comerciaJes, un gran número de consumidores 

abastecidos anteriormente por el sector informal, han comenzando a ser atendidos por 

una oferta formal más cómoda. En lima Norte se ha evidenciado que el nivel de ingresos 

en el sector comercio ha crecido rápidamente en el corto p&azo, asi en los registros de ~os 

días de baja afluencia, los supermercados llegan a recibir un promedio de 30,000 

44 Fuente: .INEI, Resultados Preliminares. enero de 2006 
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personas, número que sobrepasa las 78.000 personas en días de mayor demanda. 

Durante el primer semestre del Megaplaza, las ventas de Eos !oca'les su~-eraron !os US$ 

40 millones, un 28% por encima de los estimados inscia§es. destacando los rubros de 

confecciones, calzado, electrodomésticos: mimemos; rorruda lfápida y diversión. En 

promedio Megaplaza (año 2,000) recibe 1.2 mmones de \lisftames al mes. nivel similar a 

las visitas en San Miguel y superior al milión de personas que recibe el Jockey Piaza. 

El 99% de las empresas productivas de Uma Norte son PYMES. agrupándose la gran 

mayoría en parques industriales como el de Infantas. Naranjal y en la zona más estrecha 

que separa la avenida Túpac Amaru de la Panamericana Norte. Existen p.squefios 

empresarios de Urna Norte que ~vveen de productos (prirn::iipalmeme muebles) a la zona 

de Villa el Salvador y a las grandes tiendas oomo Saga Fallabella y Rypley. de esta 

manera el mercado atendido por los centros de prodl."Cción del Cono Norte. no siÑo 

producen para el consumo del Cono Norte, sino también para otros distritos de lima. 

El mercado atendido en Urna Norte ha generado un efecto sustancial en los ingresos ae 
los centros comerciales, debido aJ uso de taljetas de crédito y débito, en la zona existen 

cerca de 450 comercios con uso de estas tarje'tas en diversos rubros, ooncentránrlose la 

mayor parte del volumen de la facturación en la zona de los suparmercados, tiendas por 

departamentos y en los gimnasios_ 

Actualmente en Urna Norte se efectúan alrededor de 65,000 transacciones mensuales 

con tarjeta, de las cuales un peco menos de ;a mitad, aproximadamente 25,000 

transacciones, se realizan en MEGAPLAZA, síendo el ticket promemo es de US$ 23. B 

uso de tarjeta en esta zona es relativarnente dif~-ente respecto á promedio nacionat A 

nivel nacional el 55% de las transacciones se hacen con una tarjeta de crédito y 45% oon 

la de débito, pero en Urna Norte ei 60% de los pagos oon una taljei..a de débito. 

G-19 CINE-STAR Y MltCDO/>IAL'S, mas ímrt;,sión en el! Cono NO!f.e 
Panamerica Nolte con c. Eyzagwm:l! - !miependancia 
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G-20 CENTROS COMERCiALES DE BE!AUJ!JDE Y W!P.4C AMARU, 
Conglomerado cor.solídadr» en Ommas 

Para el año 2006, los ejecutivos de importantes corpmaciones extranjeras (Parque 

Arauco) están afinando detalles de su ingreso al mercado del Cono Norte. esto después 

de estudios y de haber analizado ea mercado, que aún falta ser atendído en esta zona de 

Lima, donde la población se ha . ajustado al des.arrollo, mejorando sus presentes 

condiciones de vida; con ello se espera rnejores ingresos y un mayor poder adqWsitívo. El 

ingreso de estas cadenas comerciales lo harían bajo una asociación con los actu~ 

accionistas del MEGAPLAZA, para aprovechar el conocimiento del mercado que se tiene. 

Se realizará una inversión cercana de los US$ 100 millones. 

G-21 
SODIMAC es una iiirma 
de producb:ls de 
ferreteria, que ha 
respcrn:iido rápidamente a 
la demanda de 
construcción del Cmro 
Norte. 

6.4. Empleo, ingresos y productividad 

Durante el gobierno militar del General JLsan Verasoo Alvarado (1968-1975), se orientó un 

modelo económico de Industrialización pam la sustitución de importaciones. con medidas 

fuertemente pro-industrialistas, im~antár.dose prioridades para los sectores económicos 

primarios y secundarios, y reservándose para el Estado una parte importante de las 

actividades productivas. En este periodo se buscó impulsar el crecimiemo a partir de Da 

demanda intema y del sector industrial. 6riJ el marco de la legislación labcml se protegió Y 

beneficio con mejores derechos a los trabajadores. la PEA de lima creció por el sector 
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industrial y se volvió un mercado atractivo para los migrantes en un contexto de crisis 

agraria, lo cual dinamizó el inicio deí centralismo limeño. 

A partir de 1976, con la segunda fase~ gobfemo mílítar a cargo del General Remígco 

Morales Bermúdez, se comíenza una etapa de desmamelarmento de fas políticas 

populares realízadas, como el comrol de precies, los subsidíos ai sector induskial y !os 

beneficios sociales a los trabajadores. En esta etapa se entra a un proceso recesivo. Al 

término de estos dos peñodos militares se observa que la participación en el empleo de 

las empresas con menos de 10 trabajadores en Lima aumentó, lo que reflejaba el 

desarrollo de una economía paralela de baja producfu.'idad. 

Con el retomo a la democracia con el Presidente Fernando Baaúooe, se fintenta remontar 

la economía con algunas muestras de mejoras signfficativas. pero a partir del año 1 ,983, 

se vuelve a iniciar un proceso de recesión; más farde, con el inicio del gobierno del 

Presidente Alan García Pérez se oomiel'2a un ~"iodo que se carad:eriza por las medidas 

de ajuste, popularmente conocidas como paquetazos, a partir de 1988, como salida a !la 

creciente inflación. En este último periodo. !a hiperinflaáón generada por ra política 

económica gubernamental provocó que eJ salario perdiera ell 60% de su poder 

adquisitivo. Para este periodo '"el empleo y el producto"' comienzan a presentar 

tendencias divergentes. Mientras ei producto caía. a una tasa de 1_8% promedio anual, el 

empleo en la gran empresa se es1ancaba crecie.'ldo apenas a una tasa de 0.04%. El 

empleo asalariado total, en cambio. crecía a una tasa de 6.4% promedio anuaL Sin 

embargo, las remuneraciones reales continuaban acompañando al producto; además 

míentras los salarios reales promedios caían en 8.9%, ios sueldos reales lo hacían en 

13.9%". En este periodo, al fina! del gobierno se produjo un fenómeno laboral de 

copamíento y desvalijamiento sistemático de fas instituciones públicas por parte de la 

militancia del partido aprista. la cual genero en una burocracia ca.OOca y una productividad 

inexistente, que degeneró más adelante el decaimiento de casi todas !as instituciones, 

induyéndose así los Hospitales a cargo del Estado. el antiguo IPSS, Ministerios y sus 

órganos descentralizados y hasta en !as ~mas municipalidades con afinidades 

políticas. 

En los años noventa, con el Gobierno del Presidente Alberi.O Fujimoñ. se implememó 

medidas de ajuste estructural qt.re produjeron la !ibem!izaáón de los mereados ~abora!es 

privados. Con estas medidas Sle desproteg5ó el empleo y al trab$dor, viéndose 

afectados por una política de ftexibilizatión laboral, y b3.s m~smas empresas por Ra 

apertura indiscriminada del mercado y !la poUtk:a econórruca imP'antada. Este tipo de 

cambio controlado mantuvo una tasa cambíaria que favoreció al smor importador Y no al 

sector exportador. Esto significó un incentivo a la importación indiscriminaaa de productos 
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que antes se producían en el país; también se eliminó ef fomento a sectores que 

generaban valor agregado como fas indusmas nacionafes. 

En este contexto, la adecuación hacia una mejor productividad en fas empresas privadas 

les permitió subsistir ante esta situación. cerrando definítiva."nente fas que no pudíeron 

adaptarse rápidamente al modelo. En las empresas públicas el indicador de productividad 

y eficiencia se mantenían muy por debajo de lo requerido. esto debido por la pobre 

gestión del gobierno anterior, el hacinamEento del personal burocrático y anacrónico, y lla 

falta de una adecuada vísíón publica; asi es, que en ese momento de influencia mundi~. 

de que el estado era un inadecuado admiinistrador de empresas, se toman fas decisiones 

de dar paso a la privatización de las empresas del Estado. a fin de fograr una mejora de 

la productividad tanto en bienes como en prestación de servicios. Con las nuews 

medidas de pñvatizacíones. y la ola de ceses colecüws a carnbio de cont-raprestaciones 

económicas, el estado logra liberarse de una importante carga económica, por la cantidad 

de personal de sus anteriores instituciones. Con ma."lo de obra desocupada, con 

pretensíones económicas muy reducidas y en busca de empleo. se da así comienzo al 

libre mercado de las terceñzaciones {services). 

Después, en el Gobierno de transición d'e! Presidente Paniagua no se evidenció mayores 

cambios estructurales en materta económíca. apuntándose a reacomodar los aspectos 

económicos que estaban viéndose seriamente afectados por la crisis polffica establecida 

por la renuncia de su anterior predecesor. Y recientemente en el periodo del Presidene 

Alejandro Toledo, se da mayor énfasis a poliicas de inversión en el interior del pais. 

explotación del gas de Camisea. reesiructuradón del aparato industrial y aumemo 

significativo de la exportación. Este periodo apunta al apoyo y apertura de nue'I:I"'S 

mercados internacionales como la China. algunos paises de Europa y los Estados 

Unidos. En este periodo se evidencia una mjeor establidad económica y social. respecto 

a los anteriores gobiernos. 

De acuerdo a un estudio de lNE! sobre migraciones internas en üma Metropofltana para 

1993, se observó que el aporte de los ~rantes a la PEA fue de 44%. asimismo la tasa 

del actividad fue mayor (53.5%) &"1 comparación a tos nacidos en Lima. la presencia de 

los migrantes antiguos y recientes se concentran en las categorias ocupacionales de 

trabajadores independientes o aqu~las ocupaclooes que oo requieren mayor caUficacioo. 

De esta manera, el mercado laboral limeño se caracteriza por la existencia de un 

excedente laboral que se ocupa en el sector info~. mientras paralelamente el sed.or 

moderno absorbe a los limeños nativos. 
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Ciclos políticos y oñentaeíones macroeconómicas desde el Estado cemralísia. 197~2006 
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«Luego del ajuste de los noventas. es claro que las brechas entre ios trabajadores están 

aumentando. El reducido número de trabajadores furmaiies en Urna ha aumentado su 

participación en los ingresos, mientras el creciente sector infoonal mantiene la misma 

porción. En Urna el 59% de la PEA se encuentra en la décima parte de más b~.os 

íngresos y son trabajadores ínforrnales de cuenta propia. míenws sólo 7% de ia PEA en 

este décima son trabajadores formales Por otra parte. 70% de los empleados y 

trabajadores de la cincuentava parte más atta de íngresos eran trabajadores forma!es 

mientras la participación de trabajadores informales en la cincuentava parte más alta de 

ingresos declinó en 1 O%. De esto, Jos inmces de empleo informal también muewan una 

diferenciación entre los conos de Urna y las zonas céntricas. B 70% de Wos empleos C!e 

jefes de hogar en los conos son informales, y en el resto de üma la proporción es 54%w<115 

(Herrera, 2003). 

Aunque en muchas propuestas de mejoras de las condiciones de vida de la po~ación de 

Lima, se tiene como factor la tasa de desempleo, y es una base para las comparaciones 

de gestiones y políticas economícas utilizadas por algunos especialistas, esta tesis 

advierte que para las condiciones locales de Lima Metropolitana, este no es indicador 

significativo para el diagnostico de avances o mejoras. Sin embargo es útil tener una id.ea 

del comportamiento de las tendencias de1 desempleo en Urna Metropolitana, que a pesar 

45 Javier Herrera, 2003, "Perfiles de Pobreza m Lima Metropo~itma"'. Esttudio eW!-orado por encargo del 
Banco Mundial, Lima, 56 pp. 
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de algunas significativas mejoras, las gráficas se muestran inversas a la sm.ación real de 

la crisis económica en el momento de evaJuación. este indicador para üma Metropolitana 

muestra una tendencia que fluctúa entre el 5 a 10% de desempleo. con tendencias qL."e 

fluctúan en los últimos años alrededor del 9%. 

Evolución del DesempJeo en lima Metropoflfana 1980~2001 
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CUADRO 82. Fuente: CEPAL, basado en encuesias domiciliarias. 

El desempleo no es un factor de diferenciación entre los conos y el resto de la ciudad, 

siendo el 6% de desempleo entre los jefes de hogares pobres y 3.4% entre las hogares 

no pobres en los conos, mientras en Urna ceretro e! desempleo es de 6%. El empleo 

informal, sí es un factor de diferenciación al interior de !os oooos. Hay una mayor 

concentración de empleo informal en los hogares pobres en los conos; ei 75% de estos 

hogares labora en el sector informal, mientras lo hace e~ 60% de los hoga.v-es no pobres415 

(op.cít). 

A fines de los noventa y principios del 2000. el Perú ha experintentacfo un sostenido 

crecimiento económico y ha mostrado indicadores W"ra.croeoonórnroos ~;ivos para ~a 

ínversíón extranjera. No obstante. estos logros no se han traducido en ind~carlores 

sociales de pronósticos más optimistas. A_uarte del aumento del desempleo y ~a 

informalízación de la economía, el efacto del ajL.!IS'te en el nivei de \riC:.a de ~a po~ación ha 

sido el crecimiento de la pobreza y la irrequidad, especiaimeme en el ámbito urbano y 

sobre todo en Urna Metropolitana. 

Se estima que el 48,7 % de la población realizan alguna actividad laboral por la cuaJ 

perciben un ingreso, sin embargo induso dentro de este grupo su inserción en e) 

mercado laboral no es adecuada, ya que ~a mayoria ~o hacen en condiciones de 

subempleo y sus salarios no cubren sus necesidades domééicas47
• recurriendo a 

46 J. Mejía, "Algunos problemas metodclógicos deMa socicl!~a en cl Perii'", op. cit, pp. 262-264; Vergarn,. J. 
y Gomáriz,. E. op. cit.~ Germaná. C. op. cit.; Quijaoo, A. op. cit.. 
47 En ·virtud ai decreto Jegís1ativo 718 (Ley de Foml'.arión L..~ .fuw€1mTj, bs jówmllS menoms de 25 Uils ~ 
ingresar al mercado laboral percibiendo re~iJ!M$ mínimas rn ~ioou lak...mles precari:as con sus benefirii:ns 
sociales recortados. 
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actividades en el sector servicios, comercio y transporte. de fa Poi:dación 

Económicamente Activa, un 43,8% son menores de 29 años, ros cuafes generalmente 

tíenen las ocupaciones menos caffficadas que requieren menores níveles de 

especialización, a pesar que íos jóvenes sen el grupo poblacional que ha logrado 

mayores niveles de escolaridad y ha invemdo mayor tiempo en su educación: 

La gran mayoría de jóvenes han logrado acceder por lo menos a la educación secundaria 

{91 % de la población joven). sin embargo por deficiencias del sistema educ:afuro. 

terminar la educación secundaria no tiene para efectos de empleo un impacto importante. 

Por otro lado por Jos rangos de edad podemos presumir que 111ás de un 70 % ya se 
encuentra fuera del sistema educativo, pero sin embargo ei!o no se refleja en las cifras 

anteriores sobre PEA, lo cual nos indica que existe una impo~ franja de población 

joven que no realiza nínguna acüvidad (no estudía. ni trabaja). por tanto dependelit 

económicamente del ingreso global de su farmlia recuniendo a ocupaciones eventuales 

no calificadas (cachueleo). las cuales no le permiten obtener ingresos suficientes para 

satisfacer adecuadamente sus necesidades. recordemos que existen ocupaciones 

vinculadas al transporte (combis. moto taxis) y al comercio jnformaJ las cua:es son 

prácticamente ocupadas por jóvenes que son percibidos romo mano de obra bara!a. 

La contraprestación para la remuneración mínima vital (RMV) dictadas por el Ministerio 

de Trabajo para el aílo 2,006 es de de 500 nuevos soles, la cual se han incrementado en 

un 9% respecto al año anterior. muy por debajo del acceso a una canasta básica fanirmr 

digna que asciende a más de 1,200 soles mensuafes por familia43
• la RMV ha 

evolucionado de 450, 460 a 500 nuevos soles para los periodos de los años 2004, 2 005 

y 2006. Estas contraprestaciones económicas casi no se aplican ~, muchos sub-empleos 

como trabajos menores de fotocopiadoras o vendedoras en el mismo cono norte. donde 

los ingresos son aún por debajo de lo que disponen las reg!amerttaeiooes del Ministerio 

de Trabajo, llegándose a honorarios de 300 sdes mensuales. 

Otro efecto económico importante que es necesario destacar, son los ingresos 

económicos por aportes extranjeros o remesas de dinero. que hacen !os familiares que 

han logrado migrar a otros pafso..s, que entre los conos de ürr.a. e!l Cono Norte es el que 

más remesas recibe del exterior y el&o explica. en parte. el interés de las tiendas 

comerciales por expandirse hacia esa zooa de la capital peruana49
• 

Un reciente estudio del Fondo MuH.ilatera de lnversrones. entidad · dee Banco 

Interamericano de Desarrollo (BID}. inmca que el 10% de los peruanos recibe remesas 

del exterior, las que en el 2004 ascendieron a US$ 1.360 millones. y el 60% de ~os que 

reciben remesas las usan en sus gastos marios. 

48 Diario la República, Jueves 29 de Diciembre det 2005. . _. 
49 http://miarroba.com, comentario venido por Ge.-m.án Dcl~do investigador de mercados de Proexpan..qoo 
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Para el Gobierno Central, las principafes recaudaciones se dan son por los conceptos del 

impuesto general a fas ventas-IGV. que es el Impuesto que grava fa venta al por menor y 

mayor de la mayor parte de bíenes y servicios en función del vafor del producto vendido. 

es decir un porcentaje, el cual actuaímente es de 19% (año 2,006, aunque hasta el 2,0U4 

este se mantenía en 18%). Esta es una oblígaáón del comprador, siendo el vendedor un 

mero intermediario entre éste y el eme recaudador. la reca-..Kfación debido a ros 

impuestos con el estado está garantizada por la SUNAT, pero existe una fuerte tendencia 

a la evasión debido al comercio y empresas informales, a pesar del lado negativo. el 

Cono Norte es un gran tributador de impuestos. pilar que so...qrene la economía de lima y 

del Perú. 

Otro impuesto importante es el ímpuesto a la renta {IR), este ímpuesto que grava fos 

beneficios obtenidos por las empresas o sociedades en el elerciáo de sus actividades. Se 

utiliza como sinónimo de Impuesto a las utilidades. Un tercer impuesto importante es 

debido a las transacciones financieras (ITF}. ei cual es un impuesto que grava fos 

movimientos de efectivo dentro del sistema financiero. asi como determinados 

movimientos de dinero en efectivo fuera del citado sistema. la tasa es de 0.15% y se 

aplica sobre cada depósito y cada retiro efectuado desde una cuenta bancaria, salvo qoo 

esta se encuentre exonerada {2004); la tendencia es a la eliminación progresiva de este 

impuesto, teniéndose una tasa de 0.08% programada para el año 2005 y 2,006. 

Para el Gobierno Local, según la Constitución Palmea del Estado de 1993, las 

Municipalidades Distrítales tienen las atribuciones para Administrar sus tribLIÍOS como 

son los Impuestos, Tasas, Arbitrios, etc. que han sido reglamentadas mediante el D.L 

No. 276, Ley de Tributación Municipal. El Código TribLrtario aprobado mediante el D.L 

No. 816, también otorga facultades a las Municipalidades Disbitales para recaudar 

fondos para beneficio conjunto de la comunidad. 

Los pagos de tributos municipales, son por impuesto predia!, y por arbitrios municipales 

consistentes en mantenimiento de parques y jardines. limpieza pública. serenazgo y 

seguridad ciudadana entre otros. Este monto recaudado son parte de los fondos para la 

construcción de infraestructuras nuevas y mejoras de las existentes. Los distritos de 

Comas e Independencia tienen un importante número de vi'l.'iendas. indust.ñas. y 

establecimientos diversos por fo que su recaudación municipm estimada resulta muy 

ímportante, pero las circunstancias no son tan positivas, pues existe una elevada evasión 

tributaria existente, lo que conlleva un margen negativo por cubrir. que imposibü5ta 

muchas veces la cobertura de un adecuarlo seni.cio. 

La tendencia de la evasión de impuestos en todos los rnve!es econórrncos lleva a &a 

aplicación de mayores impuestos, sobrecargando a !os que de verdad cump!en ron 

aportar a sus comunas, esta desproporción genera además de cobros mayores por 
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coacción por retrasos en pago de impuestos, a pesar que muchos de fos servicios que 

presta los municipios van hacia sectores que minimarneme cumpfen con tributar_ 

La tributación importante pasa por fo cemros oomerciales, industrias, negocios, y centros 

de diversión, que sustentan a su vez (os costos de fas municipalidades, estos tributos 

están reglamentados en las disposiciones del mbunal constitucional y son supervisados 

por el Sistema de Administración Tributaria {SATJ de la Municipalidad Provincial de Lima_ 

La falencia de las municipalidades en el rnanejo de sw; propias finanzas es otro 

denominador común, ya que el presupuesto no alcanza por el lado de los ingresos; 

aunque los gastos son muchas veces maJ administrcr.wOS. Por lo general. el presupuesto 

se gestiona sin metas de ingresos o de déficit Existe la inercia de gastar lo que se pide a§ 

gobierno central, vía transferencias como el FONCOMUN. y no existe una política de 

inversiones por la estrechez de recursos. La inversión es mayormente entendida como 

realización de "obras" físicas que se programan o siwen sobre todo para legitimar la 

imagen de las autoridades, o del grupo político que representa_ Desde este punto de 

vista, las instituciones municipales están limitadas para asumir el liderazgo de los 

procesos de desarrollo de sus espacios dismtafes o aun parra ejercer el rol de 

"promotores y gestores del desarrollo". 

Los ingresos de la municipalidad de Comas creció desde los años 1994 a 1999: tanto al 

nivel de los Ingresos Propios como el que corresponde al Programa deli Vaso de Leche. 

que ha partir de los tres últimos meses del año 1997 se fue transfiriendo; anualmeme 

ascendía a S/.11.554,104 de Nuevos Soles. Pero aún el Presupuesto Municipal es 

insuficiente por falta de fondos económicos para resclver varios problemas. 

6.6. Actividades económicas 

El Producto Bruto Interno {PBI} es un indicador económico que involucra la suma de 

todas las actividades productivas y de servicios del pais y como tal es un referente de Ea 

vida económica de la población. Según el Instituto Nacional de Estadistica e Informática 

(INEI), en el Perú, la evolución del PBI de ~os úffimos 10 años muestra un marcado 

dinamismo y en estos momentos sobrepasa los SO cml mUlow:...s de dólares. 

Las principales actividades económicas en todo el Pero están básk:amente constituidas 

por las actividades primarias de agricultura. mineria. pesca. agricultura, por las 

actividades de producción industria y oonstrucdón. y por las activida-des terciarias de 

comercio y servicio. Las mayoría de las exportaaones son mate.-ias primas o de 

elaboración primaria (69.5%), seguida por los productos de elaboración secundaria o 

industriales (29-6%) y con un minimo porcentaje de exportación se servidos o producción 

terciaria {0.9%). 
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la ciudad de Lima, es el principal centro aglutinador de todas las actMdades comerciales 

def país, y sus conos son el soporte que ha permmdo liberar a fa parte de Lima 

Tradicional del anterior peso que mantenía de soportar a toda una ciudad, que creció 

vertiginosamente en el lapso de 30 años extendféndose horizontalmente copando fas tres 

cuencas principales de toda la ciudad; es así que en los Conos. a pesar de fas crisis 

económicas pasadas, se viene desarroiiando actividades económicas más dinámicas 

sustentadas en el modelo económico del libre mercado. 

El distrito de Comas, según el censo de 1993 sobre las actividades económicas en toda 

Lima Metropolitana, poseía una muy reducida actMdad extractiva {actividades 

económicas primarias), un sector industrial productivo que bordeaba el1íY1b del total de 

establecimientos (actividades económicas secundarías) y un muy fuerte sector de 

comercio y servicios (actividades económicas terciarías} que suman casi el 90% de todos 

los establecimientos. 

CUADRO COMPARATIVO DE ESTABtECIWENTOS 1993-1996 COMAS 
SECTORES PERIODO 1993 PERIODO 1996 CRECIMIENTO 

' 

ECONÓMICOS CANHDAD % . CANTiDAD % % 
EXTRACTlVO 2 0.02 4 0.04 100% 
INDUSTRIA 835 10.38 870 9.07 4% 
COMERCIO 5037 62.63 5863 61.12 16% 
SERVICIOS 2169 26.97 2856 29.77 32% 
TOTALES 8043 100.09. 9593 100.00% 19% 

.. - . . . -Fuente: INEI, Censo 1,993 y Encuesta ~la ActiVidad EconomJCa en Uma Metropofdana", 1,996, Elabo:rae1on~ 
Alternativa 

CUADR084 

De acuerdo a los datos del INEI, los estab!ecirrJentos industriales han aumentado apenas 

en un 4% del año de 1,993 al año 1,998. además existían en Comas aproxímadameme 

12,000 establecimientos entre índustría~es, comeráa1es y de serncíos (año 2,000). De 

estos, 7 515 (62.6%) eran estableámientos comerciales. 2,936 (24.5%) eran 

establecimientos de servidos y 1549 eran industrias {12.9%). 

La dinámica urbana en la zona de los dlstñtos de los Olivos, Comas e independenda, 

han permitido generar polos de desarrollo sustentados, como los Megacentros ubicados 

en las principales zonas distmales, zonas destinadas a actMdades de comercio Y 

servicios focalizados en la inmediaciones de la Aven!da BeJaunde, la Zona de Retablo Y 

la Zona de la Avenida Torre Ugarte, zonas destinadas al turismo y recreación, ubicadas 

en las inmediaciones de las Avenida Túpac Amaro y Alfredo Mendíoia, zonas oon 

marcada presencia de Centros de Instrucción superior. 

Las medidas de reubicación del comercio informal de üma Metropolitana. y su traslado a 

los Conos, el ingreso de los supermercados formales, la desconcentraáón de 
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instituciones públicas y privadas en fa zona (Notarias, ef Poder judicial del Cono Norte, 

Centros de conciliación, etc.). han concretado e! proceso de consolidación def Cono 

Norte, y han incrementado ef dinamismo de las adMdades oomeráafes. 

6.6.1. Tipos de actividades económicas 

Las actividades económicas se sustentan en base a las actividades de produccióll1, 

industriales, de comercio y de servicios, con agentes económicos que interactúan en 

todos los niveles y tipos de uso que se da m insumo y/o producto resuHame 

clasificándolos como actividades económicas primarias o extradivas. secundarias y 

tercíarias. 

6.6.1.1. Actividades económicas primarias 

En general, las actividades primarias son extractivas y se desarroilan principalmente en 

zonas rurales. Sin embargo, éstas se pueden dan en menor escala dentro de 'as urbes. 

Las actividades primarias y elementales se encuentran dentto de ras denominadas 

estructuras productivas básicas, que generan trabajo desde su mismo ambiente. 

En Comas e Independencia prácticamente han desaparecido las actividades económicas 

primarias, En Comas existían apenas 2 establedmierrtos en 1993 y 4 establecimientos a,., 
1996, existiendo únicamente el tipo de actividad primaria del tipo pecuaria en una muy 

reducida zona entre los distritos de Comas y Carabaylío; y otros pocos establecimientos 

situados en cerros que son utilizadas romo canteras pam e~ aprovisionamiento de 

material de construcción. 

6.6.1.2. Actividades económicas secundarias 

Las actividades secundarias, principalmente son las industriales, que transforman los 

recursos obtenidos de la naturaleza en productos más elaborados, dotándoles de valor 

agregado. En el cono Norte, debido a ~as pamcas económicas de los noventas, estas 

actividades se contrajeron de manera dramática, a razón de que apenas casi ei 10% a"e 

los establecimientos comerciales se dedicaban a la producción. En Comas ef año 1991 

habían 1171 establecimientos; la relación para tres años a partir de 1 S93 donde habían 

835 establecimientos, en 1996 eran 870, y en 2000 eran 1549, correspondían 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.Actívidades Industriares y de Producción 

.. ---En términos de las actividades productivas, las tendencias que destacan se dan en los 

conos_ En los Olivos se muestra un proceso interesante de articulación de 

conglomerados al que habña que poner atención, al igual que Comas. Estos dos distritos 

vienen desempeñando un liderazgo productivo en eti área norte y que junto con San 

Martín de Porres, Independencia y eJ Rímac, han generado un activo circuito de 

transacciones e intercambios ... ".50 

Las actividades económicas de producción y de servicios. en las décadas de los oche.'14a 

y noventas, se vieron envueltas en un ambíente muy recesívo debido entre airas cosas. 

a los problemas sociales y políticos, quedando a fines de los novemas muy pocas 

fabricas en operación. Estas circunstancias sumadas con ia líberaiización de mercados. 

con incrementos desmedidos de importaciones, y la globartzaáón de la producción, y ron 

la industria zonal sin vigencia, se generó un fortísimo recorte de las actividades 

productivas y a razón de ellas de las ofertas de trabajos aceptablemente asalariados, 

ocasionados mucha desocupación y bastante subempleo. 

Comas e Independencia no nacen para ser distritos índustrí~. sín embargo, en ~a 

década de los ochentas se fue configurando en sectores industrial basados 

fundamentalmente en la pequeña y mediana empresa. Estas se dedicaron mayormente a 

las ramas de Confecciones, Calzado. Carpinteria en Madera y Metalmecánica. 

Encabezaba esta producción la rama de confecciones por su mayor número de 

establecímíentos registrados y que constituían el16.4% (1991) de toda la industria zonal. 

En segundo lugar se ubícaba, también por el número de estab!ecimientos, la rama de 

Metalmecánica con un 14% de Jos establecimientos. 

En 1,991, la industria local de Comas constituía el 18.&';{, de los establecimientos 

industriales del Cono Norte, después de San Martín de Porres que constituía casi el 50% 

de los establecimientos. 

A 1996, la importancia y el grado de desarrollo de ía industria en si distrito de Comas se 

constató en el 82% de estas empresas trabajaban COJ~ equipos propios, lo cual significa 

que contaban con un capital instalado propío. 

saCitado de ECONOMÍA URBANA DELll\r!A l\:IBTROPOUT ANA .• Anroruo Romero Reye:..;;;, Novjembre 
2003 
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ESTABLECIMIENTOS POR RAF.'!lAS DE ACmnDAD EN 1991 COMAS 

RAMAS DE ACTIViDAD CAN"P.DAD 

1 
752 BIENES DE CONSUMO 1 

CONFECCIONES l 192 
CALZADO 14? 
CARPINTERIA MADERA 154 
PANADERIA Y MOLINERIA 83 
ARTESANIA (JOYAS) 46 
IMPRENTA E EDITORIALES 39 
AUMENTOS, lACTEOS, DULCES Y OTROS 26 
PRODUCTOS PLASTICOS 33 
ALIMENTOS DIVERSOS 20 
LICORES 15 

BIENES INTERMEDIOS 195 

PRODUCTOS QUIMICOS 35 
TEXTILES (TELAS) 53 
ASERRADERO Y PROD. DE MADERA (CORCHO} 26 
MINERALES NO METALICOS Y MA'f. DE CONSTR 17 
CUERO Y ZUELAS 21 
SUST. QUIMICAS INDUSTRIALES 10 
VIDRIOS Y DERIVADOS 5 
PRODUCTOS DE CAUCHO 8 
PAPEL Y CARTON 2 
OBJETOS DE BARRO, LOZA Y BRONCE 8 
INOUST. METALES NO FERROSO 6 
INDUST. HIERRO Y ACERO 1 
DERIVADOS PETROLEO (COMBUSTIBLE) 3 

BIENES DE CAPITAL 224 

METAL MECANICA 164 
MAQ. Y EQUIPO NO ELECTRICO 26 
MAQ Y EQUIPO ELECTRICO ' 22 
MA T. DE AUTOMOVILES Y OTROS VEH!CUiLOS to 
EQUIPO PROFESIONAL Y ClENTIFiCO 2 

TOTAL INDUSTRIAS 
1171 

Fuente. Regtstro lndustnal, MlCTI 1 ,991. J atado en Proyecw APIOOfl\a. 
Elaboración: ONG Alternativa 

CUADR085 

PORCENTAJE 

64.2% 

16.4% 
12.1% 
113.2% 
7.1% 
3.90k 
3.3% 
2.4% 
2.6% 
1.7% 
1.3% 

16.7% 

3JWo 
4.5% 
2.2% 
1.5% 
1.8% 
0.9% 
0.4% 
0]% 
0.2% 
0.7% 
0.5% 
0.1% 
0.3% 

19.1% 

14.0% 
22% 
1.9% 
0.9% 
0.2'% 

100% 

! 

La dinámica industrial a comíenzos de los noventas sufre una drástica cafda. 

registrándose en el Censo de 1,993 sófo 835 estabtecimientos que habia resistido eJ 

problema del "shock." económico que se ajusto en abril de 1,992. 

Si bien en términos generales se registra un decrecimiento de la aclividad índustrial, es 

importante especificar el comportamiento de las diferentes ramas de la industria durante 

los últimos años. Otra caída significativa también se verifica en las Carpinterías de 

Madera, ya en 1,991 se regístraron 154 de estos estab!ecirmemos. mientras que en 1,996 

sólo se registraron 103 establecimientos. Otra de las ramas que cayeron en este período 

fue la industria del calzado, de 142 establecimientos registrados en 1.991, sOto fueron 

censados 17 establecimientos en 1 ,996. 
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Sin embargo, para este mismo período se evidenáó un crecimiento de las Panfficadoras, 

de las 83 registradas en 1991, se verificaron 179 en 1996. 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 
SASTRERÍAS 91 
CARPINTERIA MET AUCA 63 
CERRAJERIA 58 
IMPRENTA DE NAIPES 49 
CONFECCION DE PRENDAS DE VESTIR PARA DN.1AS 30 
CONFECCIÓN DE PRENDAS DE CABAlLEROS 28 
SOLDADURA METAUCA 27 
FABRICA DE CALZADO DE CUERO, ETC. 17 
FABRICA DE DIVERSOS PRODUCTOS N.C.P. 17 
MODISTAS, COSTURERAS 13 
REENCAUCHADORA DE LLANTAS 13 
FABRICA DE ESTRUC. METÁLICAS, Cf PIEZAS DE FABRICACION PROPI!A 12 
PUUMENTO EN TAMBOR GIRATORIO DE METAL 12 H . . . . . 

CUADRO 86. Censo 1,993 y Encuesta '1..s itclividad Ecooórmca en üma Metropdítana~ 1,996 

G-22 ActMdad 
ffmitJSiñaff da calzado 
de cuero en el dísfrito 
c!eCcmas. 
Fuente: AJ/emali!Ja 

6.6.1.3. Actividades económicas terciarias 

El crecimiento y diversiñcación de la actividad económica terciaria {com...cr.cio y servicios). 

son el patrón generalizado que se da en casi todo üma, y ha venido funcionando como 

"colchón" social ante la falta de empleo. Muchas economías distritales descansan en los 

pequeños negocios, mercados y servicios divasos. asi como en las actividades de las 

PYMES, aunque ciertamente no todas tributan ni están necesariamente al día en sus 

~~-w.r~~~-ii:<.~~~~~~""'''Z'k~~m~~""~:w:lf.Wm~~~~~~.:m:ma:~~~T.Ztt.."1...~""a 
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contribuciones. Sin embargo, a nivel de la dudad, la determinación del perfil comercia! 

tiende a responder a fas preferencias d~ gran capitaf comerdat 

Ef aumento y diversífícacíón del pequeño comercio, en general, se genera por iniciativa 

individual y responde a distintas estrategias económícas: están orienmdas hacia ~a 

reproduccíón familiar, la generación de ingresos, el auf:oem§ieo, y en menor medida por 

la búsqueda de alguna utilidad. Según el tipo de establecimiento y Ba racionalidad 

mercantíl, el pequeño comercio se vincula con la densidad y la d'námica poblacional de 

los barños; o es atraído hacia las zonas de mayor actividad {los centros comeráales). en 

procura de participar en la captación de fa demanda especialmente por alimentos. bienes 

esenciales o de primera necesidad. Nos referimos, por ejemplo, a las bodegas, 

panaderías, pollerías, chifas, tiendas de abarrotes, rninimarket"s, deiivery"s y farmacias. 

La bodega es el negocio "más extendido'" de la ciudad de Urna. Según el! «Directorio de 

Negocios de Lima Metropolitana 2000>), del INEI, existen más de 60,000 bodegas que 

representan el 19% de todos los negocios; y alrededor de la tercera parte de las bodegas 

(29.8%) están en el Área Norte51
• 

6.6.1.3.1. Actividades de Comercio 

La actividad que predomina en Comas e lndependenáa es el comercio {71.9% de los 

establecimientos totales), síendo dentro de este rubro, las bod~ las principales; a 

1996 existían 3,840 bodegas (39% del total de establedrmentos). A nive~ de d1strito de 

Comas, las zonas 6 y 11 son las que ooncenmm eJ mayor número de establecimientos 

comerctales, es decir zonas más cercanas a Urna y ron mayor e>densión sobre terrenos 

planos. Exíste una concentración de actividades romeroiales y de servicios en las 

avenidas principales. Más del 85% de las actividades urbanas de giro mediano o mayor 

se desarrollan en las avenidas pñncipaJes del distñto .. 

La imagen comercial de Comas e Independencia se expresa en tres escenarios que 

corresponden a los ejes que articulan e1 distrito. la Av. Túpac Amaru. ha localizado 

inversiones sobre esta vía produciendo reconocimiento metropolitano. agencias 

bancarias, grandes cadenas de tiendas comerciales de electrodomésticos (Curazao. 

Electra, Carsa, entre otros establecimientos), discotecas, farmacias, casinos hostales y 

otros establecimientos de importancia han logrado incrementar recursos para el distñto y 

dinamizar el área. 

La Av. Belaunde Oeste conforma e1 gran centro de abastecimiento de productos de 

primera necesidad. Otra via reconocida es la Av. José de la Torre Ugarte, área de 

51 APOYO Opinión y Mercado {slf). P- 6 J 22. 
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importancia por fa consolidación de la mayor ins>taiadón de locales de entretenimiento y 

diversión nocturna sobre todo para ~a gran población joven del distrito (40%). 

PRINCIPALES COMERCIOS EN COMAS CANTIDAD 
BODEGAS 3840 
FARMACIAS Y BOTiCAS 238 
LIBRERIAS 213 
FERRETERIAS 189 
VETA DE VIVERES Y BEBIDAS 118 
MUEBLERIA 118 
BAZARES Y REGALOS 113 
VENTA DE GAS PROPANO 108 
VENTA DE REPUESTOS PARA VEHICUlOS 81 
VENTA DE ACEITES Y LUBRICANTES 75 
VENTAS Al POR MENOR DE BEBIDAS GASEOSAS 65 
UCORERIAS 59 

- - . - -CUADRO 87. Fuente: Encuesta "'ta Adividad Eoonorrm:a en lima M-etropt:J{itana'; 11.!196 

Otra de las constataciones de este escenario comercial en Comas es ~a constitución de 

36 Mercados en distintos lugares deJ distrito. Este número significa casi el 20% de !os 

mercados del Cono Norte y casi el S% de ~os Mercados de Urna Metropclñana {1.996}. 

NUMERO MERCADOS EN lOS DISTRITOS DEl CONO NORTE 

DISTRITO 
N"' DE :PORCENT. ~ PORCEJNT. 

MERCADOS DE U!MIA iDELCONO 

ANCON 2 0.3%- 1.1 %o 

COMAS 36 5.4% 19.8% 

CARABAYLLO 9 1.3% 1 4.9% 

INDEPENDENCIA 17 2.5% 9.3% 

LOS OLIVOS 26 3.9% 14.3%:. 

PUENTE PIEDRA 12 1.8% 6.6% 

RIMAC 24 3.6% 13.2% 

SAN MARTIN DE PORRES 40 6.0% 22.0% 

SANTA ROSA 0.0% 0.0~6; 

VENTANILLA 16 2.4% 8.8 '9& 

TOTAL CONO 182 27.2% 10111.0% 
~ 

. . . . . " Fuente: INEI, Censo 1,993 y Encuesia La A~d Eoo:OOmica Efllima ~~~, 1,996 
Elaboración: Alternativa 
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6.6.1.3.2. Activi!lades de Servicio 

G-23 AdMrlad de 
ComJM::io calíejero en 
mefmdos ulfbanos en 
el dislrito de Comas 

Las actividades económica terciarias de seMdos en el periodo de 1,993 a 1996 se 

incrementaron de 2,169 a 2,856 estab!ecimientos respectivamente. Eme los servicios 

que crecieron en Comas en la década de los noventas. fueron las Peluquerías y Salones 

de Belleza, de 333 identificados en 1993 aumentaron a 386 en 1 ,998, En este rubro 

Comas ocupaban el segundo lugar del Cono Norte y el tercer lugar de Lima Metropolitana 

después de San Juan de Lurigancho y San martín de Pones. 

Las Ferreterías también crecieron de 177 en 1,993 a 189 en 1.996, a pesar que es un 

rubro muy importante por su relación con el sector de la co:nstructión. De igual forma. es 

un rubro que no tiene prioridad en el gasto de los consum«llores en época de crisis. 

Otro Servicio que creció fueron las Renovadoras de Caizado y Cañeras. De 115 

establecimientos identificados en 1,993 aumentaron a 131 en 1,9'96. Comas ocupaba eJ 

primer lugar de Lima Metropolitana seguido sólo de San Martín de Pones. En este rubro, 

mucho tiene que ver la existencia de insumos en ei conglomemdo de Caquetá. corno 

también la crisis económica que obliga a reparar los calzados antes de comprar nuevos. 

El crecimiento de establecimientos en Servícios no es corn:entrado en algunos rubros. Es 

un crecimiento diversificado y que tiene que ver con un fenónmno que trasciende el 

distrito pero que se sustenta en las características deS nive5 de ingresos de los 

consumidores. 
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G-24 Acfi'Jidades de 
&SIVicio en el cruce 
de las avenidas V. 
Belaunde y Tupac 
Amaro. 

PRINCIPALES SERVICIOS EN COMAS CAN11DAD 
RESTAURANTES 3.."4 
PELUQUERIAS • 282 
TALLER DE MECANICA 231 
RENOVADORAS DE CALZADOS Y CARTERAS 131 
~QUILER DE VIDEO CINTAS O VIDEOS JUEGOS 116 
ENSEt\JANZA PRIMARIA PRIVADA 106 
SALONES DE BELLEZA 104 
REPARAC!úN DE ELECTRODOMESTICOS 90 
FUENTE DE SODA, CAFETERIAS, ETC. 88 
ENSE~ANZAPREESCOLARPRIVADA 87 
CONSULTORIOS DE MEDICINA GENERAL 75 
ESTUDIOS FOTOGRAFICOS 63 
POLLOS A LA BRASA (POLLERIAS} 54 
CONSULTORIOS ODONTOLÓGICOS 54 
REPARACiúN DE EFECTOS PERSONALES Y ENSERES DOMESTICOS 52 
HOSTALES 45 
BARES 41 
ENSE~NZA SECUNDARJA PRIVADA 40 
CHIFAS 30 
ALQUILER DE APARATOS ELECTRICOS Y DE USO DOMESnCO 30 
ESTUDIOS CONTABLES 29 
ACABADOS DE CARPINTERIA- EBANISTERíA 28 
CEVICHERIAS 21 
TALLER DE PLANCHADO Y PINTURA DE VEHICUlOS 27 
JUGUERIAS 26 
SALAS DE BAILE, DISCOTECAS E INSTRUCT. DE DANZA 26 

CUADRO 89. Encuesta "La Acfívidad Económica en Uma Metmpo!íiana", 1,996. Elaboración: AJterna§va 

En el Cono Norte, muy aparte de los servidos que se prestan en los conocidos 

establecimientos de servicios, existen otros servicios que se presian de manem 

circunstancial, como los servicios de transporte. los senñcios instñucionales como 

Municipalidades, Centros de Justicia, Establecimientos Policiales, bancos, los servicios 

básicos de agua, energía, teléfono, Internet. comunicaciones. servicios educativos, 
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servicios salud, servicios religiosos, senñcios de turismo, servidos de recreación, 

servicios de restaurantes y servicios de hospedajes. 

A continuación se describirá algunas caracteristicas de los principales servicios que se 

prestan en el Cono Norte: 

A. Servicio de Transporte 

Las consecuencias del violento crecimiento de üma Metropofitana han ocasionado que a 
servicio de transporte se brinde en un sistema vial excesivamente sobrecargado, oon 

congestión extrema, con velocidades de circulación sumamente bajas; con ineficiencia e 

ineficacia en la movilización y empeorada por una inadecuada seguridad vial. 

El servicio de transporte, es ofrecido por vehiculos tanto motorizados (mototaxis. autos. 

taxis, camionetas rurales tipo comrn. cúster, microbús, ómnibus y camiones). como por 

. los vehículos no-motorizados (bicidetas, triados, carretiUas, camtos de expendio ~ce 

bebidas. etc.), estos medíos de transporte son muy variados. y el servicio es ofrecido por 

la oferta formal, como por la gran oferta informaL 

Las actividades económicas del servicio de ffiil1sporte, en ~ Cor&O Norte. se desarrollan 

principalmente por el tipo de servicio ofrecido, distinguiéndose los siguientes principales 

tipos: 

G-25. Servicio de transporte pubíico, en la Av.. Tupac Amaro, en el disftiro de Comas 

Servicio de transporte Público.- El servicio público se dMde por !os tipos de vehiculos de 

las empresas, siendo estas desde camionetas rurales tipo combis, ómnibus y 

microbuses, que provienen de diferentes zonas de üma. que atra\f..esan la ciudad, 

arribando a su paradero final en alguna parte del Cono Norte. 
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Por la avenida Túpac Amaru atraviesan un gran número de empresas de transporte 

público, registradas en SETAME, y otro importante número que oo se encuentran aún 

registrados ni formalizados (píratas). El sen.1cio de tmnsporte púbfico comienza 

principalmente a las 5 y 30 de la mañana hasta las 11 y 30 de la nocfle. 

Como se mencíonará en el Capítulo vm. sobre la Realidad del Transpcrte Urbano, la 

Municipalidad Provincial de Lima viene ampliando ejecutando el proyecto de fas 

Corredores Segregados de Alta Capacidad (COSAC). en la cual la avenida Túpac Amaru. 

vía de estudio de esta tesís, es parte de uno de los corredores que unirá Chorrillos {Cono 

Sur) con Comas {Cono Norte), en la primera etapa. la conclusión de este importante 

proyecto para Lima, abastecerá de nuevos y más modernos vehículos de transporte 

publico de pasajeros, los cuales serán concesíonados sofamente a unas muy pocas 

ínstituciones que logren calificar a las convocatoñas organizadas por ~ división de 'a 
Municipalidad en temas del transporte público: esto de seguro, sacará de circulación a 

muchas unidades que actualmente hacen del transpo."'f:e púbtico, un servido caótico y mal 

ofrecido, y que volverá a generar que un gran número de ofertarnes queden fuera de la 

actividad, teniéndose que dedicar a otra actividad económica. 

En general, la actividad del servicio de transporte, es una actMdad. económica no muy 

rentable, por la misma participación de demasiados ofertames {entorpecido aun más por 

los denominados "piratas"), lo que ha generado que el p..orecio del servicio se reduzca 

hasta más por debajo de la mitad del precio fijado, el cobro de 0.50 nuevos soles, no es 

un precio que genere utilidad, sino es un precio so~amem:e de subsistencia, que apenas 

logra cubrir los costo de operación. 

A pesar del desorden mayormente imperante, algunas empresas han tomado la iniciativa 

en la formalización y adecuación de la prestación de sus servicios, haciéndolas que 

permanezcan en el mercado, y más aún. haciéndolas rentables y generadoras de utilidad. 

Servicio de Taxi.- Debido a la falta de empleo y la mano de obra desocupada. han llevado 

a que las personas con habilidad para manejar un automóW. tengan fa opción de 

generarse su propio empleo dedícándose ~ servíáo de taxi, a partir del alquiler o 

adquisición de un automóvil, convirtiéndose en un medio de medio de vida para muchos 

pobladores del Cono Norte, hoy en dia este servicio esta casi satu:~o. pero la numerosa 

población es un mercado todavía renta~e. El costo de una movilidad ya no es tan aH.o 

como era apenas hace apenas 8 años, cobrándose de acuerdo a la distancia y a la hora 

de prestación del servicio, pudiéndose encontrar este todo e!l dia, hasta atas horas de la 

madrugada. 

Actualmente la Municipalidad provincial a cargo de SETAME. ha §mpuesto una serie de 

requisitos para que los taxistas se formaJicen, adecuándose a las disposiciones de esta 
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Servicio de transporte interprovinciat- En la avenida Túpac Amaru. existe empresas de 

transporte que brindan su servicio hasta Canta. además es de paso para afgunas 

empresas ínterprovíncíales del Norte def país, las cuafes tíenen sucursales en las 

proximidades de la vía, síendo esto a la vez puntos de venta. paraderos para la gente del 

Cono Norte, evítando abordar los ómníbus en el centro de üma (ubicación de ra Agenda 

Principal}. Otra y más importante es el tennína~ terrestre que se encuentra en la 

urbanización de Fiorí, que alberga una gran cantidad de empresas de transpolite 

interprovíncíal hacía la Costa y Sierra Norte. 

B. Servicios institucionales de Municipalidades, de Justicia, 
Policiales y Bancos 

La población de Comas e Independencia necesitan asimismo de servicios institucionales 

como Municipalidades donde poder asentar partidas de nacimiento, contraer 

matrimonios, pagar tributos, necesita de servicios de justicia como organismos 

descentralizados del Poder Judícíal, Ministerio Público. de instituciones policiales donde 

obtengan el servicio de seguridad asistida, donde realizar trámites de certificados de 

antecedentes penales, y aun más entidades bancarias, donde poder realizar pagos, 

prestaciones de dinero, hipotecas entre otras tantas actividades económicas que se 

puedan desarrollar. 

La descripción de cada una de ellas permitirá establecer ~a funcionalidad de cada una. 

Las Municipalidades.- Las Municipalidades brindan los servidos de inscripción de 

Nacimiento, Defunción, registros de edificaciones, declaraciones catastrales, 

matrimonios, además de servicios de limpieza publica, cuidado y mantenimiento de áreas 

verdes, parques y jardines, seguridad ciudadana, serenazgo. y los cobros de los 

impuestos predial. 

La Municipalidades de Comas esta situada en la Plaza de Armas SIN. mientras que !a 

Municipalidad de Independencia se encuentra en la Auto Pista TúpacAmaru Km 6. 

Corte Superior de Justicia del Cono Norte, para procurar que todos y cada uno de los 

ciudadanos en el Cono Norte pueda tener acceso fácil y oportunamente a:! Poder Judicial, 

se ha descentralizado, instalándose su resp..,activa Corte Superior, que después de la 

Corte Superior de Justicia de Urna es el segundo en dimensión a nivel nacionaL 

La Corte Superior de Justicia del Cono Norte de üma está conformada por Salas Civites, 

Salas Penales, Juzgados Especializados en lo Penat, Ci~i!. Familia y Juzgados Mixtos, 

distribuidos en la sede central y en la periferia, además de los Módwos Básicos de 

Justicia de Carabayllo, Condevilla y Los Ofwos y en la Provincia de Canta. 
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El horario de Atención de esta Corte Superior es desde las 08:00 a 13:00 horas }v de 

14:30 a 16:00 horas de lunes a viernes. 

Comisarias.- Las comisarías localizadas entre ros distritos de Comas e Independencia 

suman un total de 8 comisarías, que brindan el servido de protección ai Yeeino sumado al 

apoyo que brinda la Municipalidad distrñal de Comas e lndepenrlencia oon ei equipo de 

su serenazgo. 

Las comisarías son: Comisaria de Mujeres, Comisaria de Independencia, Comisaria de 

Collique , Comisaría de Santa Luzmíla, Comisaria de Tahuarmnsuyo. Com~saria de 

Paseana, Comisaría de Túpac Amaru y la Comisaria de Universitaria. 

G-26. Se#;eio lnstihJcionafes, de fa PoJ;-cia Nacfonal, en Comas. 

Bancos.- La importancia de las agencias bai1carias para satisf-dCer a más de medio 

millón de personas, atendidos en más de 8 grupos, dismbuidas en 16 entidades 

bancarias en los distritos de Independencia y Comas, local~os principalmente en las 

principales avenidas como Túpac Amaru (Gerardo Unger). Alfredo Meenrlíola. BeJaunde, 

y Universitaria), que permiten además d~ dinamismo financiero brindar información a sus 

usuarios desde cualquier cabina de intemet, pudiendo realizar pagos, conocer estados de 

cuenta, pagos de recibos, transferencias. entre otras actividades. 

C. Servicios básicos de agu~ energía, teléfono, Internet y 

comunicaciones 

La encargada del servicio es EDELNOR {con una cobertura dá 90% de la población), 

contando con equipos de servido rápido contra contingencias, compuesto por unidades 

móviles, ingenieros y técnicos que controlan las tensiones en los circuitos elédricos del 

distrito. Cuenta con establecimientos autoñzados por la empresa. para el trámite de 

equipos, quejas, pagos entre otros servicios. 
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La institución estatal que regula su servido es OSINERG, que supervisa y fiscaliza el 

cumplimiento de las disposiciones fegafes y técnicas de fas empresas de efedricidad e 

hidrocarburos y vela por el cumplimiento de las Normas Legales y Técnicas referidas a fa 

conservación y mantenimiento del Medio Ambiente. 

El principal centro de pagos en toda esta área se encuentra en el centro Comercial de 

MEGAPLAZA, donde la atención del servicio es de lunes a domingo, en horario 

ininterrumpido. 

La encargada del servicio es SEDAPAL (con una cobertura del 75% de fa población}, y 

posee concesionarios que realizan el servicio de controlar el adecuado abastecimiento 

de agua. Cuenta con establecimientos autorizados por la empresa, para el trámite da 

equípos, quejas, pagos entre otros servicios. En Comas. la sede de atención se 

encuentra en la Av. Víctor A. Belaúnde Oeste Cdra.5 S/N- Urb. 8 Retablo y su horario 

de Atención es de lunes a sábados 8:20 a.m. a 4:00 p.m. 

D. Servicios Educativos~ Salud y Religiosos 

El servicio de la educación particular es más eficiente que un colegio nacional, pero 

demanda de pensiones que oscilan entre 70 soles hasta los 200 soles, siendo la calidad 

mas elevada, el nivel educativo primario es mas atendido por el sector privado, 

usualmente en este lado de Urna, son lo colegios públicos únicamente los que albergan a 

estudiantes que provienen de familias de recursos económicos menos privilegiados 

(representan el 50% de la población). 

También las Librerías es otro rubro importante en el sector oomerciaj de Comas. Sin 

embargo, no creció en este periodo, de 214 registrados en 1 ,993 aparecen 213 

identificados en 1,996. Esto se puede explicar por la no prioridad del gasto en este rubro. 

En Comas en 1 ,996, se registraron 100 Centros Educativos Particulares de Pñma'ia, 

ubicándose en el segundo distrito deJ Cono norte y tercero a ruveJ de Urna !'~~etropolitana. 

Otro rubro importante en este sector son las Farmacias y Boticas que pasaron de 152 

establecimientos en 1,993 a 238 establecimientos en 1,996. De igual forma, el rubro de 

medicinas es primera prioridad en el gasto de los consurrilidores. En este rubro Comas 

ocupa el segundo lugar a nivel del Cono Norte y el cuarto a nivel de Urna Me"aropolitana. 

Las Boticas del Pueblo, y los Hospitales de la solidaridad son también parte de la oferta 

económica 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 población que supera el medio miUón 

de personas. 
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G-27. Oporlumllffad 
eoonómit:a &iisae 
un gran vofurrn;an 
pab!acionai pam lr.Js 
servicios educa3iQVJS 
p[Jbliros y~ 

E. Servicios de recreación, restaurantes, hospedajes y turismo 

En los últimos años, los servicios de hospedaje, restaurantes. salones de baile y 

díscotecas, crecen incentivados por una pobladón juvenil más numerosa de! Cono Norte. 

Estos seNicios, ya no sólo son utilizados por los jóvenes de Comas sino de todo el Cooo 

Norte. Se ha constituido todo un conglomerado ron estos servicios entre la Av. 

Universitaria y el Retablo, que no tiene mucho que envidiar a centros de diveBiones de 

otros distritos de Lima. 

Los Restaurantes, es otro de los servidos que han aumentado ~, este periodo. De 324 

registrados en 1993 aumentaron a 354 establedm!entos. A nivel del Cono Norte. 

ocupamos el segundo iugar, mientras que a nivel metropolitano el quimo lugar. En lo 

referente a Cebícherías, Comas contaba en 1,998 coo 27 y ocupaba el segundo lugar del 

Cono Norte y el cuarto de Urna Metropolrt.ana. Y en cuanto a Fuentes de Soda y 

Cafeterías, con sus 88 establecimientos Comas ocupa el segundo lugar a ru\'51 

metropolitano y primer lugar en el Cono Norte. Estos rubros configuran parte de algunos 

de los conglomerados más dinámicos. 

E! servicio de Hostales, es otro que ha crecido en los últimos años~ Uno de los factores 

de este crecimiento, son los beneficios tributarios otorgados a los SeNicios Tmisticos y 

específicamente a los Hostales en cuanto aí Impuesto Prediaf. Con sus 45 

establecimientos Comas ocupa el cuarto lugar a nivel de Lima melropolit.ana y el segundo 

lugar del Cono Norte después de San Martín de Porres. 

F. Ser.ricios personares 
Existe en Comas e Independencia una gran cantidad de Centros de Formaaón 

Tecnológica. Las promociones de estos centros forrrran ho.y el contingente de 

desocupados del distrito y por lo tamo la oferta de mano de obra disponible para la 

producción, el comercio y los servicios. 
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ES11RUC1UR.§J. íEJCONt}¡¡¡¡¡J.CA 

La mano de obra no calificada es significativa, sin embargo no constituye una fortaleza. 

por cuanto fas PYMES, para mejorar u optimizar su producción y sus niveles de 

competitividad, requieren de personal caffficado, y este existe en eJ distrito. 

6.6.2. Pequeñas y Medianas empresas - PYMES 

Existe una serie de criterios y múltiples formas de dasfficar a las PYMES, tamo a nr~ 

nacional como internacional, y se basan en los concepi.os y enfoques que han ido 

adecuándose en el tiempo, no existiendo una sola definición para ias Pequeñas y 

Medianas empresas, estas varían según ei tipo de enfoque. destacándose algunas po:r el 

volumen de ventas, capacidad social, número de trabajadores, vaior bruío de producción, 

o de los activos, que son las que la definen. 

Existen también relaciones económicas que generan criterios pam evaluarías y definirlas 

como la intensidad de uso de capital {para diferenciar pequeñas de memanas empresas), 

que relaciona el valor de los activos fijos con el número de pemonas ocupadas en la 

unidad productiva. También otros criterios más cualitativos como et tipo de estructura de 

la propiedad (sea familiar o no familiar), el grado de formaHzacíón, ei nivel tecnoiógjoo 

utilizado, la estructura organizativa y la tipología de gestión de la empresa 

Una de las clasificaciones dados por encuestas en hogares de la ENAHO, ñas dasffican 

como: 

TIPOS DE PEQUEÑAS Y MEDIANAS EMPRESAS 
CLASIFICACiON DE LA ENAHO 

ESTRATO P. OCUPADO! V. ANUAL$ ACTIVOS AJOS 
MICRO Hasta 10 <1> 1 Hasta 125 000 Hasta25000 

PEQUEÑA 11-50 (1) 125 000 - 1' 500 000 25 000 a 300 000 
MEDIANA 51-200 {:.!) ', 1' 500 000 - 20' 000 000 . 300 000 a 4' 000 000 

CUADRO 90. FUENTE Unív.. de lima y M!TIIllCIIGTZ; !..as Pymes en el Petú, Conoeptos y Cifras 

(1) Países de la Comunidad Andina, {2) Se adapta mejor al país 

En el distrito de Comas, las principales actividades eoonórrmicas son PYMES equivalente 

al 99,5% y solo el 0.5% son medianas y grandes empresas. estas últimas se encuentran 

en el giro de metal mecánica y otros establecimientos. 

Por ejemplo para Comas, las PYMES son equivalente ai 99,5% del tata de empresas y 

solo el 0.5% son medianas y grandes empresas. 

Dentro de las PYMES, las Bodegas son el giro de negocio más frecuente representando 

el 44% del total de microempresas. Luego siguen los Restaurantes, que representan el 

8% del total de microempresas. En tercer lugar se encuentran las peluqueñas. se 

incluyen los centros de estética, que representan el 4% del total de mícroempresas. 
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Respecto al espacio que ocupan las actividades productivas: 

• Empresas de sobrevivencia: el 48% están en las viviendas, constituyen 

muchas veces aglomeraciones: en la zona 6 se ubican más actividades 

productivas, en la zona 11 se emplaza producción de madera y 

metalmecánica; en las zonales 10 y 13 tienen producción económica, se 

emplazan en todo el distrito 

• Las empresas de acumulación se emplazan en viviendas ligadas a vias 

importantes del distrito y con Ja reJaaón entre producción y los comercios. 

• Las pequeñas empresas están mejor constituidas. forma.., cadenas de 

negocios y tienden a agruparse en la Av Túpac Amaru (Comercio y Servicios); 

Av. Belaunde (Comercio y Servicios), Av. Alfredo Mendiola productos 

madereros; Av. Trapiche colegios secundarios y J. de la Torre Ugarte servicios 

de esparcímiento. 

Según eiiNEI, a 1996, Comas contaba con 9,873 establecimientos. después de lima, La 

Victoria y San Juan de Lurigancho; y a 1999 según la Municipalidad distma1 (Dirección de 

Administración Tributaria), contaría con 12,000 establecimientos. De este total de 

establecimientos, el 97.3% tenían de 1 á 4 trabajadores {micro}, el ~k de 5 a 10 

trabajadores {pequeña), el 0.4% de 11 a19 trabajadores y apenas el 0.2% más del 20 

trabajadores de acuerdo a la dasfficaáón del Min~erio de Trabajo. Esta infonnación 

reciente reafirma la composídón predominante de las umdades económicas micro y 

pequeñas. 

CANTIDAD DE PYMES EN COMAS~ SEGÚN EL NÚMERO DE TRABAJADORES 

N° TRABAJADORES CANTIDAD PORCENTAJE ACUMUlADO 
DE1 A4 8,970 97.30 97.30 
DE5A 10 190 2.06 99.36 
DE11A19 37 0.40 99.76 
DE20AMAS 22 0.24 100% 
TOTAL 9,219*" 100% 

. . 
CUADRO 91. Para la clasífícación dellf!JEI se consideran PY/IJ!ES, las q!Ue cuentan con menos de 20 
trabajadores. Fuente: JNEJ, Encuesta "La Activklad Económica en Lima iMetropo'fiiana", 1,996 
'"*Número de empresas que dieron información sobre la cantidad de tr.ma_íadores 

Es una realidad que la mayoría de establecimientos en Camas e Independencia no se 

encuentran formalizadas y que por fo tamo no estañan registrados ni en la muncdpalidad 

ni por SUNA T. Entre estos se encuentran los ambulantes. pero también hay empresas 

industriales y de servicios que no utilizan la via pública sino sus propias domicilios o 

locales alquilados. 
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El ingreso de supermercados y empresas con gran capital ha generado transtomos en la 

PYMES, beneficiando a las pymes de producción y perjudicando a los qt.re no se pudieron 

adaptar a las necesidades del nuevo men::ado, al no estar en condiciones de abastecer o 

competir con ellas en las mismas condíciones. 

A nivel de los distritos del Cono Norte, Comas registra el mayor número de 

establecimientos en base a los cuadros anteriores podemos afirmar que este distrito tiene 

el mayor número de micro y pequeñas empresas del Cono Norte. le sigue muy de cerca 

San Martín de Porres, y sí tomamos en cuenta que dicho distrito sí posee sectores o 

zonas de medianas y grandes empresas. podemos afirmar que Comas es el distrito con 

mayor presencia de PYMES del Cono Norte. 

De la encuesta realizada por Alternativa en 1,997, se pudo establecer los grados de 

subcontratacíones de las empresas. Para el caso de las empresas de Comas sólo el 

11.4% de ellas tuvieron esta experiencia. Esto se refiere básicamente a las empresas 

industriales, ya que este tipo de contratos se dan a nivel de la producción. Para verificar 

esto ver el cuadro siguiente. 

EXPERIENCIA DE SUBCONTRATAC!QN EN PYMES 
EXPERIENCIA CAN11DAO PORCENTAJE ACUMULADO 

SI 19 11.4% 11.4% 
NO 148 88.6% 100.0% 
TOTAL 167 100.0% . . 

CUADRO 92. Fuente: Encuesta "Posibilidades de fnversrón en el Cono 1\lode", Altematíl!a 1,!J96 

Menor aún son los casos de Jas contrataciones de Senñcios. Para el caso de ~as 

empresas de Comas, sólo el 9.6% de los encuestados manifestó haber tenido esta 

experiencia. Esto nos lleva a inferir que existe muy poca relación entre las empresas ya 

sea grandes, medianas, pequeñas y micro, o también entre empresas industriales y de 

servicios. 

EXPERIENCIA DE Vt:NTA DE SERVICiOS 
EXPERIENCIA CANTIDAD PORCENTAJE ACUMULADO 

SI 16 9.6% 9.6% 
NO 151 90.4% 100.0% 

TOTAL 167 100.0% 
. . . " 

. 
CUADRO 93. Fuente: Encuesta "Posibifidades de inversión en el Cono Nal!te, AJfemativa 1,996 

Una de las tendencias de la economía local es el crecimiento de empresas de producción 

o venta en pequeña escala. La necesidad de empleo y la idiosincrasia emprendedora de 

la población mayoritariamente migrante de Comas e independencia los lleva a la 

constitución de empresas de pequeño capital y ron la pro¡ja famlia como trabajadores. 

Una de las formas de identificar este crecimiento es tomando como indicador el número 
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de trabajadores, ya que el tamaño de capital es más difícil Esto podemos vermcarlo 

identificando el número de trabajadores por empresa. 

COMPARACION DEL NUMERO DE EMPRESAS Y PERSONAL OCUPADO 
TOTAL PERSONAL OCUPADO 

ESTABLEC. DE1A4 DE5A10 DE11A DE20A 
DISTRiTO 19 MAS 
ANCON 311 288 16 3 4 
COMAS 9219*"' 8970 190 37 22 
CARABAYLLO 1868 1806 50 5 7 
INDEPENDENCIA 3282 3051 134 40 57 
LOS OLIVOS 6630 6234 273 57 65 
PUENTE PIEDRA 1443 1379 39 11 14 
RiMAC 2830 2636 140 26 28 
SAN M. DE PORRES 8923 8498 320 65 40 
SANTA ROSA 76 73 - 1 2 
VENTANILLA 1576 1535 30 6 5 
TOTAL CONO 36158 34470 1192 251 244 

CUADRO 94. Fuente: JNEJ, Encuesta "La Actividad Económica en Urna JJ'*tropailiana-"', 1,996 
-Número de empresas que áreron infonnación sobre la cantídad de tmbajadores 

' 

~ 

Según el INEI, en el distrito de Comas el 88.84% de !as empresas son Personas 

Naturales y el 4.97% son Empresas Unipersonales. Sófo un 2% de estas empresas esta;., 

registradas o constituidas como Sociedades de Respansabsfidad limitada o como 

Sociedades Anónimas. 

CONDICION JURíDICA DE LAS EMPRESAS PYMES 
TIPO DE EMPRESA CANTIDAD PORCENTAJE ACUMULADO 
PERSONA NATURAL 8522 88.84% 88.84% 
S.R.L. 106 1.10% 89.94% 
SOCIEDAD ANONIMA 95 0.99% 90.93% 
EMP. UNIPERSONAL 477 4.97% 1 95.90% 
OTROS 393 4.10% 100.00% 
TOTAL 9593** 100.000/s 

- - - - -CUADRO 95. Fuente: INEI, Encuesta "La AcfMdad Economrca en üma Metropafitana"', 1,996 
**Número de empresas que dieron infonnaci6n sobre la cantidad de baba:jadoms 

La falta de Capital y de fuentes de financiamiento lleva a los propietarios de ~os 

establecimientos a desempeñar su actividad económica en sus propios domioiJios. Esto 

también les permite utilizar la mano de obra disponible en la familia para la actividad 

económica convirtiéndose en una actividad familiar. Pero esto sucede casi siempre oon 

las micro y pequeñas empresas, siendo posible tomar también este indicador para 

demostrar que la mayoría de empresas en ei distrito son de pequeña escala. 
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Casi el 50% de las empresas encuestadas en 1,997, utilizaban su vivienda para ejercer 

su actividad económica. Esto evidencia que la actMdad económica la ejercían en sus 

propios domícílíos y por tanto no pod!iia ser en gran escala. Estas cifras podemos 

verificarío en el cuadro siguiente. 

TIPO DE VIVIENDA Y ACTMDAD ECONÓMICA DE LAS PYMES 

ESTABLECIMIENTO CAN11DAD PORCENTAJE ACUMULADO 
VIVIENDA 79 47.3% 47.3% 
OTRA ACTIVIDAD 1 0.6% ' 47.9% 
VIViENDA Y OTRA ACTIViDAD 2 1.2% 49.1% 
NINGUNO 85 50.9% 100.0% 
TOTAl 167 100.00.4 . .. . 

CUADRO 96. Fuente: Encuesta Aftematíva, Posibilidades de lm~ón en el Cono Norte, 1,9SS • 
Elaboración: Opto. De DesamJ«o Ecooómfoo locali de ONG ~ 

~:<.;;;-;;ro;..u._~,;;:!;.:;;;:r:z~.1.,.·"'Y.!~.-:~:::~w~;.:.~~~f".¿;;_~~~.rw.'"?n?~~~.'S'r'~;r~T"~~ ... ~-;n;~~~,;M.t-:~,~J:o.~-w;m-~~~...,;:_;~;o.!:'t,;~¡;,~t.'ñ:.:.o~~.;:r.~"&"!'~~.-.·,. .. J;,_~;;.,.~~~ .. w· 
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CAPITULO VIl 

NIVEL DE VIDA 
ALCANZADO 

... Piensa en grande y tus hechos crecerán; Piensa en pequeño y te quedarás atrás. 
Tienes que pensar bien para elevarte. Todo está en el estado mental. Si piensas que 

estás adelante, lo estás. Tienes que estar seguro de ti mismo ... 

CHRISTIAN BARNARD 

Lo importante en la vida es tener una gran finalidad y poseer la aptitud y 
perseverancia para alcanzarla. 

GHETHE 
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7. NIVEL DE VIDA ALCANZADO, 

7 .1. Calidad de Vida 

Las Instituciones Mundiales como las Naciones Unidas, el 8a,'100 Mumim, definen a las 

zonas de apoyo e inversión de acuerdo a parámetros de calidad de vida, entendiéndose 

este como bienestar y desarrollo humano. 

La calidad de vida es un parámetro cua'litativo basado en un modelo de expectativa de 

vida (satisfacción de necesidades}, que aunque abst.racto y relafulo. es estimable, tamo 

para un país, para una provincia. para un dlstmo. para una familia w aún para una 

persona. Esta estimación se da a partir de ~ores como el PBi (que no es 001 pam 

comparar realidades diferentes con tipos de cambio y poder de compra diferentes). o 

también se pueden determinar a partir de la canasta de bierres y seNicios. 

Las Naciones Unidas, en el Reporte dell Desarrollo Humano, deíirnó la calidad de vida 

como e! desarrollo humano en proceso de am])Siación de sus posib:J1idades de opción de 

vida, esto es con una vida larga y sana. la fommción ecb .• "Cativa y un rn'!re~ adecuado de 

servicios básicos, comparándolos en índices reflejados en la pobiación. 52 

• Expectativa promedio de vida 

• Cuota de escolarización y alfabetización adulta. 

• Producto Bruto Interno per cápita en base a la paridad deJ poder adquisitivo. 

El Banco Mundial para estimar la calidad de vida. maneja variab!es como: 

• Capital físico, resultante de la producción como máquinas. infraestructuras 

físicas, etc. 

• Capital humano, representado por la educación y §a saJoo de Ja población. 

• Riqueza natural, como los recursos naturales, variedad bjológica y servicios de 

preservación ambiental (aire con alto contenido de oxigeno. protección de Jos 

rayos UHra-Violeta, etc). 

" Riqueza Social, como instituciones y redes sociales. 

Creemos que la calidad de vida de la población de Comas e Independencia en geneml. 

va mejorando conforme se va conddando. dotándoseres de mayores y mejores 

infraestructuras, generando inversiones. con acceso a nuevas tecnologías y mejores 

condiciones de salubridad. 

Las condiciones de calidad de vida son muy disimiles y cambiantes. aún en el área de 

estudio, como en muchos distritos de üma. Un ejen-~o da la diferencia de la calidad de 

52 lbíd, pág 9, Tlúel Reínold E (*21) 
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vida son las condiciones que afrontan la juventud de distritos como la Mofina, San Bolja, 

Jesús María o San Isidro, y su par generacional dei Cono Norte como Independencia y 

Comas; que a pesar de fos vínculos generacionales existentes, se evidencia u~rna 

marcada diferencia cultural, de acceso a infiaestructuras, de oportunidades laborales, 

educativas, de diversión, de comodídad!, etc. Son las variables soáales que revelan esia 

diferencia marcada en la calidad de vida. 

Un ejemplo de estas condiciones en la zona d!e estudio la conforman las zonas urbanas 

de la margen oeste de la avenida Túpac Amaru y la margen este con ocupaciones rnat 

organizadas e inicialmente tuguñzadas. Esto se evidencia en la intersección de la 

avenida El Naranjal, paradero conocido como '"la 50"', donde se encuentra la urbanización 

Santa Rosa (COMAS, lado oeste de la vía) y los asentamientos de Víctor Haya de la 

Torre (INDEPENDENCA, lado este}. 

7 .2. Nivel de Vida. 

Se denomina nivel de vida al grado de satisfacción de las necesidades deJ hombre. 

estimado a partir de variables sociales, económicas y cuitumles, con las ponderaciones 

de las necesidades básicas insatisfechas. 

Para tener una idea de cómo es esta ponderación. se tiene una descripción de ~os 

análísís Macro y Micro. En el análísís Macro - anroitico se valora: 

1. Producto Bruto Interno. 

• PBI Per Capita. 

• Renta Per capita. 

2. Nivel de empleo e ingreso promedio anuat 

3. Subempleo y desempleo de la PEA. 

4. Balanza de Intercambio exterior. 

5. Costo de la Canasta Familiar. 

6. Poder adquisitivo de la moneda. 

7 _ Tiempo dedicado aJ ocio y tiempo dedicado al vicio. 

8. Area verde disponible. 

9. Servicio básicos de agua potable, desagüe, servicio eléctrico, cabJe. Internet 

1 o. Transporte y comunicaciones 

11. Aprovisionamiento de bien y servicios 

12. Organización socio cultural 

13. Cuadro administrativo 

14. Seguridad de la población. 

m:oum~:;¡;;,_~-t-~..E;.;~~~~1.;1.é'.r~~i'ik'Jii~~..:2i,~».""}7,:;;r..;¡;~:.otr"~·"F'.J:''=~';.,~~;¡:;;_¡;:. ... -~~.5'<"7.'Z;;.."V..;i".o:"-.t<3'>-r.<D:,;.'l:);.t;,-,;;;,JI.:~~r¡::;;,¡o;,.-;¡~~~>'~'W¡l;~~~~~"Y-"~-i':.:-:-.r.;:r-""'~"'{~;~:rJ~\'.i'~&.;:;-f¡;;m:.:; .. -;.j'¡~z-;t<.¡-.~1f!J.:.Z.;.~t&7~~..:;;;. 
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Mientras que en el análisis Micro-analítico se vafora: 

Grado de Satisfacción de necesidad de fa pobfaciión. 

1. Necesidades básicas. 

• Vívíenda . 

• Nutrición . 

• Saneamiento . 

• Vestido . 

2. Comodidad. 

• Transporte . 

• Herramienta. · 

• Electrodomésticos . 

• Menaje y mobiliario . 

3. Finalidad. 

• Cultural. 

11 Educación. 

• Religión . 

• Recreación . 

Actualmente el Perú, al haberse convertido en un pais ron graves problemas en su 

estructura productiva, sufre una tremenda recesión económica, y es por eUo que existe 

u~ gran cantidad de famílias con valores de necesidades bástcas insatisfechas (NB~) 

muy altos, siendo pocos los distritos de la metrópai limeña que poseen ios valores más 

bajos del país como San Isidro, la Molina y San Borja. 

los distritos del Cono Norte, van contando progresivamente coo Ea cobertura de mejores 

servicios, reduciendo así parte de sus NBI, sobre todo en zonas que anteriormente oo 

contaban absolutamente con ninguna comodidad, como los Asentamientos Humanos 

más distantes a la avenida principal de !a Túpac Amaru. situados en las quebradas das 

de los cerros, que en el penado de! Presidente Fujimori empezaron a ser dotados de 

nuevas infraestructuras. 

El nivel de vida de la población de Comas e Independencia se puede reflejar en e! 

íngreso familiar, el 75% de la población no superaría Eos 600 soles53 mensuales, monto 

que tendría que alcanzar para vivir a una fmrlilia de m me..'lOs 6 miembros en promedio" y 
considerando que los hijos son aún mños o jó"renes. en etapa de preparación o en 

secundaria. 

53 Aliemativa,. encuesta a empresas del Como Noffi<, 1999 
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En Comas un 47% de la población vive aún en asentamientos humanos o pueblos 

jóvenes, lo cual refleja que una franja importante de !a población se encuentra en 

condiciones muy próximas a la pobreza; ef 27% de fos hogares tiene por fo menos una 

necesidad básica insatisfecha según ~NEI (1999). de fas cuales ubicamos a un 10% en 

sítuacíón de extrema pobreza. Sobre las conáláones de las viviendas tenemos que 

solamente la mitad cuenta con techo de material noble y cerca de un tercio carece de 

instalación adecuada de agua y desagüe al interior de su domici~io {red pública), 

aproximadamente el 13,5 % de las viviendas tienen suelo de tierra y exislíen unos diez mi 

hogares que viven en condiciones de hacinamiento. 

El espacio es un aspecto de relevancia en la vida sodaf, en Comas, se registran 13,148 

hogares con tres o más personas por dormitorio, y con un promedio de 6 personas por 

cada vivienda. Un 10,92% del total de vívíendas en el distrito no cuenta con alumbrado 

eléctrico y un 15,5% no utiliza la red pública de agua potabfe. El hacinamiento y Da 

tugurizacíón pueden constituirse en barreras para ef desarrollo integral de las personas, 

así también la falta de servicios básicos puede ser motivo para contraer problemas de 

salud. A ello se suma el hecho que Co~T~as e Independencia son distritos contaminados 

por su ubicación al norte de Uma y en las faldas de los cerros que se constituyen como 

cinturones de contención de los humos de las industrias. fundiciones. incineración de 

desechos y escape de automotores. siendo el plomo uoo de sus principales componentes 

de alta toxicidad para el sistema nervioso. B promedio de contaminantes sólidos 

sedíméntales es de 18.67 Tn!Km2/30 días en 1991 y de 19.04 TnfM12/30 días en 1992, 

lo que sobrepasa los límites establecidos por la OMS de sólo 5f!Km2130 dias.54 

7 .2.1. Nivel de Vida en Salud 

Como se mencionó, Comas e Independencia poseen niveles muy altos de necesidades 

básicas insatisfechas, esto se refleja también en características de salud local. aunque la 

esperanza de vida haya subido en estos años hasta 65 años para los hombres y mujeres. 

A.- N. V. CON ENFERMEDADES DE TRASM~SION SEXUAL~ ETS 

Los adolescentes y jóvenes por encontrarse en un periodo de exploración sexual son 

especialmente sensibles a enfermedades de transmisión sexual y a consecuencias 

derivadas de una iniciación sexum temprana y no protegida {en espedal deE embarazo 

adolescente), el Ministerio de Salud presume que en el cono norte e»ste 

aproximadamente unas 20,000 personas infectadas por VIH {virus causante del SIDA}, 

54 Altemalí.\'8, Departamento Urbano, Ing; Angel Pa\-eL SOEa Estudio de la oowamíru!ciifrrn de la C~ del oo Cbillól1 ~ 
1997, tomado de Díagnostíoo ambiental del Plan fulegm1 de .Desam.illo Intey¡rcl de C~ 
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que en su mayoría son jóvenes menores de 24 años y de los estratos más pobres de fa 

población. 

El hecho que en Comas se ubique eJ mayor eje de recreacJón juvenil (8 Retablo y Ja Aw. 

Túpac Amaru) implica que jóvenes de diversas zonas de lima confluyan en Comas. ~:o 

cual está directamente asociado a la prevalencia de ETS y a la iápida transrmsión deJ 

virus VIH, causante del SIDA, diversos estudios han revelado que las correas de 

transmisión de dichas enfermedades se encuentran asociadas n:o solamente a 

desinformación, sino también a condiciones de pobreza. inestabilidad laboral. baja 

autoestima y relaciones desiguales de género. en este contexto un sector particularmen§:e 

vulnerable son las mujeres jóvenes y adolescentes de los sectores más pobres, ias 

cuales generalmente son contagiadas por su pareja estable. 

B.- N. V. CON DESNUTRICIÓN Y PSICOMOTRICIDAD 

Los porcentajes de desnutrición han disminuido en los últimos años, pero !han aumentatilo 

los problemas de desarrollo psícomotor de los níñosfl:i>, relacionado a casos de anemia 

pero sobretodo al abandono familiar, esto es a la falta de afecto, de cercanía, de 

estimulación temprana, poco o nada aprenden con los padres, por el contrario su 

aprendizaje se da al libre albedrío a partir de Ja experiencia sensorial de la caiie o del 

encierro en el hogar. Sin normas ni afecto su desarrollo intelectual se ve afectado y 

limitado, pues se van automatizando s!n posibilidades de adaptar su oonoow;;ento a ga 

realidad. En Carmen Alto se registro 57% de niños con problemas de psicomobicidad y 

en Carmen Medio un 62%, valores que condicionan prácticamente a toda una generación 

para poder desenvolverse sin mayores dfficuttades. 

Los Servicios Básicos de Salud de Comas, sobre desnutrición en menores de 2 años 

registraron en Carmen medio 8,3% y en Carmen Alto un 16,6% de desnutridos crónicos. 

una de las tendencias que se perfilaban en este registro es que mientras mas aU.a es la 

ubicación territorial de las familias mayores probJemas de salud y especfflcameme 

mayores casos de desnutrición. Este problema se acenrua porque estos niños asirrn~ 

las mayores concentraciones de plomo de! ambrente, del parque automotor, de Has 

fábricas locales y de otros distritos. 

ss Se refiere a las habilidades innatas que desarroThm Jos .nmos a detemllir.ada Wacll 
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DESNUTRICIÓN NIÑOS DE O A 4 AÑOS 
¡. 

Tipo de desnutrición/ edad T Menores de 1 año · 1aoo 
1 

2a4años 
! 

Desnutrición aguda 5,9ºk 4,5% 
1 

4,9% 

Desnutrición crónica 4,7% 
1 1.4% ! 2,8% 

u . CUADRO 97. Fuente S.B.S. y Of. i-'Vr:lwa ~s Comas. Afio 1999 

DESNUTRICIÓN CRÓNICA EN ESCOLARES DE 6 A 12 AÑOS 

ZONA ~ % 

Sta Luzmíla 
1 

4 

La Libertad ¡ 1 

Co!lique, Carmen Alto 
! 

10 1 

CUADRO 98, Fuente S.B..S. Comas. 1999 

G-28 La población directamente afectaria por la desrnJtlicioo y dificil at::eeM~ a una &!Jw:acíón regular 

C.- t.j. V. CON ENFERMEDADES RESPIRA TORJAS Y GASTROINTESTINALES 

Las enfermedades de mayor incidencia son también la !nfeoció.'1 Resp1ratooa Aguda 

(IRA) y la Enfermedad Diarreica Aguda EDA, cuya prevalencia se encuentra asociada a 

los accesos de servicios básicos de salud, factores higiénicos sanitmiios y cfimátiCDS. 

mientras que en el rubro de enfermedades transmisibles deslas:a la TBC, parasitosiis. 

tifoidea, hepatitis, y otras como la gonorrea, sffifls y SIDA 

Esta situación se acrecienta como problema por una brusca desadaptación cuando 

sumados a la carencia material, de espado y de tiempo se swnan los protiemas del 
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UNiVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERíA CAP.TroiLO !.'Y 
FACULTJl.D DE INGENIER!A CIVIL NtiJBLI[JE VIDA.~ 
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G-29. El comercio informal y caiJ'ejero y el cacfruei'.o son reafidades ffilá tipo dla tmbajci !Jocaf 

D.~ N. V. CON LA FAMiUA 

La dimensión de la familia es otro factor que agrava el problenrna. G~aJ'1 parte de las 

familias tíenen más de cuatro hijos y una de cada cinco farmlias tien~ comD jefe de hO!t'"'12r 

a una mujer, recayendo sobre ellas y los niños la responsabilidad de la subsistencia 

familiar. 

Para el año 93 la misma entidad recoge el maltrato pemr.aneme de los menores q¡u.e 

trabajan: el 20% dijo que los maltratan; el 4,35% que los engañ&"l y les roban; el 2,6% 

que los explotan económicamente y el 2.61% que no tienen tiempo para jugar. 

Otro indicador de la condición precaria de los niños es eJ ano porcentaje de nacimientos 

no registrados. En Comas existen aproximadamente 14,873 mft.ns y adolescentes oo 

inscritos. Esta situación se debe sobre todo aJ descuido. a fa falf:a de medios eoonómioos 

y a una inadecuada información. 56 

La violencia familiar es uno de los problemas que son más ameos en esta zona de lima, 

donde por lo común son los pequeños ios más afectados por esta violencia. 

DISTRIBUCION POR EDADES DE MENORES AFECTADOS POR V§OLENCY\ FAMIUAR 

Menores de 6 años De6a11 años De 12a 18a008 

677 491 280 1 . . , . . 
CUADRO 100. Fuente: Demuna Mumapmtdad distrítal de Corres, ene-oá 99 

56 l\1wúcipalidad de Comas, 1996. 
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Total 

1!448 



Por.. 

UIIIJVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERJA 
FACULTAD DE INGENIERiA CIVIL 

Otro de los problemas de fas familias son los hogares de n.~~n so~o padre o madre, la 

desunión familiar con padres convivientes y con más de un hogar. madres solteras, mñ$ 

abandonados, o niños que viven en casas de famill!ares cercanos. 

Comas: Casos Denunciados enero- octubre 1999 
·¡enencmy regunen Vmlenda ¡fuiOOy llmariim y ~la ~no de Psimlil~ 

alimentos de visita fu miliar pft:ulógim ~ ~~ i'mg;lr 

853 242 369 85 129 36 so 34 
.. 

~ 

CUADRO 1011 

Además la familia en el cono norte se ha convertido en un prob!ema socia'l. registiándose 

por distrito denuncias por maltratos y abusos contra los niños y mujeres principalmente. 

Casos atendidos por las DEMUNAS por motivo de maltrato en 

1997 

Distrito NO de casos 1 % 

Ancón 17 J 0.36 

Carabayllo 87 1.87 

Comas 161 i 3..47 
1, 

Independencia 191 4.12 

Los Olivos 174 3.75 

Puente Piedra 194 4.18 

San Martín de Porres 45 0.97 

Ventanilla 237 5.11 

TOTAL CONO 1106 23.8 

TOTAL LIMA 4635 li 
100.0 

CUADRO 102. Ft."SSIie INEURADDA BARNEN 1997-98 

DEMUNA: Defensoña municipal del liiiio y del ~-ws 

D.- N. V. EN EDUCACIÓN Y DESERCION 

Según el Censo de 1993 en Comas existen 3630 hogares con niños que no asisten a !la 

escuela, 25,156 niños no reciben educación aJguna57
• 13 de cada den ni005 de "'6 a 14'" 

años trabajan, pero al trabajar desde temprana edad, los niños pueden afectar su salud 

física y mental, descuidar sus estudios y perder :contado con su comunidad 

exponiéndose al peligro y maJa influencia. 

Además se evidencia que la deserción escolar tiene mayor fuerza en la adolescencia. los 

primeros años de la escuela resultan de dificil soporte económico en la fam.ifia, a med"wa 

que pasan los años los costos se acrecientan. la educación oo es vista como U..'ll!a 

57 Censo Poblacional en Hogares con Necesidades- Año 1993- i:NEI. 
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Total 
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inversión, pues al parecer tan pronto se esta fisicamerne apto se empieza en alguna 

actividad laboral, la escuela pierde progresivamente su importanaa. esto ocurre en lla 

secundaría. 

Un promedio de 4,8% es fa tasa de deserción a nRtef dell cono. y a nive!l de Comas ru:n 

3,61% , la cífra aumenta en tanto sofo se considere a los alumnos de secundaria 4,4~. 

pues es entre estos que se encuentra la mayor tasa de deserción. 

INASIS'fENOA TASA DE TASA DE 
ESCOLAR DESNUTRIOON 'TRABAJO 

DISTRITOS INFANTIL mF Al\"'m.., :INFANTIL 

ANCON 5,5 26,8 8,4 
CARABAYLLO 5,6 24,.2 8;i 

COMAS 5,Z :!2,5 .12,5 
INDEPENDENCIA 5,6 22,7/ 13,3 
!LOS OLIVOS 5.2 l7,'!li WJ 
tpuENTE PIEDRA 7,0 27l'> 12,'-l! 

S.M DE PORRE.~ 4,9 l5,1íli l\ll,~ 

STA. ROSA 4,1 7,7 5,6 

Promedio 5,4 20,6 l!!Jl,l ., . ' > . ' 

CUADRO 103. INDICADORES EDUCATNOS EN LOS DISTRITOS !DEL COMO NORTE 

7 .3. Condición Laboral y Educación 

Se estima que el48,7% de los jóvenes. realizan alguna actividad labora! percibrendo Km 

ingreso, sin embargo su inserción en el mercado laboraB no es adecuada, ya que !la 

mayoría lo hacen en condiciones de subempleo y sus saiarios oo cubren sus 

necesidades domésticas58
, recurriendo únicamerne a actividades en el sector servicios, 

comercio y transporte. 

De la Población Económicamente Activa un 43,8 soo menores de 29 años, que tienen ~ 

ocupaciones menos calificadas y menores n~es de especiaizaciim, auif!ique los jóvenes 

son el grupo poblacional que ha logrado mayores niveles de e:sooiañdad. 

NiVEL EDUCATWO DE LOS JOVENES EN EL CONO NORTE 

Sin 
1 

Técnica 1 Nivel Educativo Primaria Secundaria t Superior 
Instrucción 

' 
Población Joven. 1,3% 7,7% 60,9% 18.8% ~ 11,3% 

CUADRO 1104, Fueme; 11\JEI 

El 91 % de la población joven han logrado acceder por lo menos a la educadión 

secundaria, sin embargo por deficiencias del sistema educ.at.ivo. conduir la educaci6n 

5g Recordemos que en virtud al decreto Iegis1am'l!ll 128 (Ley de Fo~ l.airomi Jim~ Ws; jóvenes mx.rw.res; d'e: 25 ru'i't;rs 
pueden ingresar al mercado laboml percibi-"'Ddo remm1eracimm;es mínimas en ~ioores l!a~ _precaria5 ron sm ~ficim¡¡ 
sociales recodados. 
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secundaria no tiene un impacto importante para efectos de empl'.eo. Por otro lado. por fos 

rangos de edad podemos presumir que más de un 70% ya se encuentra fuera def 

sístema educativo, pero sin embargo elfo no se refleja en fas cifras anteliO'!ieS sobre PEA. 

lo cual nos indica que existe una importante franja de pobfaáón joven que no realiza 

ninguna actividad (no estudía, ns trabaja), por tanto dependen económicamente def 

ingreso global de su familia recurriendo a ocupado:nes eventuales no cafmcadas 

(cachuelo), las cuales no le permiten obtener ingresos suficientes para satisfacer 

adecuadamente sus necesidades, recordemos que existen ocupaciones vinculadas m 
transporte (combis, moto taxis) y al comercio informa! las cuafes son prácticamente 

ocupadas por jóvenes que son percibidos como mano de obra baraf.a. 

7 .3.1. Nivel de Empleo 

Existe una tendencia a la disminución de la capacidad adquisitiva de la población a nivel 

metropolitano y el resto del país. Esm está en intima ráaaón oon las políticas 

económicas y con las medidas de ajuste estructurai que si bím han equilibrado ias 

variables macroeconómicas, no han resueHo á problema del empleo y ei desarroliD 

económico en el país. 

El 56.1% de la pobladón en Comas tiene ingresos bajos, el 27% tiene ingresos memo 

bajos, lo que hace que el 83% de enos tengan íngresos entre bajos y medio bajos. 18 

desempleo y bajo nivel de ingresos de la población ocasionada por la reresión ocasio.rna 

que la pobladón carezca de posibilidades de mejora, y afecta signmcativamente na 

capacidad de compra en todo el Cono Norte. Los adultos mayores a 35 años, carecen d!:e 

mayor oportunidad laboral, sea como mano de obra o por lo restrictivo de Ras 

contrataciones 

7 .3.2. Niveles de Ingreso 

Uno de los factores importantes para la economía local es ~ mareado o capacidad de 

demanda de la población. No es posible mejorar la producción sin mejorar el nivsi de las 

ventas de las empresas, y ei nivel de ventas depende en mucho de la capacidad de 

compra de la población, de su nivel de ingresos. 

Durante el mes de Junio dei año 1999 se realizó una encuesta a oonsurmdores de! dism1o 

de Comas, tomando como base una muestra de 300 hogares, Sie.rndo una de las vañaiires 

de esta encuesta el nivel de ingresos por hogar. las respuestas de ios encuestatiios 

tienen un sesgo hacia un menor monto, debido al temor a1 pago de mayores ímpues!Ds 

dada la cñsis económica. Sin embargo, los resUl~dos no tienen mucha diferencia con ~as 

entrevístas a los pobladores de las partes altas y también las partes bajas del distrito. 
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De la encuesta se deduce que el 35.67% tiene ingresos menores a SI. 300.00. el 2.6.33% 

de fos encuestados afirman tener ingresos entre SI. 350.00 y SI. 600.00, un 14.67% 

percibe ingresos entre S/. 600 y S/.1.000.00. Un 2 % de fm pobiadores pereiben ingresos 

mayores a 2,000. 

Podemos considerar el deterioro de los ingresos como una característica de los hogares 

en Comas y que no sólo afecta el nivel de 'ltida sino det..ermina la demanda de ~ 

empresas del distrito. 

NIVELES DE INGRESOS EN LOS HOGARES DEL CONO NORTE 

INGRESOS Frecuencia Poreentaje 

No contestaron 42 14.000'k 

Menor o igual a 350 107 35.67% 

Entre 351 - 600 79 26.33% 

Entre 600 - 1000 44 14.67% 
' 

Entre 1000- 2000 22 7.33% 

2000amas 6 2Jl0% 

Total 300 100.00°/o 

CUADRO 105. Fuente: Encuesta a Empresas de'/ Cono N!Mi.B, 199Bft AllemaWa 

1.4. Niveles de pobreza 

El JNEI establece que la pobJación en duación de pobreza se define como aquella que 

"posee un nivel de gasto por debajo dei valor de una canasta mínima de consumo 

alimentario y no alimentario"'. La pobJación en sOOación de pobreza extrema, por su parae, 

se define como aquella que "'no Jog¡ra satisfacer sus necesidades mírnmas de 

alimentación". 

El Equipo de Focalización, con el apoyo de UNICEF. realizó !a medición de Ja pobreza, a 

nivel de distritos, sobre la base de una metodologia que integró 11 indicadores sooio

económicos y permitió el diseño del ~J!apa de Inversión Sodal o Pobreza. Dos 

indicadores se refieren a condiciones de pobreza extrema {tasa de mortalidad infantil y 

porcentaje de niños con desnutrición crónica) y nueve a carencias básicas {tasa de 

analfabetismo, tasa de inasistencia esco!ar, tasa de niños que trabajan. porcentaje de !la 

población económicamente activa sin profesión. porcentaje de hogares ron hacinamiento. 
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porcentaje de viviendas con techos precarios, porcentaje de m'iendas sin red pú~ica de 

agua, porcentaje de viviendas sin red pública de desagüe. porcemaje de viviendas sin 

alumbrado eléctrico). 

La población en el Perú, menor de 18 años se encuentra en nivefes de pobreza en más 

del 59,1 %; que en Comas, sígnfficaria más de cien míl menores en condición de pobreza, 

que para su alimentación familiar es común abastecerse de los comedores populares o 

de los Comités de Vaso de Leche. 

El INEI a través de la Encuesta Nacional de Níveles de Vida (ENNHV) mimó el impacto del 

schock económico estableciendo que entre julio y diciembre de 1900 las remuneraciones 

cayeron en un 23%. El efecto se sintió de igual forma a nivem del mnsumo. entre junio de 

1990 y octubre de 1991, los gastos de consumo de la pohlaáón cayeron en 31%. 

tendencia que ha mejorado a la fecha no muy signfficativarrrente. 

La población de Comas en situación de pobreza a nivel del país creció eme 1985 y 199l1 

de 41.6% a 53.6%. La pobreza extrema crece, en el mismo periodo, de 118.4% a 21.5~. 

En el período 1994 y 1996 el porcentaje de población en situación de pobreza pasa d'e 

47% a 49%. El porcentaje de personas en pobreza extrema va de 19% a 16.6%. n..a 

comparación permite deducir que el amnento de la pobreza se ha sentido igual e incluso 

en mayor medida en el Área Metropolitana que en el conjunto del ¡mis_ 

En el caso del Área Metropolitana üma Callao las cifras muesmm diferencias con ras 
registradas en todo el país. Entre 1985 y 19961a pobreza crece de 27.4% a 39.7%, es 

decir, aumenta en 12.3%. Por su parte fa pobreza extrema. crece en el mismo periodo, de 

3.4% a 4.8%, experimentando un aumanto de 1.4%. 

Es conveniente anotar, sin embargo, que según las mediciones realizadas por eiiNEU59 

se calcula que en la metrópolis 1'870,000 personas son pobres. las cuales representan el 

28.3% del total de habitantes de la ciudad, de este tot.al 24-2,000 son pobres atremos, 

que representan 3.8%. 

Las mediciones deiiNEI, el Instituto "CUÁNTO"', y mediciones más recientes efectuadas 

por el Banco Mundial60 han encontrando que el Perú esta entre los doce paises rrnás 

pobres del mundo, con una población de 12 miUones en esta condició.'l, que representan 

el49% del total de la población del país. 

La estratificación socio económico planteada por ~ INEI, basándose en el . Censo de 

1993, muestra que en Lima Metropolitana 48.5% del total de su población es de ~o 

socio económico bajo, un aproximado de 3 mmones de personas; 21.3% es de estrmo 

socio económico medio bajo {presentan aproximadamente 1 ~mlkln 300 mil personas); 

13.9% son de estrato socio económico medio (representan un aproximarlo de 800 !lll'MI 

59 Th."'EI. Ob. Cit. 1996. 
60 Banco Mundíal "Informe sobre indicadores de desliurrollo 1998", GineJbm 1998. 
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El Mapa de Inversión Social de FONCODES y UNICEF establece. sin embargo. que el 

índice de pobreza ponderado de Comas es de 1.8%. e lndependencia es de 7.2%. el cuaf 

los dasífican como distritos de '"pobreza aceptable". la comparación del índice de 

pobreza entre los distritos def Área lntemistrítaf Norte muestra que Comas se encuentra 

en una situación menos pobre que dísmtos como Ancón {20,1), Puente !Piedra (18,8) o 

Carabayllo (13,0). 

INDICE DE POBllEZA. EN ELA.REA INFEB»1STHITM..!KOIU'E 

Distritos Cono Norte Indke de pobreza extrermt 
Ancón ·w.I 

Carabayllo 1l.J,O 
Comas 7,8 

Independencia 7.,2 
Los Olivos H,9 

Puente Píedm ]8~8 

San Martín de Porres 5,7 
Santa Rosa 15,6 

CUADRO 108. Fuente: IMPIFONCODESIU!IIICEF, Uma 1998. 

Evidentemente la medición de la pobreza esta determinada en gran medida por los 

parámetros de medición que se establezcan para determinar lo que es pobreza. 

Con respecto a los Niveles de Pobreza, en Independencia predominan 8os hogares de 

estrato socioeconómico bajo con un 34.9% y medio bajo con 32.3% 

En Comas la desigualdad puede ser medida a través de indicadores de estralñicación 

socio económico, según información de! INEI. 56.1% del totm de la pobSación del dismto 

se ubica en el estrato socio económico bajo, es decir seis de cada diez personas; 26.7% 

se ubica en el estrato socio económico medio bajo: 12.4% en el estrato medio; 4.6% aTJ el 

medio alto y apenas 0.3% en el aito. 

ESTRATOS SOCIOECONÓMICOS EN EL CONO NORTE 

HOGARES Alto Medio .Alto Medio MedíoBaio 
!Ancón O.f 2.~ 15.11 18.€ 
Carabayllo 0.( 2.J 17.E 22.( 
Comas 0.( 4.E 12..1! 26J 
Independencia 0.( O.C 32.1 32.~' 

Los Olivos 0.{ 14.:1 32.~ 16.f 
Puente Piedra 0.( Qj 5.: 12:{ 

San Martin de Porres O.C 8.4 53J 23.:2 
Santa Rosa 1.f 1.S 16.€ 20Jl 
¡ventanilla 0.( 5.(1 17.1 12A 

Cono Norte o.~ 4..4 ~ 20.E 

CUADRO 109. Fwmt&: 51\BB, 1~ 
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Bajo 
62_(1 

51.€ 
55.1 
34.~ 

36.~ 

81.€ 
1!4.~ 

58./ 
164.e 
51.Sl 

Otros 
(!).<!1 

0.1 
o~ 

0.11 
0 .. 1 
O Ji 
(Qt1! 
©..7 
@.1 

~ 
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7.5. Condición del Medio Ambiente para el Nivel de Vida 

Urna es la quinta ciudad más cootarrnnada de América latina y la tendencia es a! 

aumento de la contaminación por efectos de la pobreza y la falta de planificación. lo q!l.re 

se constituye en un obstáculo para el desarrollo integr~ de la ciudad. 

El deterioro acumulativo de la ca!idad y dispornbUidad del recu;so a;gua, ~ deteñoro de !la 

calidad del aire, como consecuencia de aumento descontrolado dei transporte y la fabA 

de control ambiental a la industria, el nivel bajisimo de balneabliidad por descargas 

urbanas en el litoral, el desbalance de las áreas verdes pe1 cápita. y la destruooón 

irreversible de las tierras agricoias, son los principales procesos de OO'l'rtaminación en 

Lima Metropolitana y sus conos. 

En el río chillón que desemboca en la zona norte de esta ciudad limeña, tiene el tramo 

más contaminado desde su dese.""nbocadum hasta 2 Km. aguas arriba dá Puente ChiMn 

{Carretera Panamericana Norte), zona que comprende Ventanilla, San lát'iartín de Pones, 

Puente Piedra y Comas. 

En cuanto a contaminación del aire en Comas, independencia y Carabayiio, de acuerdo a 

estudios realizados61
, poseen altos indioes de oo:ntanñnación atmosférica, sus vmores de 

contaminación superan los límites máximos permisíbies establecidos por la Organización 

Mundial de la Salud. Su ubicación en la parte norte de la ciudad de Uma, le confiere 

características propias que la calffican oomo receptor de~ comamínaáón "importada"'. 

generada en otros lugares y que por efedtos de ia acción dei viento es trarnsportada hasíla 

esta parte.62 

Las partes altas son las que carecen de insfailaciones sanrumas adecuadas (agua y 

desagüe) y donde el servicio de Umpíeza es costoso y por !lo tamo de mfidl manejo. Ho 

cual agrava los niveles de contaminación. 

Esta contaminación ambiental de aire podria contrarrestame con [a implementación de 

áreas verdes bien mantenidas. Sin embargo, no contamos con las áreas suficientes pma 

ello, especialmente en las zonas altas. En las partes bajas o zonas urbanizadas no existe 

un sistema adecuado de mantenim1ento de las áreas \-"erdes debido a las deficiencias de 

recaudación y gestión de las áreas competentes de la municipalidad. 

La población no contribuye con e1 cuidado del ambiente; sus adñudes contribuyen en 

parte con la proliferación de focos de contaminación en las canes y eJ deterioro de Das 

pocas áreas verdes existentes. No existe por lo tanto, un nivel de conciencia ambiental en 

la mayor parte de la comunidad. 

61 Estudio realizado en la F ac. de Geografía de la UNMSM. üma, Ro/97. 
62 Alternativa- Estudío de la contamínación en la Cuooca dcl rio CbiUlón.. Sdñembre 1997. 
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7.6. Tendencias económica$, sociales y urbanísticas 

7 .6.1. Tendencias en lo económico 

La tendencia a la agudización de la pobreza en las dos úllimas décadas lleva a !la 

población a responder de dos maneras: creando su propio empieo generando micro y 

pequeñas empresas productivas. de comercio y servidos; pero también. en los últimos 

años, generando otros mecanismos de sobre\IMencia como los Comedores Populares. 

Clubs de Madres y ampliando k.ls Comités de Vaso de leche y una mnármca 

organización junto a estos mecanismos. 

Otra tendencia es la tercerización de la eoonomia que va escapando aunque despacio de 

una prolongada recesión en !a industria y con visos de un mayor creómiemo del comeJtio 

exterior (ATPA), es así que aunque existe un menor número de empresas dedicadas a m 
producción y lo manufacturas, estas avizoran mejoras con e3 nuevo tratado. 

Otra tendencia de las empresas pequeñas es que predomina el pequeño capital ya que 

los que lo impulsan tienen poco capñal pero al mismo tiempo Je pe¡rmite mayor flexibilidad 

y sus riesgos son menores. 

Este aumento del número de establedmientos se refiere básicamente a las actividades 

en pequeña escala o también l~madas de mero y pequeñas empresas. Ambas 

tendencias se explican por la presión existente en la población por conseguir cualquier 

modalidad de ingresos y a que las actividades de comercio y senñcios requieren de pooo 

capital y pequeña infraestructura. 

Por otra parte, se detecta una reducdoo en el1 número de empresas productivas y de 

manufactura. De las cifras conseguidas por el INEI en 1993 y 1996, se puede afirmar ~ 

disminución del número de esfabledmientos indusmales de ~ considerable. Una de 

las pocas actividades manufactureras que tuvo crecimiento fue sin lugar a dudas ila 

industria paníficadora. El resto de actividades productiv.:rs quebt'arofl o cem~ron debido a 

la fuerte recesión que vivimos desde hace algunos años. Fawrebiemente esta tendencia 

va quedando sólo en las estadísticas, ootándose una mejora en las producciones de 

vestidos y calzados. 

Pero no sólo la recesión afecta a las empresas de fa adividad productiva la carencia de 

recursos de información y de capacitación y finam:ieros no permiten aprovechar Ros 

mercados y en general las potencialidades del distrito y del Cono Norte. 

Como producto de la reducáón de ~a adMdad productiva y la poca absorción de mano de 

obra por el comercio y los senñdos, a desempleo ha crecido alarmantemente en a 
distrito, particularmente en los jóvenes y las mujeres. Aunque no es el desempreo 

propiamente dicho sino el subemp~eo. ya que a. pesar de estar en alguna actMdad S!J:S 

ingresos no cubren la canasta básica fam!fiar. 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DE!.. TRNJSPORJE I1JRBJWO 
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARRO'.l..O DEL ÁREA 
César Augusto Chávez Soto 232 



UNiVERSIDAD NACIONAL DE tNGENIERiA CAPiTULO VIl 
FACULTAD DE 11\!GENIERÍA CIVIL flmfH.. DE VIDA .fi!LCANZII.OO 

~·-r¿~~~~'.i.\.'~·;-~;¡,::t~'::'~:g-:;:~'i1'}.l:Wt!:~i'?:' .... ~"l.:t~.~~~-0<~~!.";:¡;.,"21...~'U~'ls..':"'"~~<-.¡~;:Ex..1~~:t.W~:.':';CI.U.~1'~'tJ!o~t;;;t1.1'1.~.fl'.?~~~'f..~2-n..vr~;;.-;~~"1'.;;:-:.'!~;F;U:':'l.\~~_,.!'/~~~;),tl~~í.:J~'it.:-;..."'7.m..~.Jt...":01.'a'!..~.l:'.Jl~<"e'm~z:;rJ':'.:'l?;!.'ú'.);,."J 

Como parte de estos procesos, se han configurado en fos ú¡timos años agiomeraciones 

económicas de comercio y servidos, pero también de actividades productivas. Las 

aglomeraciones de comercio y seNicios son las más numerosas y á~lílámícas, habiéndose 

instalado a lo largo de la Av. Túpac Amaru y su margen oeste. aunqu.¡;e también en 

algunas arterias secundarias de los ejes zonaJes. 

7 .6.2. Tendencias en el aspecto urbano 

Según el último censo, las ciudades intermedias crecen oon ma-tar rapidez que ~a ~ 

Lima y los flujos migratorios se mantienen e induyen a las capitales de provincias, 

capitales de departamento y ciudades intermedias antes de migrar a Lima. 

El crecimiento urbano vertiginoso y expans.fvo hacia el lado sur de üma y mayores 

niveles de densificación hacia el Norte de Uma. En los últimos años se viene definiendo 

dos modalidades de crecimiento poblaáonaJ en üma Metropoiita!!la. Crece rápidamente 

hacía el Sur vía expansión de áreas, siendo fos ocupantes pernenecientes a sectores 

medio altos, altos. También crece hacia ~ Norte, pero más lenta.."llente y elevando su:s 

niveles de densificación, y siendo su población perte.,"leciente a sectores medios. moo!lo 

bajo y bajo. 

La construcción de los anillos viales de lima, provocarán un nuevo dinamismo a las 

zonas periféricas de Lima ya que se integran los Conos y su ecooomia se convertirá e\11 

una economía de anillos y las empresas canales se convertirán en empresas 

ínterconales. Estas propuestas de unfón conat y comrergenda de economías va 

quedando en estantes, ya que los presupuestos estimados son demasiado elevados. 

Otra tendencia es la necesidad de vivienda, y la existencia de los cerros como limites y !la 

inexistencia de áreas de expansión urbana, crea un proceso de densfficación urbana por 

zonas. Dada estas características. Estas características descritas et'11pujan a la población 

a la ocupación creciente de la falda de los cerros, ron todas las limitaciones y 

precariedad de servicios que esto origina. ya que sus costos de construcción y 

habilitación de servicios es surnanente alto. Otra de las tendencias a ·que obfiga eslie 

proceso de hacinamiento, es la construcción wmcai. lo que se manifiesta básfcamemte 

en las zonas planas. La ocupación desordenada de fos cerros y Ra falta de condiciones 

para vías de comunicación entre estos nuevos poblados. han hedto de independencia !I.Dn 

dístñto desarticulado o desintegrado entre sus principaJes ejes zonales. 

7 .6.3. Tendencias en el aspecto social y cultural 

Se registra una agudización de la pobreza y la desigualdad como consecuencia evidErie 

de la aplicación de las políticas de ajuste. estabilización económica y refomia del Estado. 
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El Área Metropolitana Lima Callao ha sido afectada, iguai que el conjunto del país, por el 

crecimiento dramático de la pobfaaón en condición de pobreza y pobreza extrema. la 

desigualdad entre sectores sociales en Urna Metmpofitana es una ~ídad que (fmita fas 

posíbífídades de integración y cohesión sedal, e! sentimiento de pelltenenda y ei ejercicio 

de la ciudadanía, entendida como el ordenamiento, ejercíáo y coiitáencía de los derechos 

y deberes que poseen los individuos miembros de una determinada comurudad civica. 

Por otro lado, paralelo al surgimiento de iniciativas colectivas para la solución de fes 

problemas de vivienda, surgieron también formas de organización en estos sectores de ~ 

población como los Pueblos Jóvenes o Asentamientos Humanos y se forman 

Organizaciones Vecinales para defender la posesión de los terrenos y para gestionar la 

obtención de los servicios básicos. 

Con la agudización de la crisis económica. en la década de los 80 y el 90 se fueron 

creando nuevas formas organizafivas para enfrentar esta crisis. En eli campo de [la 

alimentación familiar: Comedores Populares, Comités del Vaso de Lecne, en el de ~a 

generación complementaría de los ingresos económicos familiares: Clubes de Madres. 

Talleres o Empresas Autogestionarias. etc. 

7.7. Nivel de cultura y recreación 

De los espacios culturales y recreativo·s con los que se cuenta en esta zona del COfltO 

norte se cuenta pñncipalmente con el parque zonal Sinchi Roca, y otros zonas verdes 

menores; se ha desarrollado la oferta lúdica (juego) para aduttos. jóvenes y adolescentes, 

sin embargo el proceso de surgimiento de estos establedmierrtos (discotecas. pubs y 

bares) ha sido bastante desordenado, y en precarias condfciones ~o que genera que fes 

mismos, no cuenten con las condiciones mínimas de seguridad. 

En el Encuentro de Jóvenes de Comas {octubre 1999} participaron veinfidnoo 

organizaciones juveniles de diversos ámbitos (induso una Asociación de Empresarios 

Jóvenes), esto nos revela un importante potencial organizativo de los jóvenes, que no 

solamente participan en organizaciones juveniles formales sioo tal11!l!én en diversos 

grupos religiosos, deportivos e índuso algunos que se organizan espontáneamente en su 

barrio con diversas finalidades pero no cuentan con un nombre o estructura organizafum 

definida. 

Sin embargo buena parte de los jóvenes están ai margen de actividades e iniciativas 

ejecutada por los programas de promoción jweml. ya sea de mirnsterios, 

municipalidades, ONGs o agrupaciones juveniles. Conciertos de rock, festivales juveniles, 

concursos de expresión cultural, campeonatos deportiws, cursos y capacitaciones 

laborales, formas de organización jtst.Jenil. entre otras, no han logrado aún incorporar a un 

grueso sector de la juventud. 
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Un elemento colateral son los negocios orientados al uso de la flbre sexualidad· y 

pornografía que se ofertan a fos jóvenes en eB dismto. la profifSJ,"aeión áe hostafes oon 

1íbre acceso a jóvenes a bajo costo y sin los niveles de salubridad adecuados. !La 

prostitución de jóvenes adolescentes e íncluso fos centros ne pomograflía Qn.re 

vínculados a las discotecas, es posible que los lóvenes encuentren! Embre acceso a drogas. 

alcohol generándose problemas de violencia permanentemente. Siendo Comas el cuarto 

e Independencia el sexto de los distritos que poseen mayor indice de prostitución intarmll. 

después de Ate Vitarte, Callao y Cercado de Urna; últimamente ha sido promufgada um 

ley que penaliza con cárcel efectiva de hasta seis años. a !os que clientes de lla 

prostitución infantil, después de la modificación de! Código Pen~-

Por otra parte, la población joven tiene una pre-<:encia significativa oo el cono norte. lo que 

convierte a la educación en una demanda muy significativa en la población. la necesidad 

de mayor cobertura educativa pero principalmente su calidad, es una de las 

reivindicaciones más sentidas por la población y que ha sido recogido de los distintas 

talleres realizados con su presencia. 

Esta calidad educativa no sófo tiene que ver con una buena metodol!ogía. la magnitud de 

la crisis política actual, cargada de valores negativos. nos lleva a incorporar en Ba 

educación la promoción de valores humanos y una visión integral del desarrollo y de las 

relaciones. 

7 .8. Caracteristicas de los problemas de transporte, la \rlda Sedal, 

Incremento de la Violencia y Delincuencia 

Según la encuesta realizada por Cuanto en 1998, los habitantes de Lima Metrapolifairna 

consideraban como de los principales problemas de ra ciudad al wnspoJte. después de 

la delincuencia. 

PRINCIPALES PROBlEMAS QUE AFECTAN A lA CIUDAD i Total(%) 

Delincuencia 54.6 

Trafico- Transporte 44.8 

Basura 41.2 
i 

Desempleo ¡ 29.6 

CUADRO 110. Fuente: Cuanm S.A.-1998 

Además los encuestados señalaron que los principales problemas del transporte son !la 

congestión producida por el excesivo número de líneas con un 72.4%; considerando un 

calificativo al transporte público urbano de pasajeros determinaron que estos servicios 

63 Tomado del díario Correo, Martes ll de ma;yo (pág 12.) -y Jueves B de mey® (pag 14) de 2004. 
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son muy regulares, y los tipo combi son considerados los más bajos en calidad de 

servicio. 

PRINCIPALES PROBlEMAS EN El TRANSPORTE ~ Total(%) 

Congestión 1 Muchas líneas 1 muchas combis ~ ¡ 72.4 

Exceso de velocidad 1 chóferes irresponsab~es 1 i 
~ 37.2 

accidentes ~ 
~ 

Unidades en mat estado ~ 20.4 

CUADRO 111. Fuente: Cuanto S.A.-1998 

ENCUESTA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PÚSUC07 $EGÚN TIPO DE 

VEHÍCULO 

CAUFlCATIVO DEL VEHECULO 

TIPO DE VEHICULO TOTAL NO NO 
BUENO REGUL..AR MALO 

SABE EXISTE 

MICROBUS 100,0 22,4 53,0 19,1 4,6 1,0 

CAMIONETA 

RURAL(COMBIS) 
100.0 

' 
19,5 49,4 27,5 3.4 0,1 

OMNIBUS 100,0 21.5 47.3 111.0 15,4 4,9 

MOTOTAXI 100,0 14,7 26,4 6,6 27,1 25,3 

TAXI ' 100.0 51,4 ' 29,0 1.3 15,8 2,5 

CUADRO 112 Fuente: JNEI- ENAHO 1997 JI Tlimeslm, encues'ia realiZada a jefas de familfía. 

: 

ENCUESTA SOBRE ¿POR QUiEN EMPEZAR El ORDENM,iENID DEL TRANSITO? 

Por las Por los Por los Por los Por los 
No opina 

combís mícrobuses ómnibus taxis pamcufares 

Porcentaje 83.8 8.6 3.4 1.4 1 1.3 

CUADRO 113. Fuente: INEI- ENAHO 1997 89 T!imeSJue 

Se tiene que la mayoría considera que debe continuar ron la poNHica de reordenamiento 

del transporte, empezando el orden con las oombís en un 83Jr3k seguido de los microbús 

Ahora, en el cuadro N°, se tiene que las poUticas educaiivas son fñanleadas comt:J 

solución por los encuestados, seguida de una mejora en eS contrd.i de la veSocidad. 
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número de participantes fluctúa entre 8 y 40, por tanto es probab!e que unos dos mil 

jóvenes se encuentren implicados en el pandiflaje. 

Un 591'/ó de las pandillas se localizan en fas zonas aftas ~ distrito. zonas que a su vez 

son las de mayor índice de pobreza y extrema pobreza, el41% restante se encuentra en 

las zonas bajas.65 La mayor parte de las pandíHas están compuesta por varones, sin 

embargo se ha identificado pandinas mixtas y 2 conformadas por mujeres en las cuales ef 

riesgo social y de salud es mucho mayor para sus integrantes. 

Se puede plantear una dasificación sobre las características de grupos juvem1es q¡¡¡;e 

generan violencia en el distrito. 

• los piquetes o ~~la Mancha" escolar: es una agnupación ocasionar de 

escolares que se confrontan por liderazgos y presffgfcs de sus colegios. en esta 

medida son parecidos a las pandiHas. Esto por lo común sucede en las grandes 

unidades escolares de Comas. 

• Barras deportivas: por lo oomím induyen a miembros de mayor status 

educativo, el vestido es formal, se reúnen en la fecha del juego de futbol pero días 

ames organizan su reunión a través de un medio imonna1 de comunicación que 

abarca desde.los asentamientos humanos de las alturas de Collique hasta el km 8 

de la Av. Túpac Amaru, por ello su perspectiva es mas incluyente ya que puede 

agrupar a diferentes barrios confrontados. 

• Pandillas: son de menor status educativo y se agrupan como organizaciones 

solidarias por el control del espado temtoria1 en el asa! res}:tien sus integrantes ~o 

que les confiere prestigio publico. pueden constituirse en mua situao1ón de transíto 

a la delincuencia común. 

• Delincuentes comunes: actúan en pequeños gn.spos. en muchas situaciones 

se tratan de ex panmUeros, su accionar es subrepticio y a la "'SlZ violento. Pueden 

organizarse como bandas annadas. 

Existen también problemas de violencia asociadas ~ ronsumo de drogas y aleo.~. 

solamente entre la zonal 1 y 11 de Camas se ha identificado 24 centros de comercialización Y 

M Comas esta dividido en 13 zonas. deJas cuaJes cinoo son Jas de IDQlYdlE activid:rd de las pandinas: 2.,3 &,9y 1 
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consumo de drogas, además que la mayoría de centros de diversión nocturna venden 

licores de baja calidad o adulterado a menores de edad 

7 .8.2. Nivel Desarro!fo Pamcipativo de la Ciudadanía 

En la última década se ha producido en üma Metropclitana un proces1> creciente de 

pérdida de la solidaridad, de disgregación y fragmentación y, por e'lilo el debilítallllent.o de 

los mecanismos de integración y cohesión sociaL las causas que explican este procesD 

son, entre otras, el impacto negativo de las poUticas de ajus!e estrw:turai, estabífJZacioo y 

reforma del Estado sobre la sociedad dvá8; la crisis del sistema de parudos y 

representación política que ha provocado diSegitimación, indiferencia y desinterés por 

parte de la ciudadanía de los procesos de participación socia1 y e! sistema político. 

Asimismo, el antiguo tejido social se ha dísueito y ias posíbíiidades para lograr e~ 

reconocimiento y afirmación de la ciudadanía se han reducido drásticamente. Lo que se 

va consolidado es una nueva forma de sensibllidad socia! donde la iooMduaüdad es 

entendida como satisfacción del interés personal y como eneamga de la sot'l\Íaridaá. 

Sensibilidad que se legitima en lo que se ha llamado ética rea!iista perversa. es decir, 

"sálvese quien pueda y como pueda'". 

Ei proceso de globalización ha sumado. a través de los medios de comunícaáón, que 

realidades de diferentes regiones del mundo comíencen a ser vhf.das cercanamente y en 

un mismo tiempo. Las nociones de espacio y tiempo experimentan cambios y lo cotidiano 

es transformado por la oferta de bienes ~mbólicos que 'os mec:Ws brindan diariameme: 

los patrones de consumo, la moda, la música, la información. La tecno~o_gia informática 

ha jugado un rol dave en todo el prooeso oonmbuyendo a generar una imagen de 

pennanente cambio a la vez que de profunda angustia e incertidumbre. 

7 .8.3. Nivel de inseguridad Ciudadana 

El incremento de la inseguridad ciudadana es uno de los procesos que !!Tii.ás dammeme 

se ha manifestado, si bien no existe suficiente información para med~r eJ proreso de 

incremento, por las limitaciones de los sistemas de informacioo de ras agencias de 

seguridad públicas y privadas, la opinión pública considera que la cnsegufiidad dooadana 

se ha convertido, en los últimos años, en uno de los principales problemas que tiene hoy 

la ciudad y el país. 

El principal agente generador de inseguridad es ia deiincuen-da ia waJ afecta de mana-a 

generalizada a la población. El 80% de las denuncias registradas por la Poiicía Nacio~ 

del Perú, el periodo 1998-2000, se concentraron en delitos contra ef patrimonio. 
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COMAS: :REGISTRO PO:R TIPO DE DEUTOS DE LA POLILU lNIA(,'JOJllilAL DEL YERD. 13~)9 
'TIPOS DE DELITOS COJ\'TRá!.A 'I'IDáJml., COJ\;'ifRáM CO~'nlá i.'lL .1 CO!IimA LA '1 OTROS TOTAL 

CUERPO;;: LA SALUJ!j LUJF.:l!:ll.!W PA1l~O:Sl0 • SM..!!ll9 l?l'_l;jRlC.-\. ~ 
COML">,IffiL<\S r 

COLUQUE 2 u ~ o l 69 
IPA.SCANA 39 216 149 10 1lt 354 

UN!VERSIT.<\RIA 23 l6 16.6 (¡] t: :m 
SANTA LUZl\IILA .ro J((j) 378 ll.1 18 483 
SANTA ISABEL IM 77! f&67 JC n 1!11 
TUPACMfARU 93 B 562 27/ o 695 
TOTAL JJ3 174 '»""76 !11.5 82 Jf;IJ(J 

CUADRO 115. Fuente: Comisarias Co!J:rque, Pa~ Unil.-ersñaJiia, Sama fi..aJzmifa, Santa Isabel y TúpecArm..ru 

La muestra, de 8,643 personas de 12 y más años que fueron entreifiStadas en Urna 

Metropolitana, mostró que según estratos socioeconómkDs la ~ación afectada no se 

diferenciaba significativamente. 8 32.3% de los entrevistados de estrmo aito dedaro 

haber sido afectado por algún acto viotento, el 32.1% de fos emrevístados de estráo 

medío alto declaró de manera similar. el 32.4% da los entre\flstados de estrato medio ~'o 

declaró también lo mismo, sólo en eí caso de ios entrevistados de estrato medio es un 

poco mayor la incidencia 34.9% y en el c:aso de ~os emrevisl'J.ados de estrato bajo donde ca 
íncidencia es lígeramente menor 31.7%. 

La inseguridad no se concentra tampoco en alguna área o dismto en particular, es 

sentida de la misma forma en toda la mef:i¡"'Ópmis, generalizándose en todos los distritos y 

áreas de nuestra ciudad. El 30.6% de los entrevistados del Área Norte dedaro ser víctima 

de algún acto violento, el 30.0% de los entrevistados del Área Este declaró algo smilar. el 

31.1% de los entrevistados del Callao declaró ia!-nbién haber sido \fÍctima de algún acto 

víoiento, la incidencia se eleva ligeramente en el caso de los emrevistarlos del Área 

Central donde llega a 32.8% y el Área Sur donde ~tanza un porcentaje de 36.0%. 

U*.A AL.~TTANA: ~AS AfECr~AS fa~; Ate.J!>~ ACTO 'lWl..ENTO 
SEGUN .AAEA DE~ 

CUADRO 116. Fuente: INEI "EnctJesta de hogares sobre victimizaci6n en Lima.!Metropalltana': Lima 1998. 

El incremento de la inseguridad se ha oonverfido en un proceso determinante para ~os 

procesos de desarrollo del Área Metropolitana Urna Callao. En gran medida el íncremento 

de la inseguridad puede relacionarse con el aumento de la pobreza y la desigualdad. 
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CAPITULO VIII 

REALIDAD DEL 
TRANSPORTE URBANO 

El hombre es arquitecto de su propio destino. 
JOSÉ INGENIEROS 

El transporte es una ciencia y un arte, como ciencia estudia al movimiento en el 
entorno, y como arte es holístico, pues demanda de la comprensión de su entorno 
total (modos de trasporte, aéreo, peatonal, vehicular, tranvías, ómnibus. marítimo, 
etc.). la evaluación del transporte se tiene que dar en un enfoque lnter y 
Multidisciplinario, donde intervienen la ingeniería. la arquitectura. el derecho. la 
psicología, la estadística, la antropología, y la economía. 

ROMUlO CHINCHA Y ROMERO 
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CAPiWJLO VIII 
REALIDAD !DEl. TR/J!!8SPORTE f.JRBANO 

Conductor: Es la persona habilitada y capacitada técnica y teóricamente para operar un 

vehículo. 

Marcas viales: Señales escritas adheridas o grabadas en la vía o con elementos 

adyacentes a ella, para indicar, advertir o guiar el tránsito. 

Microbús: Vehículo destinado al transporte de personas con capacidad de 10 a 19 

pasajeros. 

Motocicleta: Vehículo automotor de dos ruedas en línea, con capacidad para ef conductor 

y un acompañante. 

Mototaxi: Vehículo liviano motorizado de tres {3) ruedas, con capacidad para el conductor 

y una posterior para dos personas. 

Pasaiero: Persona distinta del conductor que se transporta en un vehículo público. 

Paso a nível: Intersección a un mismo níva de una calle o carretera con una vía férrea. 

Peéf.ón: Persona que transita a pie o por una vía. 

Semáforo: Dispositivo electromagnético o electrónico para regular ell tránsito de 

vehículos, peatones mediante el uso de señales luminosas. 

Señal de tránsito: Dispositivo físico o marca especial. Preventiva y reg~amentaña e 

informativa, que indica la forma correcta como deben transitar los usuarios de las vias. 

Tráfico: Volumen de vehículos, peatones, o productos que pasan por un punto especifico 

durante un período determinado. 

Tránsito: Es la movilización de personas, animales o vehículos por una via pública o 

privada abierta al público. 

Trm:g.ngrte: Es el traslado de personas, animales o cosas de un punto a otro a través de 

un medio físico. 

Vehículo: Todo aparato montado sobre ruedas que permite el transporte de personas. 

anímales o cosas de un punto a ot.ro por vía terrestre públíca o privada abierta a! público. 

Vehículo de servicio público: Vehículo automotor homologado, destinado a! transporte de 

pasajeros, carga o ambos por las vías de uso público mediante el cobro de urna tarifa. 

porte o pasaje. 

Vehículo de transporte masivo: Vehículo automotor para transporte público masivo de 

pasajeros, cuya circulación se hace por carriles exclusivos e infraestrucrura especial para 

acceso de pasajeros. 

Vía Zona de uso público o privado, abierta al púb!ico, destinada a! tránsito de vehiculos y 

personas. 

Vía arterial: Vía de un sistema vial urbano con prelación de circulación de tránsito sobre 

las demás vias, con excepción de la vía férrea y ia auto~,.a. 

Vía peatonal: Zonas destinadas para el tránsito exclusivo de peatones. 

Vialidad: Conjunto de servicios pertenecientes a las vías púbJicas. 
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Zona escolar: Parte de la vía situada frente a un es"~Bblecimiento de ensertanza y que se 

extiende cincuenta (50) metros al frente y a los lados de! limite del establecimiento. 

Ingeniería de Transporte: Es la aplicación de los principios tecnológicos y dentfficos. ai 

proyecto funcional, a la operación y a fa administración de las diversas partes de 

cualquier modo de transporte, con el fin de proveer la movilización de personas y 

mercancías de manera segura, rápida, confortable, conveniente, económica y compatible 

con el medio ambiente. 

lnaeníería de Tránsíto: Es aquella fase de la íngeníería de transporte que tiene que ver 

con la planificación, el proyecto geométrico, las operaciones de tránsito por las calles y 

carreteras, sus redes terminales, tierras adyacentes y su relación con mros modos de 

transporte. 66 

8.2 Identificación situacional de la vialidad, el transito y el transporte de 

lima. 

El crecimiento demográfico acelerado en el centro urbano de la capital, cl asentmmento 

acelerado de las áreas periféricas por los mígmntes de lima. las nuevas demandas y 

necesidades de transporte masivo. la necesídad de mayor infraest.ructura vial. la falta de 

coordinación interinstitucional y el deficiente dinamismo de la p~aneación urbana ha 

ocasionado que en materia de vialidad, tránsito y transporte se llegue al cans de la 

situación actual de nuestra ciudad, teniéndose ahora que realízar un mayor número de 

medídas correctivas en materia de transporte. 

El tráfico y la movilidad, en términos de transporte son la causa princi~ de los impactos 

negativos al ambiente urbano, así como la contaminación del aire. el !i'Uido, el consumo 

excesivo de recursos y la ocupación extensiva de§ espacio. El sistema de trcnsporte viene 

generando trastornos sociales, ambientales, de infraestructura, de tiempo y de cobertura 

ocasionando que la ciudad se vuelva caótica, desordenada y muy ront~'11ánada 

la ímportadón de vehículos usados y "repotendados" trajo consigo una mejora en el 

antiguo parque automotor de la década de los ochenta. pero años más tarde, estos 

mismos vehículos han devino en una sobre saturación. Los vehicuios que hoy operan 

para el traslado de pasajeros, desde y hacía la zona de estudio, ya tienen m® de 15 

años operando, con unidades improvisadas y recibiendo mantemmiento por pasonai 

empíñco o escasamente calificado. 

El resumen de la problemática principal de la vi~idad. el transito y el transporte púb~íco 

son: 

,;¡;Cal y Mayor, Rafael; Ingenieria de Transito. 
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REAUDADGB... TRANSPORTE~ 

Problemas de Vialidad: 

Vías en mal estado, Obras inadecuadas, Desaprovechamiento de la red mai existente, 

Vías inadecuadas. 

Problemas de Transito 

Congestionamiento, Centralización de rutas, Señalización, Semaforizaoión. 

Problemas de Transporte 

Diferentes tipos de vehículos, Sobreoferta. Falta de mantenimiento. Parque automotor 

obsoleto, Falta de transporte masivo. 

8.2.1. Condiciones de la vialidad 

la red vial de la ciudad de Lima esta compuesta por una serie de vías de diferente 

jerarquía, además de pasos a desnivel o intercambios viales. !Dichas vias llegan a sumar 

más de 700 km lineales. la infraestructura vial en toda la ciudad de üma es amplia y 

extensa, pero de muy pobre mantenimiento, las calles y avenidas principa}es han sido 

afectadas y dañadas por un constante deterioro del mismo medio fisco. sumado por Jos 

efectos antrópícos debido al arrojo indiscriminado de sustancias liquidas a la via, 

incrementado por el deterioro ocasionado por las empresas de servido de agua. luz y de 

teléfono al realizar sus conexiones; todo esto ha ido deteriorando e impactando la 

funcionalidad de las avenidas principales como la TúpacAmaru. 

la estructura vial de la ciudad de Urna es radial, con un núdeo central conectado en 

diversas direcciones con las áreas periféricas, que ha traído algunos inconvenientes 

como la congestión causada por el cruce innecesario del transito vehiruar por el centro 

de Uma. Debido al desarrollo explosivo de los denominados conos {Norte Sur y Este) con 

sus asentamientos humanos cada vez más alejados del centro. su volumen poblacionaJ y 

tamaño geográfico han ido presionando sobre las vías arteria!es, obligando a mOOfficar 

los pianes viales existentes de vías colectoras y de nuevas vías locaJes. 

Las actuales condiciones de la vialidad de !as vías como la avenida Túpac Amaru 

atra\riesaJ'l por reconocer cuales son las instancias encargadas de su mantenimiento. su 

adecuación, la realización de mejoras y su optimización. Asi es también importante 

reconocer cada una de sus otras características como su clasificación, los estándares de 

diseño vial reglamentario, las condiciones actuares de! pavimento. la sitt."2:dón de sus 

intersecciones, veredas, bermas, y espacios existentes en !a zooa de estudio. 

8.2.1.1. Administración de la vialidad 

El acondicionamiento de la vialidad metropolitana de Urna y Callao ha sido 

paulatinamente desarrollado de manera independiente por cada una de las provincias. 
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sus estructuras de facilidades viales se encuentran organizadas en redes. a iltWel de 

planeamiento, pero a pesar de ello en su conjunto la red vial existente muchas veces no 

cumple con sus funciones como vías arteriales y colectoras. 

El antiguo Instituto Metropolitano de Planificación de Lima (IMP) realizó la dasfficación de 

las principales vías del área metropolitana. de acuerdo a sus funciones, (Vías Expresas. 

Arteriales, Colectoras y locales). La ordenanza establecida en ef 2001, ha establecido el 

trazo y las secciones vitales normativas para cada tipo de vía comprendída en el Área 

Metropolitana de Urna y determína los derechos de vía a respetar por las nuevas 

construcciones, aunque la Municipalidad del Callao tiene su propia normafuridad. 

Pero es de acuerdo a las disposiciones de la Ley de Transporte 27181, que se otorga la 

administración de la vialidad; las Municipalidades de Urna y Callao son respoosables de 

planificar, construir, mejorar y mantener las vias expresas, vías arteriales y vías 

colectoras, incluyendo a las vías nacionales en tramos bajo la jurisdicción de estas 

municipalidades; y son las vías locales más pequeñas, las que se encuentran bajo la 

responsabilidad y administración de cada munícipalídad dístlital. 

En el tramo de estudio, la avenida Túpac Amaru. como via arterial. divide y atraviesa a 

los distritos del Rímac, San Martín de Pones, independencia, Comas y Cmabayltio. pero 

la administración de su vialidad recae enteramente en la Municipalidad Provincia! de 

Lima Las acciones en mejoras de la vialidad de la avenida, se ha visto muchas veces 

entorpecida por la carencia de vinculación y empatía de las autoridades locales y 

provinciales, muy a pesar de las iniciativas de fas municipalidades lacafe5 de realizar 

acciones orientadas a la mejora de la circulación. El resto del manteninúemo de la 

carretera Tupac Amaru, en el tramo hacia canta recae en una responsabilidad 

compartida entre la Municipalidad provincial de Canta (sin muchos fundos} y el Ministerio 

de Transporte y Comunicaciones (con muchas vías por mantener). 

8.2.1.2. Clasificación de la vialidad 

La dasíficación de la vialidad se puede hacer por dos familías. la primera de acuerdo a la 

jurisdicción administrativa en la que se encuentran las vías, es decir el gobierno central 

(encargado al Ministerio de Transporte y Comunicaciones), del gobiemo regional (Pro

Vías). del gobierno municipal y del gobierno distñtal. La avenida Túpac Amaro es parte de 

las vías del Sistema Vial Metropolitano, y está bajo la jurisdicción de la Munidpa]idad 

Metropolitana de Lima. 

La segunda familia de clasificación se da por el tipo de función que realizan (ver ítem 5.6. 

sobre Infraestructura vial), en vías locales, vías colectoras, vi:as arteriales y vías 
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expresas. La avenida Túpac Amaru67 recae en la clasificación de via arterial, y la avenida 

Alfredo Mendiola (Panamericana Norte) es considerada vía expresa. 

8.2.1.3. Red de vias arteriales existentes en la zona de estudio 

La red de vías arteriales existentes está dimensionada de acuerdo a !as vías rem~es 

partiendo da área central de la ciudad, la red de anillos viales. vías expresas y los tramos 

viaJes que las conectan. 

Red de vías radiales: Este tipo de vías vinculan la ciudad de manera radí~ la ciud-ad con 

la zonas más lejanas, por ejemplo la avenida Túpac Amaru une los distritos de Carabayilo 

con Lima Cercado, nuestra vía de estudio en un importante tramo OOire en ~ello a ~a 

carretera Panamericana Norte (avenida Alfredo Mendio!a), para luego gr bordeando ~as 

faldas de las cadenas de cerros, yendo en un trazo zígzagueante hasta cambiar de 

nombre por autopista que accede a la ciudad de Canta a las afuetaS de ia ciudad de 

Lima. 

Red de Anillos Viales: Con el propósito aliviar la congestión del tFdllsito oentra'li:zadia en 

el área central debido a las vías radiales, el Pian de Desarrollo Metropolitano de la 

Municipalidad Metropolitana de Lima consideró 6 anillos viales, índuyendo los anmos 

viales del centro de Lima. Sin embargo, todas estas vias se unen con vías existentes 

(inclusive con tramos de las vías radiales), coincidiendo con los em~mes de ~os arnUos 

viales; además, en muchas secciones los empalmes se encuentran muy cerea y las 

funciones y características de estas vías aún no son definidas ni daras. Un anillo m en 

el futuro será el Periférico vial norte (próximo proyecto importante para lla ciurlad de 

Lima), que rodeara la ciudad de Lima, uniendo varias vías radíales, atravesando desde el 

Callao, el Cono Norte(Tupac Amaru y Naranjal), eJ Cono Este (Av. Proneres de la 

Independencia, y Carretera Central) y hasta completar en el Cono Sur. 

Red de Vías Expresas: El Instituto Metropolitano de Planificación (IMP) deteJm1nó la 

jerarquía de 3 tipos de vías expresas de acuerdo con su función: 

Vías Expresas Nacíonai/Regíonal, en la zona de Lima-Callao se tiene cuatro vias 

nacionales: las avenidas Panamericana Norte-Panamericana Sur, Av. Carrta-CaJ1ao, Av. 

Nestor Gambetta y Autopista Ramiro Pírale. 

Vías Expresas Regional, son las vías designadas para extenderse bordeando los Uimites 

de la ciudad. 

Vías Exoresas Metropolitana, se tiene cuatro vías: eje vial de transporte sur-norte, la vía 

que conecta al aeropuerto con eJ eje vial de transporte central sur-norte, la via que 

67 La actual Avenida Túpac Amaru recibe también la denominación de Cmetera a Cama, JWlf ser la vial q¡ue 
pernñte el acceso a esta histórica ciudad. 
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conecta el aeropuerto con la zona norte y la vía a lo largo de la cosia en dirección 

suroeste (Vía Costa Verde}. 

El eje de transporte sur-norte es la avenida Paseo de la República. que cuenta 6 caniles. 

tres para cada dirección, y dos carriles en el centro exclusivamente para buses. 

Las vías que conectan al aeropuerto con eJ eje sur-norte son la Av. Faucett, Av. la 

Marina, Av. Javier Prado, entre otras. 

Actualmente, la vía entre Paseo de la República y la Panamericana Sur se ha adecuado 

la avenida Javier Prado Este, la cual tiene una estructura que corresponde a una vía 

expresa. 

La via a lo largo de la costa se encuentra en servicio, pero está conectada con vias de 

acceso por medio de intersecciones a desniveL Además, existe un proyecto para 

extender y mejorar la actual Vía Costa Verde y transformarla en una via expresa, paro 

actualmente sólo se utiliza como una vía de acceso a las playas. la Municipalidad de 

Lima culminara el proyecto de la Vía Expresa de la avenida Grau, avenida Canadá. entre 

otros proyectos que le darán un mayor dinamismo a la ciudad de Lima 

8.2.1.4. Estándares de diseño vial reglamentario. 

Los reglamentos de diseño para las vías nacionales y para el diseño de vias urbanas 

utilizan el Reglamento Nacional o las Normas y Estándares de Diseño para Vias Urbanas 

(julio 1987) preparado por la Municipalidad de Lima. 

En el siguiente cuadro se presenta los estándares actuales utilizados por la Munidpaidad 

provincial de Lima para implementar las condiciones de vialidad. 

ESTÁNDARES DE DISEÑO VIAL 

ltems Vía EXP!'esa VíaArteñal VíaCd~ ~ ifr,:¡l~ 

Velocidad de Diseño {kmfh} 80 so 50(45} ®Q'J®) 
Derecho de Paso (mj 82 54 50[32) 1 2@~15) 

Peatones (m} 3.5 2.5 i t5 -
Espacio Lateral (m) 3.0 3.0 2.6 2.6 
Espacio Vertical (m) 4.5 4.5 32 32 
Ancho de la Vía (m) 3.5-3.6 3.3-3.5 3.0-3.5 1 21-3J) i 

Radío Mín. (m} 200 100 50 i 11@ 

larqo del Tangente {m) 60 40 25 1 íl5 

Distancia de visibilidad (m} 560 420 350 270 
Nivel{%) 3 4 8 12 

Medio (m} 12 2 1 ! -
Largo de la Intersección 300 300 200 100 

CUADRO 117. Fuente: Proyecto de Normas y Estándares de Díseño para Vías Urbanas_, julio 198"f'&. 

68 Tomado del Plan Maestro de Tmnsporte Urbano para el Área Metropolitana de Lima y C-allao em §a 
República del Perú. Informe FinaJ - 2006. 

j¡ 
1 

~ 

z..~::.<:~..;;.~~~"-::-;.~::;;;-..:..'[~.....:;;:z:;;:.~-::..'W-~·"i'~~&~:.:;.,¡.;-..:;-~:J.::;::.:-._~=..-..=:.:.~:->::z~¡:~~..:-.-.--::;:.~"' ... -.;J.:.:;.·~~·-".:c~~'\"..:.:;;........,_~_::~::<~-:Q,;:,,:::.:::::-J::(l'~~;:¡z."..~.i<.~:Z:~~":l::.;-.z~>¡¡=:-~..;:-~~~ 

EVALUACIÓN DB..IMPACTO DE LA VB..OCJDAD DB.. TRANSPOHTE URBAIIlD 
E1V LA AVE/VIDA WPAC AMARU EIV EL DESARROlLO DB.. AREA 
César Augusto CháWz Soto 249 



En los últimos años, las consultoras extranjeras y nacionales por encargo de ras 
Instituciones públicas (Ministerio, y Municipalidad Provincial) han elaborado nuevos 

reglamentos que se acondicionan a las nuevas demandas de la ciudad. Una de estas 

consultoras nacionales se trata de VCHISA (Consultora del lng Victor Cavez Izquierdo 

S.A.), quíenes han presentado su "'Manual de Díseño Geométrico de Vías Urbanas-20M"' 
f 

publicándolas en su portal Web, donde se describen armoniosamente las caracteristicas 

viales que debe tener una vía urbana. 

8.2.1.5. Condiciones del pavimento 

En el área central de Urna y en sus zonas periféricas, casi todas las vías están 

pavimentadas, incluyendo las vías distritales. En muchas vías locales el pavimento es de 

concreto, las vías arteriales, como la avenida Túpac Amaru. están pavimentadas 

principalmente con asfalto. 

El efecto debido al volumen de las lluvias en la ciudad de Lima durante el afio es escaso 

(12 mm por año), así que no hay necesidad de tener instalaciones de drenaje en las vías. 

La causa principal de daño de la carpeta asfáltica se debe a la daño ocasionado por 

aguas discurridas de jardines, camiones de reparto ("aguateros'"), corte y refacción de 

pista por empresas de servicios, vertimientos de sustancias addas y básicas por 

vendedores callejeros, y por la misma negligencia de la administración de ia via por no 

optar por métodos de mantenimiento rápidos y eficaces. 

8.2.1.6. Intersecciones 

Las facilidades de intersecciones en los cruces entre las vías expresas y ~os cruces entre 

las vías arteriales son a desnivel, y mayormente son intercambios de tipo hoja de trébol o 

trompeta. Los cruces entre las vías expresas, como Paseo de la República y Javier Pirado 

Este, con las vías colectoras son del tipo diamante IC. Los cruces entre las vías arteriales 

son mayormente intersecciones a nivel y para intersecciones de cuatro vias o más san de 

tipo rotonda. 

Todas las intersecciones de la avenida Túpac Amaru son a nivel; aunque para la 

construcción del anillo del Periférico Vial Norte, se tiene programado la construcci:oo de 

un cruce a desnivel. 

En toda la ciudad de Urna, la mayor parte de las intersecciones que no son 

intersecciones a desnivel entre vías expresas y vías arteliales. cruces entre dos vías 

arteriales, vías arteriales y colectoras, y entre dos vías colectoras, e::,--fán organizadas 

como intersecciones controladas por semáforos (mas de 600 en todo üma}. Sin 
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embargo, muchas de estas intersecctones se encuentran fuera de serviicio y e¡

ordenamiento del iránsito es efectuado-por-la" poficlá 

La semaforización sirve· para regular e1 flujo de· los vehícuíos, son muy escasas y casi no 

existen semáforos· para peatones~ La administración de· la ·semafurización·, sémdizadón y 

mantenimiento de los pavimentos en las vías es realizada por la Dirección Generm de 

Tránsito de fa Gerencia General· de Transporte Urbano. Además están a cargo de fa 

regulación y el ·control de tránsito. 

8.2.1 .. 7. Condiciones de veredas, bermas, estacionamientos y 

facilidades de giro. 

Veredas:. Las vías arteriales tienen. veredas.en.ambosJados.ron anchos.qus vañan entre. 

1,5 m a 3.0.m. El pavimento de las verectas es de concreto simple, reciben mamenirr~ento 

nulo, y en muchas zonas presentan deterioro por el paso del tiempo y por resanes maJ 

hechos; las veredas muchas veces se encuentran tomadas por los vendedores cal!e¡Q....ros, 

quienes· copan el ancho de la vereda, ocasionando que la población opte por un tr.msüo 

peatonal por las bermas o la misma calzada. 

Bermas: En su mayoría están prácticamente abandonadas. reciben un mirnmo 

mantenimiento, apenas algunas determinadas áreas están aJ cuidado de las 

Municipalidades distritales, quienes por convenio mantienen los jardines de la bemla 

central con agua proveniente del tratamiento de aguas servidas de UNITRAR (Unidad de 

Tratamiento de Aguas Residuales de la UNI) o por agua potable de la misma red pú!mca. 

Espacios de Estacionamiento: El estacionamiento en el e,~ principal de ~as vias 

arteriales está generalmente restringido, aunque el eje auxiliar puede ser de acceso a ~as 

viviendas, o para parqueo. En el eje auxiliar de la Av. Tupac Amaru se tiene que ~os 

espacios de estacionamiento en las bermas de los ejes auxiliares sirven para estacionar 

vehículos antiguos, volquetes de venta de materiales de construcción y comercio 

ambulatorio. Solamente existen áreas bien establecidas para parqueo en los centros 

comerciales y en los grifos de combustible. 

Facilidades de Giro: En algunas vías arteriales se tienen de 2 a 3 ~mles para cada uno 

de las direcciones divididos por un separador o benna central. Las intersecciones en fas 

vías arteriales están bastante espaciadas entre una y otra. considerando el 

funcionamiento del tránsito y el hecho que no está permitido vmtear a la izquierda en 

algunos puntos de intersección entre dos vías arteriales. Para poder contn'llar los gifOO a 

la izquierda, en algunos sectores se han creado accesos en ei separador centrai para 

permitir ei giro a la izquierda, siendo esta facilidad una de las causas de la congestión del 

tránsito. La semaforización en varias intersecciones de la Av. TupacAmaru oo ayudan los 
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giros de los vehículos, principalmente como es ei caso de ias intersecciooes de las A.vs. 

E de Habich y Carlos lzaguirre, donde se requiere un estudio de modefamiento de 

transito a fin de facilitar los flujos vehiculares. 

8.2.2. Característica actuales del transito vial. 

8.2.2.1. Volumen de transito. 

El volumen de transito es representada por Ja información est.adistica del registro del 

número de unidades o individuos que han llegado a atravesar una determinada zona de 

medición o de aforo, durante un periodo de tiempo. La técnica utilizada para ei caculo de 

Jos volúmenes consiste en el conteo de las entidades. 

El registro del volumen del tránsito sirve para identificar. conocer y comprender el 

comportamiento de! tránsito local actual. Estos resultados se utilizan mt.'dm en la 

vialidad, y principalmente siJVe. para inferir futuros comportamientos del tránsito. para 

calibrar modeJos de comportamiento vial, para implementar medidas de contro!. y para 

ajustar las capacidades de resistencia del pavimento. 

La medida d~l volumen de tránsito es una técnica que consiste en el conteo de cada uno 

de las entidades que atraviesan una vía en cada uno de sus sentidos. Es usual ~izar 

conteos del tránsito en las intersecciones más importantes, donde pam cada uno de los 

movimientos o giros se realizan su registro o conteo de manera individual. Usualmente 

los registros se contatmfzan en periodos de quince minutos. 

Para las condiciones de la vialidad de Lima, ei comportamiento del tránsüo urbano se 

encuentra casi bien definido, evidenciándose en las graficas del volumen vehiadar y 

volumen de personas contra las horas del día, la existencia de hasta dos zonas ""cresta"' 

bien acentuadas denominadas horas punta de la mañana (en el periodo desde las 7:00 

hasta las 9:00, acentuándose principalmente desde las 7:30 hasta las 8:30), y la hora 

punta de la tarde (en el periodo desde las 6:30 hasta las 8:30. aoenruándose 

principalmente desde las 7:00 hasta las 8:00). y una zona "Valle"' (en eJ periodo desde las 

1·1:00 hasta las 16:00)69
. 

Conteos del Tránsito: Los trabajos realizados de conteos del tránsito y encuestas 

realiZadas de origen-destino realiZa.dos para la Munídpalídad Provinciaf de Urna, ef año 

2004, permítieron eraborar er pfaneamíento del· transporte para nuestra ciudad 
41

• Uno de 

los objetivos de estos conteos de tránsito en toda la ciudad de lima. fue propcmonar de 

69 Las graficas de volú.-'llenes de vehlcuJos por horn en las principides avenidas de .la ~de lima, fueron 
regístradas por los estudios de la Municipa1ídad de Lima, para ei Plan Maestro de Tmnspal11e Ulroo!fllo ¡¡wa el 
Área Metropolitana de Lima y Ca.Uao en Ja República del Pero. 
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información a los modelos y a las matrices de origen-destino, resultado de las encuestas 

de viaje-persona en términos del tránsito vehícular y de pasajeros. 

Para la elaboración de los estudios de Lima, se tuvieron que obtener datos realizando 

conteos en las denominadas líneas cortina y en las vías pñncipales. 

,<l:lli:;¡p...a;~W)!.lll.ESim~ 
73'(451) 

~~~~~:~l~~~.~lt:ll' 

¡· 73j461f 

G-30AJibicació1111 de los 

puntos de aforo en la 

intersección de la awenida 

TúpacAmaru 

® Conteo en vias pmtipa'lss 
• Av. Qm¡uetá 
.. Av.~e 
.. Av. Habtch 

O Conteo e;¡¡ líneas oorlE."'fta 
• Aw. Tomas Va!le 
.. Av. carros 1~ 
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Para el análisis de la línea cortina, del eje que atraviesa paralelo al Río Rimac se tuvieron 

los siguientes aforos, graficándose en cuadro de doble entrada eJ comportamiento del 

flujo vial en el transcurso del día, con la identificación de las zonas valle. y fas horas pico. 

No. De Via· es Contado RáDde 
~de 

Nombre de la ~Pico Trnmpmtei 
línea Cortina No. 

Estación Vehíc!.OO Pasajero ~o 
Can'OO!nes 

ríoRímac 

miles miles (12~1 (~) 

SL-01 Puente Gambetta 25 9-f. g_j 23.itl 
Sl-02 Puente Faucett 75 40( 7.1 32J 
SL-03 Puente Unión 55 2~ 6.€ zul 
S!,-04 Puente Dueñas 3€ 161 7A 24JJ1 
Sl-05 !Puente del Eíerctto 114 55~ 6.t 2!1J.7 
SL-06 Puente Santa Rosa 51 ~ 7j 29.21 

Sl-07 Puen1e Trujillo 15 11 9.i etc 
SL-08 Pueme Ricardo Palma 53 4m 7.2 24_2} 

Sl-09 Puente Balta ~ ~ 9.~ 1-4l 
Sl-10 Puente Huánuco 54 26~ ?J. 23.~ 

SL-·11 Puente Huáscar 75 392 7.~ 35_:3 

Sl-12 Puente Miguel Grau 54 28~ 6;~ 29.( 

Sl-13 Puente Huad1ípa 2C ifM 7.2! 2K11 

CUADR0-118. RESUMEN DEL TRANSITO EN lAS ESTACIONES E.JE RfO RilWAC 
Fuente; Plan Maestro de Transporte Urbano para ei Área MetropoJitana de !Lima y Car.'ao 

Volumen· del Tránsito:por Hota en la linea Cortina del Rio Rimac 

25,217 
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CUADR0-119. Volumen del Tránsito vehícular por Hora en la Línea Cortina deJ do Rírmzc.. (.Vehir:v.'losfd!a) 
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Volumen de Pasajeros por Hora en la Línea Cortina del Rio Rimac 
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CUADR0-120 . . Volumen Tránsito de personas por Hora en la Línea Corona del ño Rímar: (Pasajeros/hora) 

Conteo en Vías Principales, este consistió en el registro de las principmes avenidas 

incluyendo a la avenida Túpac Amaru. 

Las_ Figuras muestran el comportamiento del volumen del tránsito contado durante a 
periodo entre 6:00a.m. a 10:00 a.m., con los siguientes resultados: 

a) Entre las 6:00 y 7:00 horas y 7:00 y 8:00 horas, hay un tránsito generado en el 

cono norte que se dirige a Urna Central. 

b) Entre las 8:00 y 9:00 horas, hay una generación mayor en el área central y en el 

cono sur, y comienza la congestión en el área central. 

e) Entre las 9:00 y 10:00 horas, la congestión en el cono norte y en el cono sur es 

aliviada y la congestión en el área central continúa. 
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1 

La estimación del tráfico de pasajeros durante la hora pico en 1997 para algunas 

avenidas principales del Cono Norte indicaban70: 

Panameñcana Norte 

TúpacAmaru 

Zarumilla 

= 

= 

= 

22 788 pasajeros 

34 065 pasajeros 

22 372 pasajeros 

Del mismo conteo se estimaba el tráfico vehicular en hora punta de ias averndas 

principales de Lima Metropolitana: 

Vía expresa 

Javier Prado 

Panamericana Sur 

TúpacAmaru 

Alfonso Ugarte 

Tacna 

= 

= 
= 
= 

= 

= 

6304 vehícutos 

6132 vehículos 

4629 vehículos 

3492 vehículos 

3105 vehículos 

2569 vehícuios 

De acuerdo al estudio de conteo del IMP. en 1997, se señala que las vías de mayor flujo 

de pasajeros son la avenida TupacAmaru con 35,000 pasajeros/hora pioolsentido. 

De los aforos realizados entre Mayo-Junio de 2004, se indican los siguientes valores para 

la intersección de las avenidas Túpac Amaru y E. De Habzch. 

i PROCESO DE DATOS: AFORO DE FLUJO VEHICULAR TUPAC Alli'IARU- E. HABICH Jurüo-2003. 
1 !;;. 1 

1 

1 

' 

'•" 

1IL SENTIDO SENTIDO SENTIDO SENTIDO SENTIDO 
HORA IDTAL 

1-2 1-3 2-1 3--1 3--2 ¡l 
'r 
j 

[07:00 - 08:00] 727 2706 102 1647 921 6103 ~.~> -~~..;,.., .. ~w· r"· • ~J 

[08:00 - 09:00] 795 2942 174 2043 1130 1«l\B4 ·-
-·--~__._,,., .. ...,. __ 

'1 [09:00 - 1 0:00] 718 2670 179 1980 1085 0032 
~00 de 

[10:00- 11:00] 663 2452 156 1852 1006 61129 
·1 aveOO:!Jas Túpac 

Ammam cm E. De 
[11 :00- 12:00] 573 2106 141 1566 861 '5247 Halbidb 

[12:00- 13:00] 461 1655 135 1554 863 4S58 

[13:00- 14:00] 465 1634 149 1621 901 4770 

[14:00- 15:00] 453 1585 141 1642 911 4732 

[15:00 -16:00] 376 1324 118 1570 872 4260 

[16:00- 17:00] 344 1244 113 1534 859 4094 

[17:00- 18:00] 351 1301 119 1622 909 4302 

TOTAL 5926 21619 1527 18631 10318 5$!}21 

CUADRO -121 FLUJO VEHICULAR INTERSECCIÓN Av. Tupac Amaro- Habft:h 

7° Fuente: Paginas amariJJas de Telefónica del Perú, de] año 2004, cotejada con Jos estudios realizados F Ja 
Municipalidad de Lima. 
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8.2.2.2. Velocidad y tiempos de viaje. 

El objetivo de todo análisis, evaluación, estudio o tesis sobre transño pasa por identificar 

las caJidades de veJocidad y los tiempos que incurrirán los vehículos y operadores a 

través de un determinado tramo de estudio. Las velocidades y tiempos de viaje. 

usualmente expresan la calidad de la vía. la velocidad de operación es también 

importante para establecer parámetros que limiten la ocurrencia de accidentes y daños. 

La idea de mantener las velocidades de los vehículos en un rango, nos permite 

establecer el límite entre seguridad y eficiencia de la vía, pues generar una reducción de 

las velocidades de viaje significan un mayor costo de tiempo de todo el sistema, mientras 

que un elevado incremento de velocidad en una vía arterial s~gnmcará un atto nesgo de 

accidentes de transito. 

La evaluación de velocidad de viaje, y los mayores tiempos perdidos por las detenciones 

en ruta, directamente estiman cantidades cuantificables de dinero o recurso que se 

utilizan para realizar la travesía de un punto a otro, y hacer mas eficiente su desanono. 

Del informe final del trabajo realizado por la Agencia de Coopemdón Internad~ de 

Japón (JICA), el Consejo de Transporte de Lima y Callao. el Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones para el Plan Maestro de Transporte Urbano para el Área 

Metropolitana de lima y Callao ha permitido extraer los siguientes datos puntu~es de 

la avenida de estudio: 

G-36. Plan D'Aaesfro de 
Transporte Uroano para el 
Area Metropafdana de lima 
yGa!!ao 
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1) Hora Pico de la Mañana 

Para la avenida Tupac Amaru, en la dirección contraria al centro de Uma, entre las Avs. 

Caquetá y Naranjal se tienen velocidades promedios entre 20 y 30 Krnfh., emre las Avs. 

Naranja! y Belaunde se tienen velocidades promedios entre 30 y 40 Kmfh, y en eJ trmno 

desde la Av. Belaunde se tiene velocidades promedio entre 40 y 50 Kmlh, esto evidencia 

el incremento de las velocidades en el trayecto para alcanzar el paradero finai y retomar 

una nueva ruta de trabajo. 
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G-31.V~ 
prottr.ed;-o de los 
wmFculos en !Jo.-.;s 
pulida de le maFa'fila, 
en eD semfdo de sur a 
nade. Fuente: Plan 

Para la avenida Tupac Amaru, en la dirección hacia el centro de Uma, en el tramo del Km 

13 hasta la Av. Naranjal tiene velocidades promedio entre 40 y 50 Kmfh. y emre las Avs. 

Naranjal y Caquetá se tiene velocidades promedios entre 30 y 40 Km!h. esto evidencia 

una reducción de las velocidades hacia el centro por mayor flujo de transito vehiadar. 

G--3íl Ve!Ddtiatias 
promedio de tos 
vehéCI!ib:; en hoto§ 
puma de Da maiiana, 
en et1 sentitk» de oo:de 
a sur.. Fuente: IF'G<m 
Maestro 
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2) Hora Valle 

Para estas horas del día, se tiene en la avenida Tupac Amaru, en la dirección hacia la 

zona de estudio, entre las Avs. Naranjal y Caquetá se tienen velocidades promedios entre 

30 y 40 Kmlh, y en el tramo de la Av. Naranjal y el Km. 13 se tiene velocidades promedio 

entre 40 y 50 Km/h. 

,. 
·' ·d 

l 
' 

"'· .... , 1 
-.¡ 
:¡ 
q 

G-39. Veim:id'ades 
promedio de /Jos 
?JehículO$ en 
ft¡¡o~as valle de la 
mañana, en eH 
sentido de sara 
notle. Ft.."eelte: 
Pian Ma&S!ro 

Para la avenida Tupac Amaru, en la dirección hacia el centro de üma. en el tramo~ Km 

13 hasta la Av. Belaunde tiene velocidades promedio entre 20 y 30 KmJh {van 

aguantando la marcha a la espera de mas pasajeros), y entre las Avs. Belaunde y 

Caquetá se registra velocidades promedios entre 30 y 40 Kmlh. esto evidencia un 

incremento de las velocidades, teniéndose a acercarse a la velocidad medía alrededor de 

los30 Kmlh. 
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3) Hora Pico de la Tarde-Noche 

Para la avenida Tupac Amaru, en la dirección de ingreso al área de estudio, entre las 

Avs. Caquetá y Naranjal se tienen velocidades promedios entre 20 y 30 Kmfh., entre las 

Avs. Naranjal y Belaunde se tienen velocidades promedios entre 30 y 40 Kmlh, y en el 

tramo desde la Av. Belaunde se tiene velocidades promedio entre 40 y 50 Kmlh, esto 

evidencia el incremento de las velocidades en el trayecto para acanzar ef paradero final 

y retomar una nueva ruta de trabajo. 

ResiiltidiJ.~dc tifC!oc~3d de \iaje {en~ plliaa de b noche, i¡¡grero al~~ 

G-41. Velocidades 
promeáro áe tos 
vehículos en 
horas puma de la 
tarde noche .• en ef 
sentido de sur a 
oorte. Fuente: 
Pian Maesfro 

Para la avenida Tupac Amaru, en la dirección hacia el centro de Lima, en el tramo del Km 

13 hasta la Av. Belaunde se registra velocidades promedio entre 40 y 50 Kmlh. y entre 

las avenidas Naranjal y Caquetá se tiene velocidades promedíos entre 20 y 30 Km.lh, esto 

evidencia una reducción de las velocidades hacia el centro por mayor flujo de transito 

vehicular. 

G-42. Veto:Mades 
promedio de los 
vehiculos en ho!faS 
puma cte 1a t.mte 
noche, en el senlido 
denoñeasvr.. 
Fuente: Plan M'aesfro 
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8.2.2.3. Condiciones de seguridad del tránsito71• 

A. Accidentes de tránsito 

El número de accidentes en las vías en el Perú y en üma-Callao Metropolitano durant..e 

los últimos ocho {8} años {1996-2003) •. muestra que los accidentes de tránsito en el Perú 

ha aumentado drásticamente en 1997; sin embargo, éstos han disminuido gradua~meme 

en los años posteriores. El número de accidentes ha aumentado aproximadamente 1.5 

veces durante los últimos ocho años. Por otro lado, el número de fatalidades (muertes) ha 

disminuido gradualmente en el Perú y en Lima-Callao. Especialmente, en ~ área 

metropolitana de Lima, el número de fatalidades ha caido 44% en esos ocho años. En 

2003, hubo 671 fatalidades en Lima Metropolitana. 

En el área de Urna Metropolitana, el número de fatalidades por 1,00D vehim~os 

registrados se ha reducido aproximadamente 57% en el mismo período, aparentemente 

indicando la efectividad de las medídas de seguridad de tránsito. 

ACCIDENTES DE TRÁNSITO Y FATALIDADES ANUALES 

~~~~~IC~t,~¡;:~~,,~!E1ffl~~~1!~~1 
'e • >" '1996 > '" > 49.,0B1• > > 2,848 > -1,188 > ' 52.41 ~.87 Jj 

1997 80,961 3 216 1,100 82JJ 1.63 li 
1998 81,115 3,323 1,170 76.83 1.62 li 
1999 79,695 3,214 1,070 71.53 1.43 
2000 76,665 3,118 971 65.93 125 J 
2001 76,545 3,208 843 63.31 1.00 
2002 74,221 2,929 841 58.42 un 
2003 74,612 2,856 671 58.72 1180 

Fuente: .Ministerio del Jnterior-PNP.. DIVPIAT-PNP Sect.'ión de Est.adis!Ü.'M. ST-cNSV 2003. 

CUADRO 123, 

1996 1997 199S 1999 2000 2001 11}])2 2003 

Year 

G- 43 GRAFICAS DE ACCIDENTES DE TRANSfTO ANUALES 
1 

71 Tomado del Plan Maestro de Transporte Urbano para el Área Metropolitana de Lima Y Callao en la 
República de] Perú, Hojas 6-11 a]a6-15, agosto 2005. 
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B. Características de Accidentes de Tránsíto en Lima-CaJiao 

Las características de accidentes de tránsito se presentan a continuación: 

• Número de Accidentes de Tránsito por Tipo de Vehiculo 

Con respecto a los accidentes de tránsito por tipo de vehículo en Lima-Callao. los carros 

involucrados en accidentes de tránsito conforman eJ 50.0%, Combis 22.1%. Microbuses 

6.6%, Buses 6.4%, y 3.9% otros tipos de vehículos. La cifra de accidentes de tránsito que 

involucran a Carros y Combis es alta. En la ciudad del Callao. se observa una alta 

participación de Camiones y Remolques en los accidentes de tránsño, por ser ~ CaUao 

un puerto muy importante con alto flujo de camiones pesados. 

1. Carro 34,41& 50.6 1,2&3 39.6 35,J•:r.> 5:~11!1 

2. Combi 15,055 22.1 124 ¡ 22.3 15..?19 :u.n 
4,5ro 6.6 2>.'2 6.2 4.m &g 

4.Bll'l! 4,3a9 6.4 1~fl 1.6 4.5PI7 ;:;,~ 

5.Camlón 1,875 2.8 ~ro 4.9 2,'3".>5 25 

S. Remolque 331 0.5 114 3.5 4t,~ @.6 

7. Volquete !60 0.2 IT 0.5 115 í02 d 

8. &ícicle!a 632 0.9 65 2.0 1 007 j_@ 

9.Picil-up 57 0.1 6 ; 0.2 S (5¡_1 

10. Triciclo 339 0.5 18 0.6 1 357 ®.5 

11. II.JJ!otaxi 2.924 4.3 112 3.5 3,1)"6!3 4.:Jt 

12. !Jt;!ocic!eta 915 1.3 49 1.5 95.: t:ll 

13. Otros 2,517 3.7 248 1.6 vr:..s J.'9 1 

________________ T~~L ______________ ··-----~~"'~~----- __ J_~.:.º·- ·---ª11§1. ____ L1_~.o.J_....z~~~ __ ¡ _ _1~-=~U 
fllente: Ministerio del Interior-Th1>. DIVPIAT-PNP Sección de Estadhticas. ST-C.NSV 2003. 

CUADRO 124, Número de Accidentes de Tránsito por Tipo de Vefli:c¡¡¡fo 

• Número de Accidentes de Tránsito por Tipo de Accidentes 

Del número total de accidentes fatales causados por vehículos. aproximadamente 44.0% 

fueron colisiones, 26.5% colisiones y fuga, 16.5% fueron peatones golpeados. 4.6% 

peatones golpeados y fuga y 2.3% peatones caídos. Los accidentes de vehiC'illos cootra 

vehículos conforman el 70.5%. Los accidentes que ínvaucran a peatones generalmente 

muestran una participación mayor (21.1%), especialmente, la participación de ~a dudad 

de Callao es alarmantemente alta, con 27.9%. 

Los tipos de accidentes están clasificados en 8 categorías, sin embargo, estos Hems no 

son adecuados para extraer los patrones de acádentes de tránsito y presumir las causas 

de los accidentes. Se puede tambien detallar el tipo de colisión en una hoja de registros 

de accidentes como por ejemplo: 1) colisión de frente, 2) choque lateral aS ser pasado por 

otros, 3) choque lateral al pasar a otros, 4) colisión posterior. 5) ~isión deJ ángulo 

derecho, 6) colisión lateral, 7) involucrando a un peatón, 8) volcadura, 9) otros. 
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NÚMERO DE ACCIDENTES DE TRÁNSITO POR TIPO DE ACCIDENTE 

1. Golpear a Peatón 7,625 162 595 , , .. -23_2.. . a.22fi . 16.5 
2. Golpear a Peatón y Fu~a 2,168 4.6 121 4.7 2,289 4.6 
3. Co!ísión 20,765 44.0 1,116 43.6 21,881 44.0 
4. Colisión y Fuga 12,697 26.9 501 19.6 13,198 26.5 
5. Vofcadura 531 1.1 36 1.4 561 1.2 
6. Caída del Pasajero 1,071 2.3 84 3.3 1,155 2.3 
7. Incendio Vehicular 54 0.1 1 0.1 55 0.1 
8. otros 2289 4.8 104 4.1 2.300 4.8 

Total 47,200 100.0 2,258 100.0 49.758 100.0 
Fuente: .Ministerio del Interior-P.N"P. DIVPIAT-PNP Sección de Estadís1icas. ST-CNSV 2003. 

CUADR0124 

• Número de Accidentes de Tránsito por Causas 

Las principales causas de accidentes de tránsito están clasificadas en las siguzentes 

categorías: 1) exceso de velocidad, 2) conducir en estado de ebriedad, 3) mala 

observación de conductores, 4) error del peatón, 5) error del pasajero, 6) peso excesiw, 

7) usuarios de las vías sin licencia de conducir, 8) ignorar el semáforo de tránsito. 9} faUa 

mecánica, 10) falta de iluminación, 11) malas condiciones viales, 12) señales de tránsño 

defectuosas, 13) otros. 

Del número total de accidentes registrados, 34.8% fueron por exceso de yegocidad. y la 

mala observación de los conductores se refleja en el 24.0%. 

La síguíente participación está conformada por conducir en esíado de ebriedarl ron 7.7%. 

error del peatón con 5.7%, e ignorar el semáforo de tránsito con 3.2% respectivamente. 

Mientras tanto los accidentes de tránsito causados por errores del pasajero. peso 

excesivo, fallas mecánicas, falta de iluminación en la vía, malas condiciones viales y 

señales de tránsito defectuosas tuvieron una pequeña participación. Por lo tanto. las 

principales causas de estos accidentes son las maneras de conducir erradas de ~os 

usuarios de las vías, indicando una participación total de 70.5%. En este contexto. es 

importante que los conductores obedezcan los reglamentos de tránsito y entienden su 

aporte para la segundad del tránsito. Por lo tanto, es necesario mejorar el programa de 

seguridad de tránsito por medio de la educación y la aplicación de la ley. 
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NÚMERO DE ACCIDENTES DE TRÁNSITO POR CAUSAS 

• Ubicación de Puntos Negros 

Los puntos negros en los accidentes de tránsito, para üma y Callao, están basarlos en 

información obtenida por ambas municipalidades. Esta sección trata sófo de la ubicación 

de los puntos negros y no del análisis cualitativo, debido a la falta de datos básicos. 8 

análisis de puntos negros peligrosos y la confirmación de los problemas deben ser 

realizados en función al diagrama detallado de colisiones. Del número total de 78 puntos 

negros, existen 46 ubicaciones de intersecciones semaforízadas, y 32 ubicaciones de 

intersecciones no semaforízadas. Las ubicaciones de los puntos negros esián 

concentradas en las intersecciones con vías principales. Adiciona;mente. la mayoria de 

los puntos negros se encuentran en las principales entradas al área del centro de lima, 

como en la Av. Túpac Amaru, Panamericana Norte, Av. Próceres de la Independencia, 

Av. Paseo de la República, Av. Tomás Marsano y Panamericana Sur. 

En función a lo anterior, la mayor parte de accidentes de tránsito de puntos negros ocurre 

en las principales intersecciones con altos volúmenes de tránsito. Alrededor de 41% del 

total de puntos negros están ubicados en intersecciones no semafoñzadas. Mientras 

tanto, como se indicó en el análisís de los típos de accidentes y las causas de !os 

accidentes, 1) los accidentes que involucran a peatones generalmente muesmm un alto 

porcentaje, 2) los accidentes causados principalmente por la mala manera de man~ de 

los usuarios de las vías, y 3) Jos accidentes que involucran estructuras físicas conforman 

un pequeño porcentaje. 

Por lo tanto, se recomienda mejorar las instalaciones de las señales de advertencia para 

seguridad vial; adicionalmente, se debe promover programas y campañas de educación 

de tránsito efectivos para mejorar el cumplimiento de los conductores con las leyes y 

reglamentos de tránsito. 
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8.2.2.4. Condiciones de control del tránsito 12
• 

Los instrumentos de control del transito urbano en Urna metropolitana y el Callao como 

las señales de transito y semaforización se encuentran desbordados por el desorden 

propio de la dudad, propiciándose en intersecciones principales los denominados cueRos 

de botella. La escasez de las instalaciones de Seguridad de Tránsito adecuadas, bien 

calibradas, y oportunamente ubicadas son también parte de las actumes deficiencias para 

el control del transito en nuestra ciudad. La falta de sistemas de inspección y regulación 

vehicular con equipos tecnológicos son también una necesidad que se requiriere aJ1'ID!dar 

a nuestra realidad para poder potenciar nuestro control. 

• Sistema de Control de Señales de Tránsito Inadecuado 

A octubre del2004, existían más de 710 intersecciones semaforizadas en Uma y CaUao. 

Durante los períodos pico, la policía de tránsito controla estas intersecciones en las 

principales vías, ello debido al nivel actual de la congestión de tránsito en la ciudad de 

Lima que puede ser difícil manejar a través del sistema existente. Con e objetivo de 

obtener un flujo de tránsito continuo en las principales vías, es necesario el mejmarrnento 

técnico del sistema de control de semáforos en los cuellos de botella por medio de la 

introducción de un sistema de control de tiempo real utilizando un sistema sncronizado 

con sensores de tránsito para poder responder a la fluctuación inestable del tránsito por 

períodos de tiempo. 

72 Tomado de] Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de lima}' Ca.Uao en la. 
República del Perú, Hojas 6-26 y 6-27, agosto 2005. 
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• Cuellos de Botella 

CAPíTuLO VIII 
REAliDAD Dfl TRIWSPORTE URffA..NO 

Otro de los objetivos importantes es encontrar dónde se presentan los cuellos de bat~la 

en la red vial durante las horas pico. La congestión del tránsito actual es causada 

principalmente por el desborde vehicular en horas de mayor demanda. Para ei sistema de 

control de señales será necesario el mejoramiento técnico del sistema de control para 

poder manejar condiciones casi saturadas en lugar de la operación manual ~izada por 

la policía de tránsito. 

El tránsito hacia y desde las vías auxiliares sin señales de tránsito interrumpe !os 

prindpales flujos de tránsito. Estas intersecciones no señalizadas debieran ser 

consideradas para la instalación de semáforos induyendo la canalización. para peder 

controlar a los vehículos motorizados y al tránsito peatonal. 

Las causas de los cuellos de botella caracterizados por una w!ocidad de marcha de 1 o 
km/h o menos durante los períodos pico están clasificadas en 4 tipos princip~es. como se 

describe. 

a) Sistema de control de semáforos de tránsito inadecuado en ~as intasecaooes; 

b) Conflictos de buses, minibuses y combis cerca de los paraderos; 

e) Bloqueo de intersecciones señalizadas debido a la cantidad de vehiculos que 

doblan a la izquierda, y 

d) Conflicto de entradas y salidas, de/hacia las vías auxiliares sin señalización. 

16 F.;s. Grau-A·1. N 1\>¡llóll 
17 Av. Cd.ooial 
18 J..v. Universílaría 

2G hl. Saniiaao de Suroo 
21 Av. Tamás f.Wsano 

Tola! 113 
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G-45, PRINCIPALES CUELLOS DE BOTELLA EN UMA EN INTERSECCIONES SEMAFORJZADAS 

• Escasez de Instalaciones de Seguridad de Tránsito 

En el análisis de los tipos y causas de accidentes, 1) los accidentes que imroluaan a 

peatones generalmente muestran un alto porcentaje, 2) los accidentes son causados 

principalmente por la manera errada de manejar de los usuarios de las vias. Se hace 

necesario mejorar las instalaciones de pelígro de las instalaciones de seguñdad de 

tránsito; adicionalmente, se debe promover programas y campañas de educación de 

tránsito efectivas para mejorar el cumplimiento de las leyes y reglamentos de tránsito por 

parte de los conductores. Se tiene diagnosticado que una amplia población nacional 

desconoce de muchos conceptos urbanos, y su cultura vial es guiada por su propio 

sentido común, el cual no necesariamente es lo correcto. 

• Falta de un Sistema de Inspección Vehicular 

Actualmente, a pesar de las políticas y programas de la municipalidad de Urna. el sistema 

de inspección vehicular no se ha adoptado por completo (agosto 2008, por criticas 

directas a las instalaciones de la concesión de las empresas privadas). La contaminación 

ambiental debido a las emisiones vehiculares debe ser mejorada por medio de un 

sistema de inspecciones vehiculares adecuado. 
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8.2.3. Características actuales de operación del transporte público. 

los estudios sobre transporte público en lima y Callao para el Plan Maestro han 

determinado que está compuesto principalmente por buses, camionetas rurales {combis}, 

taxis, colectivos, y moto-taxis. En lima se encuentra el 68.5% del parque automotor de 

todo el país (de 700 mil a 830 mil unidades en Uma73
). El servicio público del transporte 

urbano tíene 151,793 vehículos (52% es servicio regular de pasajeros y 48% es servicio 

de taxi metropolitano); el 88% de la flota del transporte público se cons1.ituye por 

vehículos de baja capacidad. 

los vehículos son antiguos con una edad promedio de más de 16 años, sumado af poco 

mantenimiento, convirtiéndose en agentes altamente contaminantes. 

La sobreoferta representada por el gran número de vehículos que se presenta en 

comparación con lo efectivamente demandado es alta, principalmente durante muchas 

horas del día (horas valle), en Lima Metropolitana se tiene una sobreoferta de más del 

50%. 

Esta sobreoferta se aprecia en la mayoría de los vehículos de transporte púb1ico ~izan 

sus viajes a menos de la mitad de su capacidad. La sobreoferta induce a los conductores 

a un manejo agresivo. la necesidad de captar la mayor cantidad de pasajeros ha 

establecido un ambiente de "guerra por el pasajero"74
, donde el más "'fuerte'" y avezado 

obtiene su objetivo, no importándole al transportista infringir las normas de tránsito ni 

causar un perjuicio al resto de usuarios de la vía.75 

Nuestro actual sistema de transporte público metropolitano tiene deficiencias dentro de 

las cuales podemos citar que: 

• No existe un control adecuado y sistematizado (uso de mejores y mayores. 

tecnologías) por parte de la MML sobre las concesiones o permisos otorgados 

sobre las rutas. 

• Existe un mercado informal de transportistas que compite deslealmente con los 

operadores formales obligándolos a romper las obligaciones contraídas. 

• No existe una adecuada cobertura del servicio en diversas partes. 

• No existe una complementación del servicio de transporte alimentador, 

desarrollado básicamente por los mototaxis y por los colectivos. 

• No existe una cultura de formalidad, ética y cultura urbana. 

73 Amo! Millet- I Eroforo de Gestión Ambiental- San Isidro- Die, 2004. 
74 Termino tomado de una de las Congresos de Traru>·porte y Vialidad 
75 Transporte Urbano en la Ciudad de Lima, Un problema entre Estado y Empresruo - Soliuciooable Y 
Sostenible, Mario Matta Durand, Dicien1bre 2004. 
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En 2004, el porcentaje de pasajeros de buses por flota de buses es del 31% para 

Camioneta Rurales, 42% para Microbús y 27% para ómnibus. El porcentaje de unidades 

de buses entre ómnibus y microbús-camioneta rural están en la proporción de 13% a 

87% respectivamente. 

VOLÚMENES DE TRÁNSITO EN LAS PRINCIPALES VÍAS POR nPO DE VEHÍCULO. 

TaJá 
rtems Moto-taxi Automóvñ 

&ls 

Ótnnitlus 
~ Carni5n Total 

Autoriudo NoAIM~do Mí=b6s ~ 

Volumen del Tránsm 2.484 59,276 22,113 19,361) 5,fYO 14,278 !9,614 3,;;a9 ~;341 1!;0,.892 

Co~de!Ral» 1.6% 39.3% 14.7% 12.8% 3.3% 9.5% 13.(1% :2.3% 3.5% 1100.(1% 
PorC4lrmje Subtclal . . 53.3% 46.7% 12.9'1(, 36.7% 50.3 - -
Unídad: whlcldo!dla 

CUADRO 127. Fuente de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Uma y ca»ao 

TIPOS DE BUSES DEL SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO EN UMA 

OMNIBUS MICROBOS- CAMIONETARURAL 

13 %del total de unidades 87 %del total de unidades 

G-46} TIPOS DE BUSES 

POBLACIÓN INVOLUCRADA CON EL PROBLEMA DEL TRANSPORTE 

73;1.37 taxis ... 1 familia Mas de 691,047 personas dependen directamente 
(3 personas) de la actividad de transporte. que vendria a ser eJ 

78,556 ómnibus, 9 .890,{, de la población de la PrO\vincia Lima 
microbús 2 familias (6'987,984) en el año 2002. 
ycombis 
~ (6 personas) 

G-47, POBLACIÓN INVOLUCRADA 

En 2002, la población involucrada en el transporte público se estimaba en 691,047 

personas. 

Nuestro sistema de rutas está desarticulado, cada una de las 640 rutas autorizadas 

atiende un origen y un destino de manera independiente originando que estas rutas 

tengan un extenso recorrido. La distancia promedio de las rutas de buses es 

aproximadamente 64.3 km por viaje ida y vuelta. Esto significa aproximadamente 30-40 

km en una ruta simple, cuya distancia es el equivalente a la distancia entre el sur y norte 

-

~~~~~~~~~~-=~~~~~U!I~~t'::;:Jli~'ilnw!.~~~_wz,¡;.,.~.m.;.~~'i;:$~=;"~~ 
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de Urna, en algunos de los casos estas distancias llega a sobrepasar inclusiva los 100 

Km. (ida y vueltaf6. 

El servicio de transporte público de buses en áreas residenciales de bajos ingresos tiene 

varios problemas. La población en extrema pobreza viven en las faldas de los cerros lejos 

de las vias principales. Como los buses no llegan a operar en estas áreas, el residente 

del área debe utilizar un moto-taxi para llegar a su hogar después de desembarcarse del 

bus. 

8.2.3.1. Demanda del transporte público 

En Urna se generan casi 12 millones de viajes diaños. En el servicio de transporte regular 

de pasajeros se tiene 78,556 vehículos de los cuales solo el 30% está autorizado para 

transitar en las vías públicas de Urna y el resto se encuentran libres de empresas, 

teniendo así una capacidad estática de un millón ochocientos mil pasajeros17
• 

PARQUE VEHICULAR DEL SERVICIO PÚBUCO DEL TRANSPORTE URBANO DE 

PASAJEROS PARA UIIAA METROPOUTANA 

SERVICIOS 

TRANSP. REGULAR TAXI METROPOLITANO 
SUB Vehiculos Vehictdos SUB Vehkulos vemcm~ 

CLASE TOTAL TOTAL autorizados ·libres TOTAL autorizados · inscritos 

jómníbus 17,770 17,770 4,692 13,078 o o o 
Microbús 26,703 26,703 10,440 16,263 o o o 
Combís 34,083 34,083 8,168 25,915 o o o 
Autos 73,237 o o o 73,137 25,193 48,Q:H 

TOTAL 151,793 78,556 23,300 55,256 73;137 25,193 48,044 

CUADRO -128. Fuente; DMTU-Diciembre 2002 

los mayores niveles de pasajeros de buses (demanda) en las encuestas de Julio y 

Agosto del 2004,78 se registraron en la Av. Túpac Amaru. con 38,000 pasajeros 1 hora 1 

dirección. La Panamericana Norte (24,000) y Zarumilla (26,000) tienen también un atto 

volumen de pasajeros de buses. 

76 Plan Maestro de Transporte Urbano para el Área Metropolitana de Lima y Callao. Pag 5-80 a 5-85 
77 Fuente: DMTU. 2002. , 
78 Encuesta prevjas a la elaboración del Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metro¡mliW:la de 
Lima y Callao en la República del Perú. 2005. 
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NUMERO TOTAL DE PASAJEROS AV, TUPAC Aft'IARU 

G48. 
Numram tofaC de 
pasajeros Av.. Tupac 
Amara, sen!iifi.l; Sur 
f'.ro,Jte a las 8.am 

10.000 to 15.000 
--- 5,000 to 'IO.OO>J 

2.000 to S.OO!li 
.....,,..,._,,.... 1;ooo to z:aoo 

Oto 1.000 

G-49. 
Numero total 
de pasajeros 
sofaJTeme en 
ómnibus en la 
Av.. Tupac 
Amaro. sentido 
Sur a noJte a 
fas B.a.m. 
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Numero total de pasgleros en MICROBUS 
BerttldD de..-am8. entmdaal C-*a de Uma 

'.:< . 
. - .. 

15,000 lo 20.000 

--- 10,000k:l 15,000 •. 
5.ooo ro 10.000 
2.000 ll>) 5.GOO 
1.000' to 2,000 

oro 1.~ 

G-50. Numero total de pasajeros solamente en mícrobús sentido Sur a norle a las B. a.m. 

':.';' 

'--.• 

Fuente: PIM Maestro de Tmnspotte Urbano 

15.000 to 20.00!) 

--- 1o.ooo :o 1s.oa-o 
5.000 kl· 10.000 
2,.000 to 5.000 

·---- . ióoo to 2:óoo 
Oto 1.000 

G-51. Numero total de pasajeros solamente en combis (camionetas rurales), sentido Sur a nod.e a fas 8.am. 
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El mayor número de buses se registra en la Av. TúpacAmaru con 1,650 vehículos! hora! 

dirección. la Panamericana Norte, Zarumma y Panamericana Sur tienen también 

volúmenes altos de buses. Sus cifras varían entre 800 y 1,000 vehicu2os 1 hola 1 

dirección. Los volúmenes de pasajeros en las vías pñncipales del Cono Norte. Este y Sur 

están cercanos a la capacidad máxima. 

VOLUMEN TOTAL DE VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBUCO 

G-52. Numero total de VEHfCULOS Av.. Tupac Amaru, sentido Sur Norte a las 8.am. 

Volumen de OMNIBUS 

,f.. 

300to·351 

--·· 200to 300 ---·1ooto 200 
.soco 1on 
t'Oto 5n 
,Oto 2rl 

G-53. Numero ÓMNIBUS en la Av. Tupac Amaro, sentido Sur Norte a /as S.a.m. 
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volumen de MICRQBUS 
Sentido de SW" a mH1I! , enBadaal Ct!l1tro de Ll'lm 

. -·. 

·:. 

sooto·66S 

--·· 3ooto·5oo 411111-illlllf· 200 to Ji"'~ 
---100to 200 

SOto 1\YU 
oro·51> 

'.'=~----,.~ 

G-54. Numero MICROBUS en la Av. Tupac Amaru, sentido Sur Norte a las lKa..m. 

'····' 

... --

600to857 
---.400to600 
._ __ 200lO ~00 

----1ooroioo 
. 50ta 100 

Oto 50 

G-55. Numero COMBIS (camionetas rurales), sentido Sur Nolie a las 8.a.m 

EVALUACIÓN DEL iMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBAJ\10 
EN lA AVENIDA TUPAC AJIAARU EN B. DESARROLLO DB. ÁREA 
César Augusto Cbáwz Soto 





UNIVERSIDAD NACIONAL DE lll.'GENIERIA CAPlroíLO VIII 
FACULTAD DE INGEMIERiA CIVlL RfA!.JOft.iD llJEL TRMJ:EIPORTE 1i.tR8AN0 
~~!~la~'~.;:..~~.t~t~.:::l-~~--r.r.o.:w~~·:>.:J,;~m•:"C:~!f.".S'~~~.~~:~..t'>~~"fi~:~'i'...t..:t7~~~.tt<"..-:.~~·~~~.~~G~~"t.~..,..."'~.z..~~~~~~~~":"~_..~.,· .. -:;:-~7l 

La avenida Túpac Amaru (Vía arterial) soporta la mayor cantidad de rutas con 100 o más 

rutas de buses. Las otras avenidas son Av. Próceres de la Independencia (Vía arterial), 

Av. Néstor Gambetta (Vía Expresa), Av. Venezuela- Av. Grau-Av. N. Ayllón {Vía a.~a!). 

Av. Javier Prado Este (Vía Expresa), Av. De la Marina y Av. Aviación-Av. Santiago- de 

Surco (Vía arterial) 

G-56. Número de Rutas de Buses Inscritas en la DMTU 

Como se puede observar, en eJ área del Centro, los buses operan a una v~ocidad 

promedio entre 1 O a 20 km/h. Por otro lado, en un área suburbana, fa veJoodad de la 

operación varía entre 30 y 50 km/h. 

En la avenida Tupac Amaru se tiene velocidades promedio según ~ regjsirados en el 

estudio para el Plan Maestro (2004) velocidades promedio entre 20 a 30 kmJh {desde las 

intersecciones de la Avenida Naranjal hasta Caquetá). 

G-57 
Velocidades ¡pmmedio de 
operaciioo de !b:wsas 
durante ooras !JlM;o. 
Fuente. Plan i!Miaestro 2005 
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Las empresas de buses fijan las tarifas libremente, la tarifa es de aproximadamente S! 

1.0, aunque estas varían de acuerdo a las condiciones de viaje, romo la hora plOO de la 

mañana Y la distancia de viaje (la tarifa entre el Centro y un cono de üma varia entre 

S/1.5 y S/1.8). 

En el transporte público de pasajeros se tiene 6 categorias de penronas que se 

encuentran exentas de pagar las tarifas de buses como los niños menores de seis años, 

los militares, policías, los bomberos, con reducción de la tarifa están los estutf!lantes 

escolares y los estudiantes universitarios pero con una reducc:ión de media tarifa. 

El trl3J"lsporte urbano tiene principalmente destinos hacia el trabajo (37 .2%). Ruego v.enen 

los motivos personales (34.6%) y luego la necesidad de ir a los colegios (10.5%) 

tima Matropam.ana: 
Liso dd ll'ansptlil12 Urbano 

según lugar dallesmo 

Total 100,8 JJ 

Colegio 10,5 ;5 

Centro l:Se Estu!:ios 8¡5 ¡; 
Trabajo 37;). ;J. 

Motivos~es 34/S ,#i 
Mercad;) s,s ,a 
Otrre 0,3 .~ 

FLIENTE : INEI-ENAHO $1-11 Trimestt'n 

CUADR0131 

3.2.3.3. Servicio de taxis 

El seNicio de taxis se encuentra bajo la Ordenanza Municipal No. 196 (21/12/1998). B 

taxi ha sido dasificado en dos categorías: taxis registrados en la Municipa1idad de lima y 

taxis no registrados. Los taxis registrados así mismo están clasificados en taxis amarillos 

individuales y los taxis de empresas (con el nombre de la empresa y un radio de taxü'). los 

taxis de empresas a su vez son de dos tipos: taxis de estación que espera en la es1ación 

de taxis (por ejemplo, un hotel, hospital, etc.) y taxis contratados00
• 

Los taxis autorizados y taxis no autorizados, tiene una proporció."J de 53.3% y 46.7% 

respectivamente, esto nos indica que en la practica existen tantos taxistas ron unidades 

bien registrados como otros informales sin mayor control. 

Talli 
tmms 

Au::llrizado Nk!Au!~ 

· Volumen del Trámíto 22.,113 19,3S!l 

Composici;n del Ratio 14.7% 12.8% 
Porcenlaje Subtotal 53,3% 4!>-7'% 

Unidad: \ehíctño/dla 

CUADRO 132 CANTIDAD DE UNIDADES DE TAXIS 

«o Tomado del Plan Maestro de Trnnsporte Uchauo para el Área Metropolitma de Lima y C<illao, ~ 5-55 a 5-bl. 
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Estos taxis indocumentados operan principalmente a tiempo pardea y no pueden utilizar 

las estaciones de taxis para recoger a los pasajeros. 

Como el taxi no cuenta con taxímetro, la tarifa se decide por medio de una negodiación 

con el conductor. La tarifa mínima de un viaje es aproximadamente 3 a 5 sd!es. 

TABLA DE ANTIGÜEDAD DE TAXIS EN UMA 

Antlgfiedad de Taxis 
Caso Tipo ' Sañoso 

31 afies o más 25-30 20-24 15-19 19-15 TG1l31 -
Individual 

iT axí lmfl'lidual 1,350 1,651 1,345 1,4115 41;1198 :a.~ 113.,9llll'l 

Composición 7.20% 8.70% 7.10% 7.51J1% 2220% 47.3m'~ ¡ ~-~ 
Taxi de Estación 009 329 409 4..~ 2,.9..~ 5,166!> 11!0,319 

Empresa 
Con-l!POSición 5.00% 3.20% 3.00"h 4..2\W% 21ffi.3tl% M.~ ~~ 

T axí Cm tratado o o 11 41i 24$ 443 7i43 

Composición 0.00% 0.00% 1.50% 5.:5ifr% n.40% r 59.00% 11®.ID% 

Total 1,!!a9 1,900 1,766 1,aeal 7,3.81 15,M9l :W,!n3 

Composición 6.00% 6.60% 5.w% 6.~ 24.00% 50.JiiJ)ij, ·~~ 

CUADR0-133 

De acuerdo a estos datos, obtenidos para la elaboración del Pian Maestro de Transporte 

2005, se concluye que las operaciones de los taxis autorizados y riiO autorizados tienen 

condiciones de viaje similares en el volumen del tránsito, el número promedio de \iiajes 

con pasajeros, días de trabajo de los conductores, porcentaje de carros vacios y distancia 

de viajes vacíos. 

El número de taxis no autorizados en operación se estima en ap~madamente 19.360 

vehículos, mientras que existen aproximadamente 22,113 taxis autorizados y regisM!dos 

en operación. Existe un total de aproximadamente 41 ,473 taxis en operación. 

De las encuestas desarrolladas en 2004 por el DMTU, el porcentaje de ia composición de 

los motivos para usar taxis son: 

• "Más rápido que el servicio de buses" (67% del total) 

• "otras razones diferentes" (20%), 

• "'Bus demasiado lleno" (7%), 

• "No llegan lo buses" {4%), 

s "Poca frecuencia de los buses" y "'Tarifa cercana q los coJedM>s" (1'% cada una). 

De esta encuesta se concluye que la pñncipal razón de! uso del taxi son las velocidades 

de viaje. 

El promedio de horas de trabajo para todos los tipos de taxis es aproximadamente 13 

horas. Aproximadamente 70% a 80% de todos los conductores trabajan un r.:mgo de 12 a 

18 horas. 
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8.2.3.4. Servicio de colectivos 

Los Colectivos denominados también "'lanchas", funcionan come taxis transportando 

grupos reducidos de hasta cinco personas con rutas fijas, y operan en !as principales vías 

de buses. La ventaja del Colectivo en comparación con el transporte de buses es que 

brinda una operación rápida. Por ejemplo, existen Colectivos que opercan desde la 

avenida Tupac Amaru hasta el uso del carril dedicado al transporte privado de la via 

expresa de Paseo de la República, en competencia con los buses. Aunque no se p-üede 

estacionar en esta vía porque es una vía expresa urbana, los Co!edivos se esmciona.'l en 

las zonas de seguridad para embarcar y desembarcar pasajeros, y suben/bajan por las 

rampas, según su criterio. Esto es muy peligroso desde el punto de \lista de seguñdañ de 

tránsito81
• 

La tarifa dei Colectivo es aproximadamente el doble de la tarifa del bus, pero depende 

tamblen de la distancia recorrida. En los suburbios, como no existen muchos buses y 

taxis en operación, los Colectivos son más populares. 

El número de los colectivos no se conoce ya que es un vehiculo que no menta con la 

autorización de la administración municipal. En el pasado, el Cdlectivo fue una muy 

importante modalidad de transporte público antes que se establedera el si5Bna pú'"Dflco 

de buses con sus rutas, frecuencias de seiVicio y flota (como la aorual). Recientemente, 

el Colectivo ha vuelto a aparecer porque el servicio de bus tiene un tiempo de viaje mayor 

que en el pasado, debido a la congestión del transito. 

La DMTU reconoce la operación de Jos Colectivos como taxis con rutas fijas en la Av. 

Arequipa, Av. Benavides (Av. Colonial), Paseo de la República (Via Expresa). La DtMU 

reconoce la operación de los Colectivos como taxis de estaCión. Existen a1 menos 13 

empresas de taxi autorizadas para operar Colectivos en la Via Expresa: la antigüedad de 

Jos Colectivos es mayor a la de los taxis. 

Aproximadamente la tañfa promedio pagada es de S/. 2.5. Esta tarifa es 

aproximadamente 1.3 veces la tarifa de los buses y 0.4 veces la tarifa de kls taJás. los 

motivos para el uso de Colectivos pasan por ser más rápido que ei serviao de bulses 

(86% del total), No existen rutas suficientes de los buses (10%), y Otros momros (4'%). Se 

concluye que el principal motivo para usar el Colectivo es también una mayor velocidad 

de viaje. 

8.2.3.5. Servicio de mototaxis 

El servicio de moto-taxis opera prindpalmente en las zonas periféricas de üma. Este es 

un taxi tipo motocicleta con tres ruedas y espacio para dos pasajeros en la parte trasera 

81 Tomado del Plan Maestro de Transporte Urbano para el Área Metropolitana de lima y CaiEao 
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del vehículo. La operación de moto-taxi está restringida dentro de detemt~nadas vías de 

menor tráfico vehicular porque opera con baja velocidad e inestabilidad y perturba el flujo 

constante y la seguridad del tránsito. 

Las cifras de los Moto-taxis no se encuentran disponibles. 9.n embargo, se estima que 

aproxímadamente 45,000 vehículos operan en los conos de Urna. 

El Moto-taxi brinda un servicio alimentador en el área entre un área residencial, y un 

terminal de buses o paradero, utilizando vías menores y angostas en las cua!es es c:fiffcil 

que ingrese un bus. 

Del análisis de los datos reunidos por las encuestas sobre Mototaxis hechas para e!l Plan 

Maestro Metropolitano, induyendo los motivos de viaje del usuario. fa tarifa. y motivos de 

uso del Moto-taxi, se determinó la función del Moto-taxi en el área metropolitana. 

El porcentaje de la composición de los motivos de viaje para los motot.axis durante [a hora 

pico de la mañana están compuestos por las razones "de ir al trabajo"'. "'al ~agio"' y 

"otros". Los motivos "'de ir al trabajo"' y "al colegio'" representan aproximadamente 46% del 

total. Como se puede observar, es obvio que un Moto-taxí es usado para muchos 

propósitos en comparación con el bus y Colectivo, que son usados para propósitos 

especializados: "al trabajo y al colegio" durante la hora pico de la mañana. 

El porcentaje de composición de los motivos para usar los Moto-taxis se deben a fa '"Baja 

tarifa" (47% del total), seguido porque "No hay rutas de buses"' (23%). y "Más rápido que 

otros medios" (7%). Como se puede observar, el motivo principal del uso de los ~Joto

taxis es que son fáciles de usar debido a la baja tarifa y su versatilidad. 

Los problemas principales son la seguridad personal {robos, 47%) y seguridad de tránsito 

(14%). "otros problemas" también tiene un porcentaje mayor, que incluye principalmente 

los motivos de "los modales de los conductores", "no están cómodas"' y elJ "'bajo 

mantenimiento". 

8.2.4. Características locales de operación del transporte púbfico en 

el Cono Norte 

El Transporte Público que relaciona el Cono Norte con el resto de la ciudad se desarrolla 

de forma sobre ofertada, atomizada (vehículos de menor capaadad). inadecuada 

institucionalidad que las respalde {propietarios dispersos y desorganizados 

eficientemente), poca o ninguna experiencia empresarial y con poca obligación 

contractual que las obligue a prestar un adecuado servicio82
• 

El transporte público urbano se desarrolla básicamente mediante los llamados 

Mototaxís (modo de transporte limitado por la administración de la Municipalidad Dsmtal} 

82 Tomado del plan de Desarrollo Urbano participativo Comas al20 lO, Boletin fufumtati1i'\lll, Jooio 2JIJiff3. 
http://www.unmsm.edu.pe/iigeo/proyectos!r-esumen%20cartiUa%20pdup _ fulalpdf 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
EN LA AVENIDA TUPAC A..WARU EN EL DESARROLLO DEL ÁREA 
César Augusto Chávez Soto 283 



UNIVERSIDAD IIJACIONAL DE INGENIERIA CAPlwiLO VIII 
FACULTflD DE INGENJERIA CIVIL REAUDJID tiJEB.. TR/9N-SPOR1E URB!WO 

1Jm;;:~~-,¡;--t~t'<:rA~f-'t:P...m~~ew"f."-tr.:r..:~'*-"'""!lt1i:~::l<lll~-~~"M'"'~~"'t~~t&{~.:-r;¡,:;:.~t"!",..7..~~"(::;f;:::.."'';.w..::;«"-•,a.:~"1..~'1;.'\b-::-~-:.;~~-;;:t.::lW~A..":~-.::~,.~~'1~~~:::.~ .• ~.:~.:s:::.t~~~~,~ ... "!;$'::...~'""'l':!;;-".::(;r:;..:;.:s:.;!;:~-.~·~~~~ .... ~~~:--tt 

que sirve principalmente de traslado desde cualquier ubicación en la zona hasta las 

proximidades de la avenida, los Colectivos permiten el traslado a distancias mayores 

como el centro de la ciudad y los mismos buses con tañfas reducidas para tramos cortos 

que llegan a valer a la mitad de la tarifa normaL 

Las horas de mayor demanda en las mañanas son desde las 7.00AM hasta las 8.30AM, 

debido a que la población aprovecha mayoritariamente el transporte público para ir al 

trabajo. En las noches (6.30PM hasta las 8.30PM) la población regresa a sus viviendas, 

las unidades de transporte llegan saturados de pasajeros, esto demdo a que son sólo 

algunas ruta de transporte urbano que llegan hasta las localidades más alejarlas de fas 

urbanizaciones. 

Las congestiones en las intersecciones se dan principalmente por estar mal reguladas 

por los semáforos, por la falta de una mayor cantidad de efectivos de tránsito, por el 

estado del pavimento que ocasionan una aminoración de la velocidad de marcha, 

inadecuada ubicación de paraderos, cruceros, y ef tiempo de espera en las proximjdades 

de paraderos de institutos, academias, colegios y aglomeraciones. En fa noche y en la 

mañana aumentan el número de vehículos que realizan el sE!Mcío de taxi. asi como las 

denominadas rutas piratas de servicio público. 

G-58 Imagen de la inoperancia de los operadoras del transporle umano az:WaJ 

8.3 Programas de ordenamiento y proyectos de vialiida~ transite y 

transporte publico para la ciudad de Uma 

La Municipalidad de Lima, ha venido replanteando y adecuando sus planes de desarrollo 

integral a las realidades cambiantes. El último plan de Uma MetropoJitana para los años 

2005 - 2035 (aprobado en septiembre 2005} ha sido elaborarlo en ~a Gestión del Aka2de 

Luis Castañeda, y comprende una serie de programas y lineamientos pam muchos 

ámbitos de interés a todas las áreas urbanas de Lima. 
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Este plan en su Programa de Transporte busca establecer una red viaJ que asegure fa 

interrelación y el conjunto de vinculaciones entre ias grandes áreas urbanas con fluidez y 

con respeto al medio ambiente. Se tiene pensado prioñzar el arercamiento de las 

poblaciones a los servicios y la protección del Centro Histórico de üma. 

Las políticas o dírectívas apuntan principalmente a: Desarrollar una infraestructura de 

transporte de conformidad a las nuevas tendencias de expansión. Garantizar el 

ordenamiento y mejora de la fluidez dei tránsito de la ciudad, Regular el transporte 

público urbano para garanfizar su acción no contaminante, su eficiencia y Pa calidad del 

servicio, Administrar un sistema vial que vincule, integre y una a la ciudad y Promocionar 

medios de transportes no motorizados y limpios. 

Las principales líneas de acción de la Municipalidad Metropolitana de Lima apunta a: 

a. Culminar el tren eféctrico ampliándolo hasta Pucusana. 

b. Priorizar las inversiones en las vías arteriales y colectoras, principalmente las que 

forman parte de los aníllos viales de desconcentración y la red de corredores 

viales de transporte. 

c. Complementar el Sistema Vial Metropolitano. incorporando ejes \fia!es para 

transporte motorizados como trenes y tranvías, y no motorizados como bicicletas 

y triciclos. 

d. Incentivar el uso del combustible de gas natural en los vehículos de seruicio 

público, como taxis y de transporte masivo. 

e. Promover la participación de la inversión privada para la renovación del pa¡-que 

automotor a gas natural y poder prohibir el uso de vehículos antiguos que no 

ofrecen seguridad y contaminan el medio ambiente. 

f. Crear campañas de capacitación de conductores de vehículos de semcio púbmico 

con el fin de poder implantar evaluaciones periódicas de su desempeño. 

g. Ejecutar puentes vehiculares, sobre el río Rímac, de conexión de la zona Oeste y 

Este del Cercado de Urna. 

Los proyectos más importantes de impacto para la ciudad de lima. propuesto en el! Plan 

son: 

• Corredor Segregado de Alta Capacidad {COSAC). 

• Programa Vial Periférico Norte. Proyectos: Tramo Independencia- San Juan de 

Lurigancho- Ate, Construcción de 2 tramos, 2 túneles, la oompra de 

expropíaciones de 5 manzanas con aproximadamente 45 viviendas. 

• Culminación de Corredores Viales. 

• Programa de Implementación Tecnológica de Semafoñzación: áreas norte. sur y 

centro de Uma. 
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• Programa de Pavimentacíón Rehabilitación y Ornato en áreas norte. sur y centro. 

• Tren Eléctrico, incorporando tramo Villa El Salvador- Pucusana. 

• Mejoramiento y ampliación de la autopista Panamericana. 

• Vía Expresa de la Costa Verde. (Urna- Callao). 

• Programa Vial Centro de Urna. Proyectos: Corredor ViaJ Av. Venezuela-Av. Arica, 

Intercambio Vial Av. Abancay- Av. Nicolás de Piérola, Prolongación Av. Rooseveft, 

interconexión Vial San Martín de Porras- Breña {Puente Ríobamba). Puente 

Vehícular "Delgado de la Ror". 

• Programa Vial Este. Proyectos: Accesos viales al gran Mercado Mayorista de 

Santa Anita, Av. Separadora Industrial, Intercambio Vial Avs. Riva Agüero- 28 de 

Julio, Nicolás Ayllón, Interconexión Viai de las Avs. Del Aire- Circunvalación e 

Industrial, Paso a Desnivel Carretera Central- Av. La Mo!ina, Paso a Desnive5 Via 

Evitamiento- Av. Separadora Industrial, Mejoramiento de ~nteroonexión Vis en 

Huachípa, Morón y Ñaña. 

• Programa Vial Periurbana. Proyectos: Tramo 11 al V correspondiente a ros tramos 

de La Malina, Manchay, Pachacamac. 

• Programa Vial Centro Histórico. Proyectos: Anillo Vaai 01- Centro Histórico, 

Sistemas de Transporte Eléctrico en el Centro de üma (Tranvia). 

• Túnel San Francisco para unir la Molina- Santiago de Surco. 

• Cruces a desnivel en las algunas intersecciones conflictivas como el cruce de la 

Av. Eduardo de Habich y la Panamericana Norte. 

8.3.1. Marco de Referencia para la Elaboración de Proyecms 

Con todos las características de la ciudad de lima y con los precedentes descritos a lo 

largo de esta tesis, la Municipalidad de Lima, el Ministerio de Transporte y 

Comunicaciones, con el apoyo y concurso de instituciones extranjeras como el JICA 

(JAPON), el Banco Interamericano de Desarrollo, el Banco Mundial. entre mras 

instituciones; han elaborado documentos oficiales denominados "'Plan de DesarroUo 

Integral de la Provincia de Urna, 2005- 2035" de la Munícípalidad Metropolitana de Lima, 

y el "Plan Maestro de Transporte Urbano para el Área Metropolitana de lima y Caliao en 

la República del Perú", donado a la Municipalidad por JI CA, entre otros p.lanes 

sectoriales. 

Para elaborar estos planes de carácter vial y planificar nuestra ciudad se ha tenido 

inicialmente que atravesar diferentes etapas para comprender, conceptuar y diagnosticar 
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la situación actual del transporte urbano de nuestra ciudad, implicando an~izar y 

entender correctamente el sistema vial global existe~e83. 

La identificación de los problemas que sufre la ciudad en general, son principalmente fos 

mismos que afronta nuestra área local objetivo, ya que esta parte resulta ser sólo una 

fracción pequeña del conjunto vial urbano de toda ra gran Urna. la etapa de Edentificación 

y detalle de los problemas más importantes, consiste en elaborar una caracterización y 

valorización de la situación actual; la próxima etapa consiste en conceptuar las 

características actuales y a razón de ello, en una sucesiva etapa proceder a plantear y 

proponer soluciones estables, dinámicas y sostenibles, previendo duaciones o 

escenarios futuros que definitivamente serán parte del problema Muro a replantear. 

La siguiente etapa conduce a implementar las alternativas más validas, que solucionen o 

disminuyan el problema. Una vez tomada la mejor alternativa se realizan los estudios 

complementarios que den base para la realización de la ingeniería. Una vez terminada la 

íngeníería de detalle, se realiza la ejecución. La etapa continúa con la realización del 

seguimiento y control de la operación o funcionamíento del mismo, adecuándolos a los 

nuevos escenarios posibles. 

El manejo de la información y evaluación del proyecto implementado permitirá siempre a 

los tomadores de decisiones, ajustar sus modelos y realizar una reorientación dinámica 

de las directrices del proyecto implementado. 

En todo este proceso por etapas desde la identificación del problema hasta el 

seguimiento, control y recalíbración del modelo son muy importantes, pero es en la etapa 

de conceptualización de la situación actual, que requiere la necesidad de responder a 

inquietudes frecuentes que se hacen los planificadores para entender y ubicar los 

problemas. Esta etapa consiste de diferentes fases, y la primera responde a la pregunta 

de ¿en donde suceden los principales problemas de transporte?, ¿ se generan en las 

principales vias de la ciudad, en zonas periféricas o en zonas centrales?, ¿de todos dos, 

en dónde se encuentra el problema mas grave?. La respuesta de estas preguntas 

permitirá ubicar las zonas con mayores tendencias de problemas. 

La siguiente fase de preguntas llevarán a conocer la razón del ¿por qué? ocurren estas 

circunstancias, identificando cuáles son los orígenes o móviles del pro!Mema ocasionado. 

El comprender ¿cuándo ocurren estos problemas?, ¿si son esporádicos. periódicos, o 

aleatorios?, permitirán establecer ídeas rectoras de su planteamiento e implementaáón 

en el corto, mediano o en el largo plazo de un proyecto. 

La fase subsiguiente, consiste en responder ¿para quién se hace?, ¿quiénes se 

beneficiarán?, o ¿quiénes se afectarán con el proyecto?, esto permitirá reoonocer a los 

83 Esta parte de la tesis ha sido tomado de la casuística del Tercer Diplomado de Proyectos de llmwersión 
Publica en el Tema de transporte Urbano dictado por el Ingeniero Rómulo Chinchey, Lima2006. 
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usuario o población objetivo, además que proporcionan ideas sobre el tipo de transporte 

que más se utiliza, si es principalmente público o privado, estableciéndose a partir de 

este análisis un adecuado orden de prioridad. 

La próxima fase de preguntas aclaran el ¿cómo ocurren las cosas?. cfiagramando la 

situacíón actual del problema, y sí su mejora es posible con la optimización de fos 

recursos existentes, o es necesario la implementación y uso de nuevas herramiatc.as o 

tecnología, y sí estas son factibles y sostenibles técnícamente. 

La fase de cuestionarse, ¿cómo VÍene ímpactando al medio ambiente la situación actual 

de la zona estudiada sin proyecto?, y ¿cómo impactará cuando se implemente el 

proyecto?, es una fase muy importante, pues la valorización del beneficio ambiematl, es 

una variable que incrementa beneficios al proyecto, y es el que contribuye a elevar el 

nivel de factibilidad del proyecto a implementar. 

La etapa definitiva del cuestionario de identificación muy importante. a nivel de peml, en 

cua!quíer evaluación consistirá en la determinación del ¿cuánto cuesta implementarla?, 

esto es la base para la evaluación y factibilidad económica financiera de hacer o no e! 

proyecto, siendo sus indicadores de Valor Actual Neto (VAN). su Tasa Interna de Retomo 

(TIR) y su indicador de beneficio 1 costo {8/C), los que identifican si el proyecto es viable 

o no. 

Políticas estratégicas urbanas 

Propuesta Sist Transporte 

Modelo Uso de Suelo 
Desagregado 

Viajes transporte cautivo 

Viajes Transporte Masivo 

Asignación Transporte Masivo 

Viajes transporte privado 

Repartición Modal de Viajes 

Matriz Viajes en Automóvil 

Asignación de Tcifioo 

G-59. PROCESO DE ANÁLISIS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 
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Cuando no se conoce muy bien la situación actual, es usual la contratación de una firma 

que realice un diagnostico de la realidad, y a partir de eflo, poder conocer cuales son ~as 

problemáticas a afrontar. Ya con la idemtificación de los problemas y conseguidos 

sobrepasar las etapas previas de pre-inversión (perfil, pre-fadibilidad y fadimiidad). se 

llega recién a la fase de la Ingeniería Básica del proyecto, en esta etapa de ingeniería 

básica se hace necesaria la realización de estudios complementarios que pemtitan 

implementar la mejor alternativa de solución, donde son usualmente útiles !os estudios de 

topografía, mecánica de suelos, geotecnia, hidrología, de transito. de 'iflédidad, de 

transporte, de estructuras y otros que ameriten la realización de los objetivos del 

proyecto. 

Una vez culminada la ingeniería básica, y después de haber refinado y depurado otas 

alternativas se tiene la ingeniería de detalle, en esta ef¡2pa se llega a una dimensión que 

es la ejecución del proyecto, donde directamente ocurren las mayores inversiones de 

caja, una vez terminada la ejecución comienza la puesta en marcha del proyecto, y con 

ello los análisis post construcción. 

8.3.2. Programa de ordenamiento del Transporte Público 

Metropolitano de lima y el Proyecto Corredor Segregado de 

Alta Capacidad de Comas a Chorrillos 84 

Este proyecto está promovido y administrado por la Municipalidad Provincial de Urna, que 

a su vez ha encargado a la autoridad autónoma para su implementación: 

PROTRANSPORTE para el caso COSAC. El sistema COSAC actualmente ya cuenta con 

e! financiamiento (US$ 134.5M) y su operación está programada para mediados del año 

2006. Teniéndose el siguiente cronograma: 

• OBRAS ESTACIÓN CENTRAL 

• 

• 

• 

CONVOCATORIA CONCESIÓN 

OBRAS ZONA SUR 

OBRAS ZONA NORTE 

OPERACIÓN 

IVTRIM 2004 

1 TRIM 2005 

11 TRIM 2005 

111 TRIM 2005 

11 TRIM 2006 

La Municipalidad de Urna, en base a los estudios rea!ízados sobre transporte urbatoo en 

la ciudad, encontró que las deficiencias empresariales reftejadas en su estructura 

empresarial y de propiedad, en la falta de gestión, en la falta de capital, en la reladón 

laboral inadecuadas y en las carencias técnicas eran insostenibles e inadecuadas para 

34 La información ha sido tomada literalmente de la Page Web de Protranspmtes. www.pro1llrans'(l00e.org.pe 
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seguir sosteniendo y administrando el transporte público de pasajeros por parte de fos 

actuales empresas. 

8.3.2.1. Objetivo del Proyecto del Corredor Segregado de Afta 

Capacidad 

los corredores segregados de alta capacidad COSAC tienen como objefuro pñncipm la 

implementación de un servicio de transporte integrado, rentable y eficiente que permita 

satisfacer las necesidades de los usuaños y mejorar sus condiciones de vida. en espeáal 

para los de menores recursos, aprovechando al máximo las condiciones existentes de 

infraestructura y de gestión. 

Asimismo se pretende cumplir objetivos en varias ámbitos como el mejoramiento del 

medio ambiente, la promoción social, reactivar la estructura económica financiera del 

transporte, entre otras de tipo cultural. 

8.3.2.2. Principios del Proyecto del Corredor Segregado de Alta 

Capacidad 

los principios para los corredores segregados de alta capacidad COSAC. de acuerdo a la 

exposición de su Gerente 85 son los siguientes: 

o Priorizar el transporte público como sistema de movilización urbana. 

o Desarrollar e implementar un sistema de transporte basado en: 

• Aplicación de soluciones técnicas acordes a la demanda. 

• Integración de las diversas soluciones y componentes. 

• Aprovechamiento de la infraestructura y sistema existentes. 

o Asegurar la sostenibilidad institucional, ambiental, económica y financiera del nuevo 

Sistema. 

Para cumplir con estos principios se ha hecho necesario la realización de las 

siguientes tareas previas como: 

o Recuperar el pñncipio de autoridad de la MML 

o Fortalecer la capacidad municipal: 

• Sanear y ordenar las finanzas. 

• Consolidar la organización institucional. 

o Completar los estudios técnicos. 

o Obtener el financiamiento para las inversiones requeridas. 

85 C'..onferencía presentada por el Ing Danílo Moyasevich, Gerente Proyectos Infraemuctura de Pro 
Transporte, Congreso de Ingeníeria Vial 2004, ICG- Instituto de Construcción Y Gerencia. 
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• ASPECTOS COMPLEMENTARIOS: 

D. EN MATERIA ECONÓMICA Y FINANCIERA: 

• 

.. 

Mejorar la rentabilidad de la operación del sistema mediante: 

.. Aumento de su eficiencia 

• Reducción de la sobreoferta y competencia desle~ 

Implementación de un sistema de boletaje y recaudo que permita: 

.. 

• 

Brindar un servicio integrado al público 

Facilitar el acceso al crédito de los operadores 

• Sentar las bases para el desarrollo de un sistema auto sostenib!e de 

transporte público 

E. EN MATERIA DE FISCALIZACIÓN Y CONTROL: 

• Reforzar las acciones de control sobre: 

.. Cumplimiento de los operadores autorizados 

• Eliminación de la informalidad y operadores no autorizados 

Cobranza estricta de multas e infracciones 

F. EN MATERIA DE CONTROL AMBIENTAL 

• Implementación de las revisiones técnicas 

• Implementación de una red de monitoreo ambiental 

8.3.2.4. Características del nuevo sistema integrado de Transporte 

Público 

El concepto para el diseño de las rutas de transporte público atraviesa por la solución de 

los problemas actuales de diseño desordenado, de cobertura de todos los orígenes y 

destinos posibles de la ciudad, la reducción de las superposiciones de rutas. sobreoferta, 

congestión y contaminación. La propuesta planteada conlleva a una estructura más 

eficiente en el diseño de rutas, bajo un servicio tipo tronco alimentador. 

Pasar a un esquema orientado a la integración progresiva de "'Rutas Tronca'les"' y 

alimentadoras con la creación de puntos de transferencia. 

Este esquema propuesto generará: 

a) Rutas y recorridos racionalizados. 

b) Eliminación de sobre oferta de vehículos y sobreposición de rutas. 
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e) Economías operacionales para el operador y para el usuario. 

d) Reducción de la congestión. 

e) Reducción de la contaminación. 

Visión futura: 
Sistema Integrado 

de Transporte 
Metropolitano 

''üTi~i:Ci:t~PiiAN:fú!otJLAóoR~E·,LL _ 
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G-60 Futuro Sistema Integrado de Transporte Metropo/ífa,?o para Lima COSAC. 
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G-61 Sistema Integrado, redes troncales de Comas a Chomuos y alimentadoras.. 

El Sistema Integrado de Transporte Metropolitano que se ha definido comprende el 

desarrollo de tres proyectos fundamentales que beneficiarán a más de 4.000.000 de 

viajeros diariamente y la interconexión con los servicios interurbanos. 

1. Implementación del Corredor Segregado de Alta Capacidad Norte - Sur y sus 

rutas alimentadoras (Comas-Chonillos). 

2. Ampliación de la línea del Tren Eléctrico tramo Atocongo-Aviación-Grau 

3. Reestructuración del servicio en 9 ejes prioritarios 

4. Desarrollo de 2 terminales 

Terminal Zona Notfe (Fíori) 

Terminal Zona Centro 
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G-62 Futuro s;stema Integrado, Estación Centra, inicio y fin del SIStema. 

G-63 Conedores Pnncipales del COSAC. 
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8.3.2.5. Principales aspectos del nuevo sistema integrado de 

Transporte Público 

Es un sistema de transporte de pasajeros de alta capacidad dentro de las posib]Jidades 

económicas de Lima. 

• Bajo nivel de inversión. 

• No requiere de subsidio operativo. 

• De rápida implementación. 

• Es la solución de transporte con la relación beneficio/costo. más ~ta. 

• Pennite integrar en forma significativa a los actuales operadores. 

11 Brinda una solución con mayor grado de flexibilidad para una dudad aún 

no consolidada en su desarrollo urbano. 

8.3.2.6. Características de eficiencia. 

Mayor velocidad de circulación: 

• Uso de vías exclusivas. 

• Control de semáforos para preferencia en intersecciones. 

• Uso de servicios expresos y semiexpresos. 

Menor tiempo de parada: 

• Plataforma de estación a nivel con los buses. 

• Control de ingreso y pago en la estación. 

Capacidad vehicular: 

• Buses articulados de alta capacidad y aroeso rápldo. 

Control permanente de la operación del Sistema: 

• Centro de control en tiempo real. 

• Estñcto control de horarios y frecuencias. 

• Regulación de frecuencias en función de demanda. 

• Remuneración al operador por kilómetro recorrido. 
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Control de Operación 

G-64. Modelo de Control del COSAC. 

8.3.2. 7. Componentes del proyecto del nuevo sistema integrado 

COSAC 

Los componentes del proyecto pasan por la reestructuración de la infraestructura ~al 

existente, implementación de nueva infraestructura de transporte. recuperación del 

espacio público, recuperación del medio ambiente, gestión social y el re-fo:rtáecimiemo 

institucional de parte de las entidades publicas. 

Componentes del Proyecto 

~ : ~ _;.~.111111 
..L,.~~l~ ro: .. ~~~ 

' . 
' 

G- 65, Componentes del proyecto COSAC 

La demanda se estima en 516 289 pasajeros por día para el sistema en e5 total de las 

rutas, considerando por separado a las rutas troncales con una demanda de 234 916 

pasajeros por día (46%), en rutas de alimentación y troncales llegan a 198 250 pasajeros 

(38%) y sólo en rutas de alimentación se llegaría hasta 83 123 pasajeros par día (16%). 
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G-66 lntraestroctum del COSAC 

G-67 Tenninal del COSAC en el distrito de Comas. 
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Para la infraestructura de transporte se esta considerando 250 buses amculados 

(troncal), 5 servicios semi-expresos y uno regular (troncal), 154 buses si~es 

(alimentadoras} y 13 rutas alimentadoras. 

Se plantea construir también la siguiente infraestructura: 

• 

• 

• 

• 

• 

Paraderos de acceso rápido a los buses 

Sistema de recaudo en estaciones 

Capacidad de sobrepase en paraderos 

Facilidades para personas con discapacidad 

Buses especialmente diseñados para el Sistema 

G-68 Diseño de los paraderos del COSAC 

Tecnolosia de Buses 

G-69 Típo de unídades de los vehiculos para los Corredores de Af.fa Capadídad. 

Para le recuperación del espacio público se plantea trabajos como la recuperación de 

pavimentos, la recuperacíón de veredas y áreas peatonales. la recuperación de 

monumentos históricos, la recuperación de plazas y parques y la iluminación y mobiliario 

urbano 

~~~~""::o"'~~~::t'~~~~~~"'!:'"~-.:::=~·'t'w:-~..!1: 
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O Desarrollo de estudios y proyectos. 

[J Asesoría especializada 

• Fortalecimiento Institucional 

• A NIVEL DE OPERADORES: 

[J Apoyo para consolidación institucional. 

O Asesoramiento y apoyo para el financiamiento de las inversiones. 

O Capacitación y entrenamiento de personal. 

O Asesoría especializada en diversos temas. 

8.3.2.8. Aspectos técnicos del proyecto del nuevo sistema 

integrado COSAC 

Los aspectos técnicos pasan por la construcción de las infraestruduras desciñas. El 

diseño vial para el COSAC presenta una infraestructura vial con una capacidad de 35Km 

para vías exdusivas de buses, 46Km de vías alimentadoras, 30Km de cidovias. y 

además de la construcción de 2 terminales de transferencia, 34 estaciones intermedias y 

una estación central subterránea situada debajo de la "'avenida de los Héroes Navales" 

en Lima Cercado. Esta úHima infraestructura tiene previsto todos los equipamientos de 

una estación subterránea, y apunta a ser un Megacentro Comercia!. una estatión urbana 

a la altura de las principales ciudades europeas. con zonas de recreaaón. 

entretenimiento, zonas de bancos, zonas de comercio y de venta de bmetos. 

Los corredores viales plantean un corredor exclusivo para el transporte púb5íco, y dos 

corredores independientes para el transporte particular. 

G-70. Esquema de la estación centtal del Proyecto. 
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El diseño operacional pasa por un reajuste a la demanda horaria, programándose salidas 

con ómnibus expresos y regulares con estaciones o paraderos esta~ecidos de acuerdo a 

un estudio de oñgen y destino. 

Diseño ·operacional 
• Diseño de Operacion Acolde a la Demanda 
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G -71. Esquema del tipo de servicio de los vehiculos de los COSAC. 

La flota vehicular estará controlada por modernos equipos tecnológicos. interoonedados 

en tiempo real a una estación central de monitoreo, quien evaluará las demandas en las 

distintas zonas de la ruta, ampliándose el número de unidades de servicio Y.la frecuern:::iia 

de salida según sea la necesidad horaria. La tecnología pennmrá un ahorro en costos de 

horas-hombre perdidas muy alta y un servicio más efectivo y puntual. 

8.3.2.9. Estructuración económica-financiera del proyecto 

La Víabilídad económica del proyecto ha sido dividida en: Inversión de la ciudad 

será de US$ 134 millones, sumada a la Inversión privada con US$ 76 mmones. 

Se estima un ahorro de US$ 45 millones anuales {El promedio anual en costos de 

operación es de US$ 37 millones y el promedio anual en tiempo de viaje de US$ 

8 millones) 

La entidad de gestión del programa estará a cargo de la Municipalidad de lima y 

tendrá seis áreas bien definidas, las cuales ser entidades particulares. estas son: 

una unidad de recaudo, una unidad de negocio de operadores de transporte, un 
centro de control, una unidad de negocios colaterales, una unidad de 

mantenimiento de infraestructura del sistema y una unidad de administración 

financiera de fondos (AFF). 

El financiamiento se cubrirá con ínversíón propia de la Municipa!idad Metropolitana 

de Lima _con US$ 44 millones, completada por prestamos del Banco Interamericano 

de Desarrollo con US$ 45 millones, Banco Mundial con US$ 45 millones y el Sector 

privado con US$ 76 millones. 
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Desde el punto de vista del· operador de buses, el proyecto requiere una inversión 

inicial de US$ 3'2n, 782, de los cuales US$ 2'554,00 corresponden a la cuota 

inicial de los vehículos, US$ 701,231, a capital de trabajo, y US$ 32,55t a gastos 

organizativos. Se obtienen r·os siguientes resultados: 

INDICADORES ECONÓMICOS DEL COSAC 

Indicador Valor 

Valor actual neto (US$) ~'061.214 

trasa Interna de retorno(%) 23.8 

Relación Beneficio 1 Costo 1,42 

Período de recuperación 4 años 
CUADR0-134.-

la tarifa prevista en el Sistema Integrado, y la distribución de los ingresos entre el 

Metro y los operadores de Buses sería como sigue: 

POSIBLES COSTOS DEL SERVICIO DEL COSAC 

Tipo de Ingresos 

pasaje Metro Bus Valor 

Adulto SI. 0.75 S/. 0.75 S/.1.50 

Sistema Medio SI. 0.40 SI. 0.40 SI. 0.80 

Integrado Escolar SI. 0.30 S/. 0.30 SI. 0.61 

Adulto S/. 0.80 SI. 0.80 

Solo Medio S/. 0.40 SI. 0.40 

Metro Escolar S/. 0.30 SI. 0.30 

Adulto S/. 1.20 SI. 1.20 

Solo Medio SI. 0.60 SI. 0.60 

Bus Escolar SI. 0.40 SI. 0.40 

CUADR0-135 

8.3.3. Programa de ordenamiento del Transporte Púbfioo Melropolifano. 

de. Lima:-·Proyecto del Periférico .VIal· Norte,. Anillo Vial que unirá 

Comas-Independencia con San Juan de Lurigancho 

la interconexión del Cono Norte y el Cono Este de la ciudad de lima. se da 

actualmente por todo el recorrido bordeando la cadena de cerros que los separa. 

teniéndose que atravesar necesariamente a un lado del centro de la ciudad. los 
~';'..~~1!UL.~~~~~~ .. ·~..t.:-~~-::;-s~~..zr~,~~-1~-Xl.'ruc:~.~.?..~·~~"'f1.\~~..,.e.r.:,-~?.Z.~~~~ •. a. .• >~"a"'~'l:.~~~~sr~~~..J.."Z'!!. 
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distritos de Independencia, el Rímac, el Agustino y San Juan de Lurigancho, para 

poder trasladarse de un Cono al otro. 

La Municipalidad de Lima-Callao han planteado en sus planes urbanos la 

ampliación del anillo vial que viene desde la provincia constitucional del Callao a 

través de las avenidas Elmer Faucett, la avenida Canta Callao. la avenida el 

Naranjal, atravesando las avenidas Panamericana Norte y Tupac Amaro, 

prolongándose y atravesando la cadena de cerros por un túnel de más de 21km de 

longitud, y de allí conectándose con fa avenida Canto Grande, tramo que es 

empalmado nuevamente a través de otro túnel . con luñgancho Chosica 

(Huachipa), desde allí su ingreso a la avenida Ramiro Pirale mediante un trébol y 

luego con una conexión a la carretera Central. 

El objetivo de este oneroso proyecto es crear una ruta alternativa para camiones, 

vehículos interprovinciales y rutas de transporte urbano que provengan del puerto 

del Callao a fin de evitar atravesar el centro de lima, con los costos operativos 

que estos significan en demoras y en recorrido. Este proyecto traeré como 

consecuencia la expropiación de una gran área tanto como en Independencia y 

Comas, a los bordes del derecho de vía~ 

G-72 Futuro paso del Proyecto del Periférico Vial Nom; 

El problema de este proyecto mas allá de los altísimos costos que representaría a 

la Municipalidad Metropolitana, contiene un riesgo económico muy alto. las tarifas 

de peaje impuestas podrían hacer inviable la cobertura de los gastos realizados en 

la puesta en marcha del proyecto. 

La actual ficha técnica del proyecto, que viene desarrollando la Municipalidad 

Metropolitana de lima, se describe como sigue: 

~~=r,~-r.:~~r.n....~~~~~~~~~t.:::"-7~~:.:ct. 
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8.3.4. Programa de ordenamiento del Transporte Público Metropolitano 

de lima: Otros proyectos de la Municipalidad de Uma para el 

Cono Norte 

La Municipalidad de Urna en enero de 2006, ha propuesto como proyectos al mediano 

plazo la Construcción de dos Pasos a desnivel más en el Cono Norte. en fas Avenidas E. 

de Habích y Alfredo Mendíola (proyecto comenzará a ejecutarse a mediados de octubre). 

paso sobre el rio Rimac a la altura de Pocitos, en San Martín de Porres y otra más en el 

cruce de las Avenidas Tomas Valle y Mendiola. Esta obra de infraestrucrum responde al 

Proyecto de Mejora de la capacidad vial de la Panamerica.~ Norte. dá.11dosae 

verdaderamente la denominación de vía expresa, esperándose reducir m congestión 

hasta en un 40%; este proyecto generara un efecto que permitirá que nuestra via de 

estudio se descongestione significativamente. 
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CAPITULO IX 

METODOLOGÍA DE 
EVALUACIÓN E , 

INTERPRET ACION DE 
RESULTADOS 

Para conocer al hombre basta estudiarse a sí mismo; para conocer a los hombres 
hay que vivir en medio de ellos. 

STENDHAL 

la practica, la perseverancia y la consistencia hacen a fos triunfadores. 

C.ACH.S. 

"Hoy solo les recomendaña que tengan al actuar estas dos palabras actitud y 
aptitud" 

ING. BEJARANO, Presidente de Ja Asociación Guada!upana 
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9. METODOLOGÍA DE EVALUACIÓN E 

INTERPRETACIÓN DE RESULTADOS 

9.1 Introducción 

Esta sección desarrollará la parte de evaluación del trabajo de campo. el proceso de 

gabinete y la interpretación de sus resulta"t1os. 

La longitud de estudio en la avenida Tupac Amaru ha sido once kilómetros, medida desde 

la puerta N" 3 de la Universidad Nacional de lngenieria (Puente UNI, próximo al Km 

1+700 87
), hasta el paradero del ""Camal de Comas", próximo al paradero del Parque 

Zonal Sinchi Roca (Intersección con la Avenida Jamaica o Avenida Andrés Avelino 

Cáceres, en la proximidad del Km 13 de la avenida Tupac Amaru), haciendo un tot~ de 

ida y vuelta alrededor de veintidós kilómetros lineales de vía. 

9.2 Evaluación de campo por kilómetro de estudio 

El planeamiento del estudio de campo viene de los primeros esbozos desarrollados el 

año 2003, para el curso de Planeamíento Urbano y Regional U1 desarrollado por el Asesor 

lng. Nemesio Canelo Almeyda. B trabajo de campo ha llevado varios días de reoonido. 

El registro de datos con equipos de navegadores GPS, registro filmico, y fotográfico ha 

sido desarrollado los días 19 y 20 de febrero de 2004, y con un ajuste de ia evaluación 

del 11 de julio de 2005, con lo que se comprobó que el ambiente se encuentra en 

constante cambio del ornato y de nuevas infraestructuras. 

Como se detalló anteriormente la fongitud de estudio sobre a tráfico de transporte púb11co 

de la Tupac Amaru ha sido solo de once kilómetros. La evatuación ha consistido en ija 

recopilación de datos a pie a través de todo el tramo de estudio y su registro en una base 

de datos referenciales, identificando la ubicación de semáforos, paraderos, ~as 

condiciones de la señalización, los cruceros peatonales y escaleras de acceso a la Vía. 

Su ilustración ha intentado ser lo más real posible, consderándose a criterio del tesista Ja 

apreciación cualitativa. 

La vía Tupac Amaru posee características propias muy diferenciadas de otras vías 

arteriales de Lima, sea esta por el ancho de su vía de más de 50 m de ancho en 

promedio, por el número de carriles, por las actMdades económicas que en el!a se 

desarrolla, por la cantidad de población y de vehículos que sobre e!!a 1:ransña 

ininterrumpidamente cada día. 

87 El Km. 2+000 se encuentra en la intersección de las avenida Habicil y Tupac Amaru, la referencia del 
Puente de la {JNI se ha hecho restándole los 300m que existe en este lado de la vía. 
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Pro 

1 
2 
3 
4 
"5 

6 
7 
8 ... 

9 
10 
11 

COORDENADAS UTM, DE LOS TRAMOS DE ESTUDIO PARA LA EVALUACiÓN DE 

CAMPOSS 

DE IDA DESDE LA PUERTA No 3 (Ui\11) HASTA CAMAL DE COMAS 

PROGRES 
REFERENCIA COORDENADAS 

TUPACAMARU :REFERE'JC:IIl 
ESTE NORTE 

0+000 • próximo Km 2 277,039 8,669,879 RrJ<rA N~· a DE tAL."}~ 

1 +000 próximoKmS 276,636 8,670,138 ¡._!A ALJIJRADEL fi'HAI!.Ii'll:lrA OC !A fC.OM '1'51S!B11AS (lEN IR€ !AFI:JIERfAI!t"!S OC !AW! 'I.'!A<::AtllEEILA~ 
2+000 próximo Km4 276,410 8,671,/11 AVE!~ TOMAS VAU.E 
3+000 próxímo Km5 276,240 8,672,895 CiiUE LOS OLIVOS, mi'ACI.IAORAIWTES Dt:: ilA AVd'liOA too AriOO 
4+000 próximo Km6 276,021 8,673,640 CAUEANGULO, AU'NACUADRADEI.A/N ~~E 
5.+000 próximoKm7 275,839 8,674,614 E<RREcAi.LE T~i~ Y WtCI<itll!P"MUll\. i'HJUA CUÍ'\Dii?/HllEUIAV. ll'il'll~l1.NS!lflfZll ... 

6+000 pióximoKm8 275,923 8,075,567 ~CiR !lAC$llE sm ~i!i. P~JDDO!LAAl-l~ ~~RAFt.l!Al.{AID01St:11~· 
7+000· próximo- Km9 · · 276;168- 8,676,495 !P'..~.t~~J!.AAVB.W~~·RMJ45ST~~ ~P«LFQfBlE'~~W~·Btl U-~Ctlli.IL!E 1TIUIPAC·~,fl{~ 
8+000 ¡próximo Km 1 O 276,472 8,677,448 Bfl~ !l..A AVEN'~.IP'Mi~. Y lA A\1113N':C".~ JliJG.~!IOD, PA=sA.ti.f"UOI'~~ A:'<;J·. ME'tJ!r.:O 

9+000- próximo Km 11 .. 2713,802 .. 8,678,344 A UN.'\ CIJ.<LP.!FIA A:"'IE5 GE LL...~R-A !l.AAifB-~'!D."< CM<i.<L'OA · 
1{1 + 000 ¡próximo Km 12 276,724 8,679,321?. ~ MElil!h CJ!.IAEJRA Pk..'I.Molli'.O U• J,\IE~U[l), ilia)!~E. 

l.¿. 11 + 000. próximo.Km~13. Z17,278. 8,680,154 CAJ.IA.LDE CDMAS.A.Cl.IAG.9AY.I.!EL\!AANlE.S üE LLEG.A.R-1>. ,LA.AV.EN!r:lA.M.MA\CA ..... 

PTO 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 

DE REGRESO DESDE CAMAL DE COMAS HASTA l.A PUERTA iW' a {UNI) 
COORDENADAS 

PROGRES ESTE NORTE IRIEFER~CnA 

11 +000 fpróxiroo Km 13 2i7,260 8,680,151 Cfi!&ALDE COMAS AOJAD..~ Y r..tED:!A.~4..~nES !DE l.l.EGA.'q A!li\A~DA !11-!!T~ 

10+000 próximo Km 12 276,722 8,679,32l!ll A ltH.WJ:. CUILfRA.l?'~iOO LA AVB<tUA..BB...&Wm:E 

B+OGD ptúxirin Km 11 276,802 8,678,336 ¡A WV\ Oi.i!AC>PA 1'\t-lliBS OC liE'C"":R A UAA\iHM'.:. ("..;>J1A[l;'l 

8+000 ¡prpximo Km 10 276,466 8,677,439 6fiRE LA-AVENi~~'*A 't L4.A'WS'tí!~<'..~ rcfE",(,!OO~ P~.~.EQ !L.Ji..AV# M'E..'J!JC'Ql 

7 -rOOO próximo Km9 276,183 8,676,486 PASANDO I.A AV&.!Lr>,.U5L l;lN:STRD, FRENTE J4.LA..."'LJTI30'll.GlQ, a.l L4. c.~..JLE ThiPAC ..IM,Ai'OJ,I 

6+000 próximo Km 8 275,917 8,675,54g !?f.""Jl:i!.~CM...LE~M-.mli~-ii,.PASMJ.5JOLAA'l.hiAJi~.ANJ~%...'~A.!":J..C!5G""'~~)¡ 
s .;.ooo próxlmol\m7 275,822 8,674.612 P>Jl'".'IECALLE TUPAC,\NCA Y INC-A 'WPA"JJU!. A UNA.CIJAD!'IA. DE J...4.AI!. T.Ahll.\A."Jl'",WSLilf.Gl 

4 +000 próximo Km 6 276,005 8,673.636 :cA!. lE M/GlllO, A tJi5U!, ("J.JJ!MA OC LJI. AV, CáR.lOS !ZN"..t!JF.w.E 

'3+000 próximo K.r:n 5 276,229 8,672,895 CJ\llE tOS otlVOS. Ul\1.1\ CUAmA A.T\!l"ES DE lA A'\IENmlllOS RII\IOS 

2+000 próximo Km4 276,403 8,671.711 11.1/ENJOA TOMAS VAUE 

1 +000 próximo Km3 276,624 8,670,736 A !A Atl\,'ru\ IJEl flNI\1..1"1STA DE !A~ 'f"SISTeMS !l'IITRE!A?UERTA 1'1' S !)E !A \1NI"i''I.I\CAU.IO'EL1\t\'Gel,l 

0+000 próximo Km2 277,012 8,669,857 PUER'f A W J DE LA UN! 

CUADRQ-137 

La vía tiene mucha importancia sobre una gran población del Cario Norte, estas 

condiciones particulares van desde problemas simples como desperdicios, pasando por 

problemas estructurales de la carpeta asfáltica, ítegando hasta problemas de orden de fas 

empresas de transportes_ 

La presencía de basura en las proxímídades de la vía se debe mayoñtañamente a un 
descuido de las Municipalidades distritales, que sófo establecen limpiar hacia un lado de 

la vía (sentidos que recaen sobre sus jurisdicciones, aunque las Municipalidades de 

lndependencía y Comas vienen implantado estrategias para a cuidado de la limpieza de 

la vía a cargo dé su "serenazgo" ·sobre todo en las proximidades a los mercados}. ESte 

problema, además se debe a una escasa conciencia ciudadana de fa mayoria de vecinos, 

que dejan sus desperdicios en la vía, incrementado eso por fa falta de recojo de basura 

debido a la carencia de camiones recoiectores. la vi·a en un tramo de máS de 1.5 Km, 

donde es límite distrital entre el Rímac, san Martín de Porres e Independencia es una 

zona de conflicto para la limpieza, pues ninguna Municipalidad Distrital asume fos costos 

de su mantenimiento, y de vez en cuando redbe ef cuidado y mantenímiento de Ja 

Municipalidad Provincial de Lima. 

:;:s Para este estudío se ha considerado un sistema en WGS-84. 
r~~Jü-tl-Y~-:E".r.:::r1m:'l;~-:::.r,;:;s;:;.f_,_~.;;m;;!.T:~::'~;=rúi~;y'J.:r;,~2~'"il'~~·.-,::;:x~r~z,_~;.::~~T~V.¿J:._7r.·;;o!:¿J,-~.t.~);.:""~:"".í:.7iX...-~,;:::,r-;:i':!.n~;¡.:.;oz~r~1lliiY::-'~-i':Tr~:"~~"?f.:TI:W..,..~LZ•~:~~~~::;:¡:¡:::;..~~.;:..~~~~ 
EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
EN LA AVENIDA TUPAC Jl.MA!W EN EL DESIU'<ROLLO DEL Af'..EA 
casar Avc;us:o Chávez soro Jt19. 
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Sobre el ornato, la zona en estudio carece por partes de uno adecuado. con zonas 

amplias sin mantenimiento, áñdos y sin ningún tipo de mejoras. terrales que levantan 

polvo; aunque existen algunas áreas verdes mantenidas. realizadas con agua negras 

tratadas traída con cisternas desde UNITRAR-UNI, que ñegan una parte de la berma 

central en un convenio que tiene la UNI con las municipalidades distritales. 

La evaluación de campo se realizó siguiendo el siguiente código. añadiéndose un "'+" ó "

" dependiendo de su estado. 

DENOMINACIONES DE CARACTERíSTICAS DE CAMPO PARA LA EVALUACIÓN 

TIPO DE PROBtfM¡:l COD.. ~ 
BaSllr.l en las p-OJÓTridad de la vía LEVE BL Monlículos - bolsaso~ 
Baswa en las proximidad de !a lña MODERADO BM Rwna de baswa desmonte de wrias ~ 
Basura en las pro¡órridad de la vla SEVERO BS Baswa act.lll1L&da,. quemada, que dsscñóe ~ 
Asfalto o Car¡¡ela de Rodadura ÓPTJMO AO Sín dalia ca_r¡¡ePa Ul:lffi:lmJs¡, '1 con ll!ata ~--ª1_1'8 eil ~ 
Asfalm o C31J)a'ta de Rodadaa ACEPTABLE AA Con parches y resanas bien~. no causa ~emasaiaJ!tfD>_ 
Asfalll:l o Carpeta de Rociadura REGUI.AR AR coo'rollklmas~l!nes. ¡¡ñ~il:mg~y~ -
~o Can1eta de ROOadura MALTRATADO AM Con~n:a; nido$de~na.Cil1l>!J~~Ell~. 
Asfu!lD o Carpeta de Rodadura D~O SEVERO AD Vía Que hace~ !a \elxidad da v.iaja, y r.?aili?aTacciGI!llSS~alcoodm!:l1w. 
<Jrnab d9 ia Vía, Ba!ma Central ACEPTABLE OA MajG¡ael~~~'l.céspad~~es 
Orna!D de !a Via, Berna Celltlal REGU!.AR OR Con · de~rml~poca~a 
Omab de fa Via, Berrrra Central MALO OM Zonas secas áridas, sin rr.ingur1a ~ 
Seña~ HofiZOO!al LongíiUdínal BUENA SB Elós!E> retialízación con l'l!ICÍen!e ~enlo.. 
Seíiaüacícn !íoriZirial longífudínal DETERIORADA so Eló!Sie eiiaSzací~~e prom¡ seiWzal!:írón 
Seftalízacion Horizomal Lonqitudlnal DESAPARECIDA SN 1\b se nola~marca sob1e la~-
li!I.Jirem die carriles en al sanlido DOS N2 Sofo dos ajas, sin coosldamí ~ 
Numero de carriles en el senlido 1RES N3 Solo tres ejes, sin Ctli1Sidelar auxiliares 
lllltmero de carriles en el sentido CUAlRO o I'MS N4 Soro cuatro eias. llin colll5iderar a~ 
Puemes Pea1onales PT Puenles-P~~ 
Cruceros Pealonales Cx Sella6z:acíón hcrízootll con _y sí~ncia de~ 
Semáforos V Sefiatizacibn Vertical S Presencia de Semáforos 
PanK!eros Pr Parnderos funna1es 
Ptresencía de Peatones a lo largo de la lila CRUZANDO UsO Pealoo!ls cruzando a media ca!le, sin lUSO de~ ~'les 

Pb'esettcia de Peatonas a b lamo de la vfa ESPERANDO Us1 Usuarios fraJlSIXl((e a b li:!J'¡Jo de ra Ida 
Presencia de l\l!o1DlaJós MI: MolutDis ~ alr.an.iezan la vfa 
Venta o SeMcíos en la Benm de fa Vla VR Ser\llcío Mecaníco para Atl!l:lmo'Jí-. 'Sita de emi1;e ofras 

Camiones con maleriales a! cos!ado de la Vía CL Canionas enlaB!mna 
Comercio AMBUlATORiO 1 Presencia de wtnd'edores arrb.ll.ar1te y d'e_~Si!s en lbsser.mafools 

FUENTE: Trabap de call'\00 
CUADR0-138 

G-73. Vista de la Av. Tupac Amaro, en el distrito de Comas. 

~,:;¡.:::.".e~~:r:~~~'-~"5l;.~~.P..~.:-=::o:~~s:.~~-:~~~~~"1!'~~~~"=~~~~~~n~~~s-=*~~~~~.a:-.:-r.-.~~:m.:r.r~~~~~1-~~ 

EVALUA.CfÓ/11 DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBIWO 
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César AuQusto Chávez Soto 31 O 
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CUADRO DE EVALUACIÓN DE CAMPO SENnDO DE SUR A NORTE 

l@OR-

tPROOfl'ESIVA 

\'>.'h0R-.SO 

lBL AM,OM,SD I6N. N2.1.US0,1 @l. VR,N2 

tDM+.SO 
'""' 

IBUAA.OA.SE @>N2>PR 

ikJQd 1HOúa 

lso.N2,Ull01 ,PR !uro 

tpROORESIVA 
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9 • .2.1. Estado de fa carpeta asfáltica. 

El estado de Pavimentos es otro de los temas críticos que ayudan a generar meas 
congestionadas. Los problemas de pavimentos más critioos encontrados son de 'fipo 

estructural (nidos de gallina}. El agua del riego de la berma central es un probfema para 

el asfalto, pues este se desborda o infiltra y mantiene húmedo el asfalto, que soporta 

tráfico continuo todo el día, ocasionando ~ efecto cuña del agua sobre el asfalto 

generándose las rajaduras de la carpeta y su posterior rániifitación. 

Las zonas donde se presentan los problemas en ia carpeta asfáfiíca mn en §as 

intersecciones por soportar la mayor cantidad de ejes equi~entes por dia, 

evidenciándose un deteñoro más rápido. Otra zona donde se visucúiza daños en ~ asfafu> 

es en la proximidad a tos vendedores ambulantes, quienes arrojan sus residtl'OS iiqumos 

sobre la carpeta asfáltíca. 

A pesar del poco mantenimiento, el asfalto es por varias partes de condiciones regukares, 

la vía se encuentra pavimentada en su totalidad, · ta cua) se viene deteriorando 

estructuralmente (principalmente en intersecciones), debido plincipa1mente a humedad 

descrita, a la basura impregnada en el asfalto, fuga de desagües, mala oompactadón, 

entre otras agresiones fisicas, ocasionando fallas en ~ pavimento como fisuras 

longitudinales con tendencias a ramificarse, fisuras ramificadas con tendencia a formar 

una malla generalizada en varias intersecciones, además existen sectores con "piel de 

cocodrilo" y nidos de gallina que ocasionan que los conductores realicen maniobras 

temerarias, reduciendo drásticamente la velocidad, '"reteniendo"' a los vehículos, 

aumentando el tiempo de viaje, dañando los vehículos y hasta causando accidentes. Se 

ha observado que sopre la vía existen hundimientos localizados, onduladones, 

encalamonados, zonas de peladuras con desintegración superficial, bermas descaizadas 

y erosionadas. 

Debido a la ampliación de las troncales de agua y desagüe de SEDAPAL, sobre la via de 

la avenida Tupac Amaru, ·se ha resanado dejando maJCas visibles con notab1es 

desníveles, generando un impacto visual al escaso ornato existente. 

Para todo los distritos de Comas e Independencia se tiene que el estado de oonservadón 

de las vías asfaltadas es de 55% en buen estado, 35% en regular estado y 10% en mai 

estado. En las vías locales se vienen completando et asfaltado de las calles. 
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G-74.-VISfa de la Av. Tupac Amaru, de sus problemas en la via, y la presencia de oomercio inbmal que arroja 

desperdícíos líquidos a la calzada de la vía. 

9.2.2. Estado de la señalización horizontal y vertical. 

Respecto a la señalización horizontal y vertical, éstas se encuentran presente en la vía, 

existiendo mejor cobertura de señalización en el distrito de Comas que en Independencia. 

La falta de una adecuada señalización horizontal ocasiona que los vehículos se afineen 

con desorden frente a los semáforos. La señalización wrtical está presente 

principalmente con señales informativas, las prohibitivas y regulatorias se encuentran en 

menor cantidad. 

La municipalidad provincial y las dístritales deberian definir sus responsabilidades daras 

para el mantenimiento de las señales horizontales de tránsito. fijar los limites de 

velocidad, eliminar las estructuras que impiden su visibilidad y/o erradicar a los 

vendedores ambulantes que en la práctica ocultan con sus muebles las señales de 

tránsito. 

Los cruceros peatonales no se encuentran definidos y menos bien señalizados. por lo 

que la población cruza la avenida sin ninguna regulación. 

9.2.3. Intersecciones principales, y distribución de semáforos. 

Las principales intersecciones en el tramo de estudio son las siguientes: 

Puerta No 3 de la UNI (aunque no es una intersección propia. si es una referencia 

importante), Av. E. Habich (7 semáforos)69
, Av. Honorio DelgadO(&). Av. Nicofmil10), 

Supennercado Metro(7), Av. Fray Bartolomé de las Casas- 19 de Enero. Av. Tomas 

Valle- 16 de Marzo(7), Av. Los Jazmines, Av. Los Pinosf9), Av.las Américas. Av. El 

Pacifico, Av. Carlos lzaguirre(9), Av.Los Almendros, Av.Los Alisos. Av. Tahuantinsuyo, 

Av.Naranjalf7), Calle 24(9). Av. Maestrof5), Av. San Martín(&), Av. Bolivia. Av. México. 

Av. Arequipa, Av. Punof&l. Calle Santa Rosa de limaf11). Calle Los Nogales(9l Av. 

Honduras, Av. Canada, Av. Bolognesi, Av. Belaunde(&l y la Av. Micaela Bastidas; no 

89 El número entre paréntesis indica la cantidad de semáforos existentes en cada uoo de esms iilld:erserciones. 
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todas estas intersecciones se encuentran semaforizadas. Se na contabilizado 15 

intersecciones.semaforizadas con 114 cabezas de semáforor haciendo un promedio de 

7.6 semáforos por intersección:- a--problema- radica- en- que- ~- infraestructura esta mar 
repartida y mat regulada, a pesar del importante número, fa distribución no es fa correcta, 

encontrándose mayor cantídad de semáforos en las intersecáones menos importantes 

como la Av. Nicolini, Calle 24, Calle Sana Rosa de lima, y tos Nogales, con 

construcciones que obstaculizan su visibilidad. 

Normalmente estos semáforos son programados con un sofo cicfo y solamente para la 

hora ·prco, fo que trae tomo ·oonseeuenda que en fas horas wrte muétlos vehicufóstienen 

·que esperar et cambio de fuz para circutar no habiendo vehícuios que ·circulen en 

dirección transversal-. Esto obiígá a Jos oortctudores a no respetar Jas regias por que tas 

consíderan inadecuadas: EjempJo5 de este problema son Jas intersecciones de. fas 

avenidas Túpac Amaru con El Maestro, Túpac Amaru con Puno; y Túpac Amaru con 

Befaunde. En la vía tampoco se aprovecha convenientemente Ja "Ola verde'" para agilizar 

eJ tránsito dé los vehículos, la díSt~mda dé separación entre rntersecc;ones semafuñzadas 

son variables yendo desde los 300m ele distancia más corta entre ras avenidás Honorio 

Delgado y Nicoliñi; y la mas larga de 1400m dé distancia entre Jos semáfOros de 'as 

avenidas é-artos IZa.guirre y 1\taranJaL 

· 9.Z.4~ · EStado áe pamierost y.·ofi'as. ínftaestruefuras vfafés. 

Los paraderos no se encuentran completamente definidos. aunque existen algunas 

estructuras para ese fin, estos no tienen mayor impOrtancia, pues los vehiculos pueden 

detenerse en cualquier lugár, disminuyendo la velocidad de operación de los vehict.Jios en 

marcha, sumado a la inadecuada señalízacion dé :Varios' cruceróS'peatonaies. 

Los paraderos de Transporte Público, tienen una gran importancia en la Ocurrencia de 

areas congestionadas,. Los· vehiculos ·de. transporte público _(ómnibus,· microbuses, 

camionetas rurales, mototaxls, colectivos) se detienen sobre (os camies de drc..ilación 
libre, ocupándolas y disminuyendo sustandalmente ía ~pacidad viaf 

· Otra característica ñslca . que ·se descubre, es que a los iadOs de (a vía se hayan 

estacionados muchos vehículos y camiones; índusive se tiene en ~as hermas negocios de 

repuestos y servicios mecánicos para vehículos. 

Las marcadas diferencias de cotas oca5lonan la existencia de escaleras de acc-eso hacia, 

las cuales se encentran diseminadas sin ningún control a. !o largo de la vía. estas 

estructuras son de concreto en su mayoría ·y se encuentran en ta proyección de ~as 

bocacalles que dan hacia la avenida. Cada· escalera· de· acceso a 'a ma es un paradero 

improvisado, y un crucero peatonal no señalizado. 
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En la zona de estudio existen 1 O puentes peatonales, fos que se hanan encuentran mal 

distribuidos, pues los peatones en su minoría los usan, esto son íos casos de tos puentes 

Carlos lzaguirre, Micaela Ba~..idas y 16 de Enero (Metro), donde los peatones prefieren 

cruzar por la vía por la cercanía semaforizada o por fa faciíidad de pase peatonal. los 

puentes peatonales están dístríbuídos en distancia que van desde ros 500m hasta ros 

2Km, su uso se hace peligroso, pues en el cruce son motivo de atracos a los transeúntes 

por parte de la delincuencia. 

9.2.5. Problemas soCiales y cuHurares que influencian el tráfico. 

Como se detalló anteriormente la avenida Tupac Amaru se asemeja a un rio con sus 

diversas quebradas, con vías que descargan ai torrente cem~ a partir de roedores que 

permiten a la población bajar desde ~os cerros en "combís" y "mmotaxís" para dírigírse a 

sus centros de trabajo, que se encuentran en la zona industrial (parte Uana entre ~as 

avenidas Tupac Amaru y la Panamericana Norte) o a Urna Central, saliendo muy de 

temprano (desde la madrugada). y retornando a sus "viviendas dormitorio" en las noches 

(entre las 7:30 y 9:00 pm), horarios donde se da el mayor conteo vehicular, con un 

congestionamiento y reducción de ~as velocidades de viaje. 

La población mayoritariamente migrante posee una idiosincrasia bien acentuada, 

teniendo costumbre de abordar tos vehículos de acuerdo a su comodidad, dej<:mdo de 

re5petar paraderos establecidos, atravesando la vía sin hacer uso de puentes ni cruceros 

peatonales; aunque sea ésta un problema de educación,_ pues la población desconoce de 
casi tOdas las normas de tránsito y de urbanidad, ocasionando desorden, bullido y 

acarrearidoinseguridad. 

El seniicio del transporte público es brindado por pequeños empresarios con vehicu'los 

(propios o alquilados}. que generalmente están mal mantenidos, con chóferes y 

cobradores sin ninguna preparación ni formación para el servicio de transporte público;~ 

prestando un servicio muy incómodo para los ~suaños,quienes:tambien.desconocen sus 

derecho~;- siendo. estos. muchas .. veces> afrentados, .en unádara. muestra..de.la. .escasa. .. 

educaCión,_ discriminación. y. marginación E:!Xistente.entre..tapn.blación .. 

LOSe costos.. de. pasaje& o.: ma.vilidactsnri.variabtea.durante_et di~.depeodiendo._dé .. laJ~ota~-·-· 
{ competencia:.pedecta.de,predosen oferta,'! demanda),. negando~ en•~ .tramode.estudijo~a 

éo.star. deSde. cincue~ta céntimos da sor. (víaje_ dé . ida_ hasta Comas), en horas de. ia . 

mañana, hasta un sol. veinte.céntimos, en horas.de ta~noche, pero sijempre estos prados · 

son negociables. de acuerdo al número de pasajeros en la un1dad, teniendo un tamaño 

díferente en susparabrísas. Este hecho sucede pues en las mañanas la ~ación que 

hace del servicio de transporte púbJico recorre· la vía con direoción de weJta {en-sentido 
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hacia Lima Central), habiendo menos usuarios, pero ma¡or numero de unidades para ia 

ida (hacia Comas),. por lo que ajustan las tarifas a un mínimo. Este efecto se cambia en la 

noche, cuando fa población regresa, y eí costo se invierte. La cantidad de población es la 

que aún mantienen alguna rentabiíidad para los operadores. 

La población tiene a las principales ínstítudones en la proximidad de la vía, 

municipalidades, colegios, centros congregacionales, universidades, bancos, mercados, 

Gentros comerciales, tiendas de repu~os, centros de diversión y reaeación, entre otras, 

lo· que le da fuerza a esta vía arterial generando varios "'centér points'" o puntos de 

· eneuentro, congestionando por partes y espacios de tiempo corifiguo · a estas 

instituciones, por ejemplo, próxima a las academias la hora de salida se da al medio dfa y 

una de la ·tarde, ·hora que·comíenza ~na .ligera congestión, o Ja saüda de. colegios o 

pró)timó a lós templos los días domingos. 

El· incremento de población que ·vende ambulatoriamente en los Semáforos se debe a. 
. . . 

problemas de desempleo, que arrástra a niños de muy temprana edád a vender 

productos o como "!impía parábrísas"'. 

otro de Jos problemas sodaJes y cufturales que se dan en la via, sobre todo en la noche 

(horas punta), son la presencia de atracadores, ladrones y pandíffas de jóvenes, que 

aprovechan de la ·congestión para reafízar robos y fechorias aprovechando la poca 

luminosidad de la zona. 

9.3 Método de evaluación de Tiempo de Recorridoy Demorasl!i0 

Con frecuencia, se evalúa la eficiencia de los sistemas de tránsito, en términos de 

la velocidad vehicular. Se dispone de dos tipos de velocidad promedio para medir 

la calidad del movimiento del tránsito o de un tipo especifico de vehículos. 

Una categoría de la velocidad promedío, es. ia velocidad media con base en el 

tiempo o velocidad media de punto. Una segunda expresión de la velocidad 

promediQ sobr~ un camino, es la velocidad. media con base en la distancia o 

velocidad medía de. recorrido_, que_s~_catéuh~,como,·ladistancia recorrida,>entre el 

tiempo medio de recorrido de varios. viajes~ .. sobre un. tramo, determinado. de:: 

éamino. 

La. \lelocidad_ medía,. con base.e~ et·tíempo;.-,es.~siempre :mayor que~ 'a velocidad · · 

media con basé en la distanCia, para una muestra dada det flujo de' tránsito, 

excepto cuando todos los vehículos están Viajando . a 'a misma velocidad. la. 

velocidad media de recorrido ·o velocidad media· con base en la distanda, es 

90 Este Capítulo ha sido tomado del Manual de Estudios de Ingeniería de Tmnsito de Paul BOX, Cáp. Vll 
Tiempo de Reconido y Demoras, Pág. 98. 
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7. Desarrollo de rangos de suficiemcia, índices de congestionamíento u otras 

medidas de eficiencia de rutas, para emplearlos en íos programas de 

mejoras viales. 

8. Cálculo de capacidad y volúmenes de servicio, para flujos de tránsito 

continuo. 

9. Establecimiento de arcos de tiempo de recorrido o velocidad, para la 

aplicación de modelos de distribución de viajes y/o de asignación de viajes, 

en la planeacíón del transporte. 

1 O. Realización de estudios de investigación, que involucren características 

de recorrido, en distancias razonables. 

9.3.2. Definiciones propias· para este capituto 

1. Tiempo ·de· recórrido·: tiempo total empleado por un vehículo, para recorrer un 

tramo de calzada, medido en minutos. 

2. Tiempo· de ,marcha: tiempo durante el cual un vehícu'o permanece en 

movimiento. 

3. Velocidad: relación del movimiento de un vehícu~o. en distancia por unidad de 

tiempo, como millas por hora o kilómetros por hora. 

4. Velocidad de recorrido o velocidad global: distancia dividida entre el tiempo total 

de recorrido, que incluye tiempos de marcha y demoras. 

5. Velocidad de marcha: distancia recorrida entre e~ tiempo de marcha. 

6. Velocidad media con base en la distancia o velocidad media de recorñdo es la 

distancia entre el tiempo medio de recorrido de varios viajes, sobre un tramo de 

calzada. 

7 .. Velocidad media de marcha es. la distancia recorrida entre el tiempo medio de 

marcha, de ve1rios viajes sobre. un tramo de. calzada . 

. 8 .. Demora: tiempo perdido d~rante un re«:;Qrrido .. debido. a las. fñ~íones del. 

tránsito y a los di~positivos para el control del tránsitoj expresada usualmente en 

minutos. 

9 .. Demora fíía: componente de (a demora, causada por los dispositivos para ei 
control del tránsito, sin tomar en cuenta el volumen vehicuiar, ni las interferencias 

presentes. 

10. Demora. operacional: componente de la demora qUe es causada por la 

presencia e interferencia del tránsito y ocurre. como con secuencia de fricciones 

laterales o fricciones internas. 
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Los cambios de turno en las principales zonas industriales y comerciales pueden 

hacer necesarios algunos ajustes en fos periodos sugeridos. 

Los estudios de tiempos de recorrido y demoras se realizan, comúnmente, bajo 

buenas condiciones atmosféricas. Sin embargo, se efectúan observaciones bajo 

malas condiciones atmosféricas, cuando se desea obtener ínformacíón bajo esa 

situación de operación. Para un estudio de "antes y después", deberán existir 

condiciones similares en las horas utilizadas para recopilar los datos; de tai 

manera que los resultados sean comparables. 

Para nuestro caso de evaluación se ha considerado vanos dias de evaluación, 

programándose la fecha principal de registros Jos días 12 y 23 de julio, 

complementando el 1 O de agosto de 2004, considerando los regjstros en ~as 

mañanas{7:;.9am}. tardes (11.30-2pm) y noche(5.30 a 8.30pm). 

9.3:3.3. PerSonal y equipo 

Los estudios de tiempos de recorrido y demoras pueden ser rea,izados por medio 

de las técnicas de registro de las placas de los vehículos o del vehícuto de prueba. 

En este último procedimiento se pueden emp¡ear métodos automáticos o 

manuales. La selección del procedimiento de estudio depende del persona~ y 

equipo de que se disponga. 

Para la elaboración de este estudio con ei uso de Navegadores GPSsz, se ha 

adaptado el método del vehículo de prueba. En el método deJ vehículo de prueba, 

es necesario un vehículo para recopilar los datos de tiempo de recorrido y 

demoras. Generalmente, una persona es capaz de conducir el vehiculo y ()perar el 

navegador, que registra automáticamente la información del recorrido y las demoras en la 

memoria del eqt,~ipo. 

Para el registro de la información se ha tenido en Cl!enta salidas cada 15 minutas en 
. . . . 

· promedi(), por lo que para registr~r tanto de ida como la vuelta, se ha eontado eon el 

apoyo de cinco personas. El personal ha. enc;:eódido el equipo GPS antes de abordar las 

unidades de transporte públiCo tipo camioneta rural y ómnibus, • y oompteiar 'a ruta de 

estudio de subida· y bajada. Para los registros de· vehiculos. particulares, de la misma 

forma se ·dejo ei eqUipo en una zona donde la recepción dei satélite ~ buena. · 

El tamaño de la muestra, para un estudio de tiempo de recorrido y demora se basa en fa 

necesidad concreta de la información. Se sugieren los siguientes rangos de errores 

•n GPS Gamñ~ 12XL, Calibrados eada4~.en coordenadas UIM., Sistema WGS-84, 
. . . 
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permisibles, en la estimación de la velocidad media de reconido, que están relacionados 

con ef propósito de la investigación: 

1. Planeación del transporte y estudios de necesidades viales: ± 5.0 a ± 8 kmlh 

2. Operación del tránsito, análisis de tendencias y evaluaciones econórriicas: ± 

3.5 a±6.5 km/h. 

3". E"studios dé "ántés y despuéS":± 2JTa ± S:trkmllt 

Otros usos de los resultadas de las tiempos de recomcto y las demoras podrán ser 

correlacionados con los criterios anteriores . 

. Sin embargo· para los tiempos y . velocldades . de recorrido, es . dificií determinar fos 

. requisitos pata el tamaño de la rnuestra.la información ind~a en Ja fabla proporciona 
. . . 

valores aproximados. para el· diseñ~ de estudíQS de tiempoS de reCorrido y demOras. Se. 
determina un tamaño de ·la muestra, para .cada direcCión de reéorrido y para cada 

conjunto ·de ·condiciones de tránsJto y ambientales. El error permitido, deseabJe, se 

determina primero, de acuerdo con el propósito del estudío. 

CUADRO DEL NÚMERO MíNIMO DE REGISTROS PARA EL ESTUDIO. 
. . -· - . .;.:. .... 

Rango promedio Numero mfnin-ID de recorridos. para 
de la v:elocídad tm error permisible esvecifico 

de Tec.onido 
(km/h) . ±2.0kmih . ±3.5 kmih . ±5.0kmfh . ±6.5km!h . ±S.Okm!h 

5.0. 4 3. 2 ' 2 2 
. 10.0 8 4 3 ~ 2 .3 ... 

. - , .. · 

15.0 14 7 5 3. 3. 

20.0 21 9 6 5 4 
e 25.0 28 13 1 8 6 5 

30.0 38 16 10 7 6 

CUADRO- 141 

Para nuestro estudio, es sólo necesaño evaluar tas vetocidades de operación del tráns1tó, 

y realizar un análisis de tendencias, además de los primeros recorridos se tuvo una 

velocidad promedio del orden de 'os 25 a 30 Kmlh, por Jo que e! número mirumo de 

recorridos para un error permitido de+/- 6.5 Kmlh era de 6 a 7 registros. Para desarronar 

esta tesis, inicialmente se pensó sólo en evaluar las camionetas rurales, razón de eno es 

que se consideró un número mucho mayor de registros. 

Después de que el primer grupo de velocidades de 'recorrido ha sjdo calculado. se· 

obtiene el conjunto de diferencias absolutas entre eJ ·· primero y segundo valores~ ·el 

segundo y el tercero valores, etc. La diferencia fina! jnvolucra al próximo anterior Y al 
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úítimo de fos valores, en ha serie de velOcidades de recorridO globat Estas diférendas se 

suman y el total se divide entre ef número de las diferencias. comprobando ef rango 

promedio de la velocidad de recorrido para los datos iniciales asumidos. 

9.3.4. Procedimiento del vehículo de prueba 

El método para Uevar a cabo un estudio de tiempos de recorrido y demoras se selecciona 

de acuerdo con el propósito del estudio y con la disponibilidad de personal. vehiculoo y 

equipo especial de registro. La técnica del vehículo de pn .. 'eba es la indicada para la 

reeopilacióri de kíformadón que incluye ubicación, velocidad y •tiempo de registro, esta 

metodólogía completada cói'l' la información' de registro . mmniai pérrnite reoooocer tias . 
. . 

causás esehdales de·las demoras~ 

9.3.4.1. Descripción del método del vehículo de prueba 

Este método de recopilación de los datos dé tiempos de reromdb y demoras~ propomor.á · 

úna gran flexibilidad en la evaluación de la calidad da flujo de tiánsñ:O. El vehicu~o ae 
prueba es c.onducido, a ló largo de la rutá en estudio, de acuerdo con áJguna dé aas 

siguientes• condiciones dé operadón: 

1; Técnica dé! vehículo tlotante':.éleonductor "flota" en-el tránsto,reba~o·tamos• 

vehículos como lo rebasen a él. 

2~ Técnica del automóvil-promedio e~ vehículo viaia de· acuerdo· con la 

velocidad · que a iuicio del conductor considera como promedio de la 

corriente de tránsito. 

3: ·Técnica del· automóviJ;;.mfOOmo -el· vehículo es condoodo a la velooda:tl. ¡¡trfite,· 

indicada en las señales restrictivas; a menos que se ~!rimpkiaif las 'rondiciooe5 · 

prevalecientes del tránsito; 

En la téenica del' automóvil:::máximo se puede mantener un nivel de operación vehicular 

seguro, si se conservan las distancias entre vehicuk>s y de visibilidad de rebase. 

adecuadas .: y por cambios de · ra velocidad en tasas razooabfes de aceleración ·y 

desaceleración. Sé· da preferencia a ia . técnica def Vehículo-máximo por ser la q¡ue 

proporciona ra_mejor base para medirías óptimas condiciones del tránsito. 

Antes de iniciar los recorridos de prueba, se identifican fos puntos inicial y ftnaj; de modo 

que er vehículo tomado de prueba recorra sin ninguna anomaUa su ruta .• de acuerdo con 

las condiciones de operación normales. Adicionalmente, se sefecaonan fas 
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ínterseccíones príncípales u otros puntos de control. a lo largo de ra ruta en estudio, como 

lugares de referencia. 

El vehículo es manejado por el chofer de la unidad de transporte público, quien no sabe 

. que se está registrando su recorrido, y al pasar por ei ·punto de inicio, el equipo comienza 

a registrar, en forma automática. 

Cuando el vehículo de .. prueba se detiene o es forzado a viajar lentamente, el anotador 

registra su ubicación .y la causa de la demora en la hoja de campo. Para indicar el tipo de 

. demora, se emplea una clave numérica o algún otro procedimíento de identificación. 

-Cuando el vehículo de prueba pasa por el final de la ruta en estudio. eJ anotador 

apaga el equipo para completar la ruta de regreso, se efectúa la misma acción que se 

usó para registrar aUnido .. 

· Este procedimiento proporciona Una flexibílídad. consíderabJe en Ja detenninaaón de Ja 

velocidad y las demoras. Los resúmenes estadisticos pueden elaborarse para varios. 

tramos, entre puntos de control seleccionados, asf como para toda fa ruta·en estudio. la 

distancia vs. velocidades y la dístancía vs. tiempo de recorrido son graficadas 

directamente usando software editados para esta tesis. 

Los tipos de demora se determinan para cada recorrido, de acuerdo a fa gráfica de 

dístancia vs. tiempo de recorrido, índícándose las verticales de tiempo como tiempos 5ln 

avance longitudinal (demoras). El tiempo medio de demora es, usualmente, ef único 

resumen estadístico que se calcula para cada categoría de demora. que nos interese. 

9.3.4.2. Análisis y resumen estadistico de los datos 

La información registrada en los equipos de navegadores GPS, son descargados a 

una computadora personal, los navegadotes GARMIN 12Xl usados usan una 

interfaz. y elsoftware MapSource. Para el análisis de los datos descargados se ha 

empleado los programas eomo el AutoCad, Excel y un programa diseñado en 
. . 

Autolísp,. para esta tesis denominado TOMADATOSJsp. ·Este· último programa, 

llama al nuevo comando de Autocad "tomadatos"., obteniendo la data procesada 

desde Excel y proyecta las coordenadas de los puntos registrados sobre el eje de¡ 

alineamiento de los 11 Km. de estudio, 'uego se identifica las velocidades y 

tíempos absolutos · en las dos gráficas · Distancia · vs. Veioddades y Distancia vs. 

Tiempo de recorrido. 

Los registros de huella (track) que provee los navegadores GPS GARMIN 12Xl 

son: coordenadas UTM, Sistema WGS84, ta Zona 18, la vetocidad promedio 

respecto a un período registrado cada 3 segundos, ta hora, minuto y segundo, 'a 
. . 

distancia respecto al anterior registro, entre otros datos. 
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Una vez procesada la información con los programas, se tiene planos en planta de 

fa zona, a escala, acompañado del gráfico donde se evidencia las tendencias de 

las velocidades y el tiempo para cada kilómetro dEf estudiO. 

9A Resultadas obtenidos 

la eapaeidad de la via Tupae Amaru, eAteAEiida conw el oomere áe máxime; de vehfeulos 

que puede Circular aurañte uh periodo dét~rlniñádo, Sin que se preseMe aeMoras ·ni 
. rt;Stríciion·es · .. en. la libertad del movímíertto de :lds vehícuios, quooa rebasada en IEis 

irrte;rsecil~nés, en·horas puilia, 'Ciebídb al·d~~rden de lbs'úsuanos·y óper~res. 
Se preserifa ·a coilfinuaci6h los resultadOs de :los prlmeres factores 'para euantificar el 

hívet de-servicio: 

9A.1. ·velocidades medias por kilómetro 

ne-··tas mediciones reali-zadas, nos ha permitido fijar una velocidad promedio de las 

unidades de transporte público {camioneta rural y microbús~ custer), que van desde 

Ja Puerta No 3 hasta el Camal de Comas, en dirección de ida de 26.4 Km. Jh~ haciendo un 

tiempo de 25JJ minutos en promedio, y para la vueJta se tiene una velocidad promedio de 

24.1 Km/h· para un tiempo de27.4 minutos. 

La veJoddad promedio para los autos es de 40 Km. /h; con un tiempo de 18.5 minutos~ 'l 

de 37~2 Km./h. con un tiempo de 17.7 minutos en los sentidos de sur a norte y norte a 

sur respectivamente. Para los ómnibus se tiene que la velocidad· promedio es de 21.6 

Km. Jh. {30.5 minutos) y 23.8 Km. !h. {27.7 minutos) en estos mismos sentidos. 

Las velocidades de las unidades son variables en el día, debido a muchos factores como 

son la hora del recorrido, copamiento de los asientos del vehículo, estado de ánimo del 

conductor, periodos de los semáforos, condiciones locales del asfalto en la vía, 

actividades de la población (comercio informal, marchas, desfiles, pasacalles), 

interrupción dei tráfico por tramos (choques, congestionamiento, vehículos malogrados, 

etc.)', antigüedad del vehículo, tamaño de la unidad, etc. 

la población cuenta con numerosas empresas de transportes para el trayecto de la 

Tupac Amaru, pero la mayoría de estas, ingresan o salen de la Tupac Amaru por las 

avenidas Francisco Pizarra, Caquetá, Eduardo de Habich, Cartos lzaguirre, Ef Maestro. 

Tahuantinsuyo, Los Pinos, Belaunde y la Av. Micaela Bastidas (zona de estudio). 

Aunque dentro de estas rutas se encuentren ómnibus, microbús, camioneta rural (combi), 

taxis, colectivos . y vehículos partiCulares, la población prefiere el uso de los vehícufos 

pequeños tipo camioneta rural, más que por su tamaño, son porque pueden hacer 

paradas en el lugar deseado, desorden que no se da por las empresas dé ómnibus. De 
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esto último se optó por realizar mayores mediciones sobre los vehícufos menores 

de transporte (tipo combi y microbús), teniendo hasta tres empresas que hacen el 

recorrido hasta et finat de fa zona de estudio, y que son representativas de fas otras 

empresas. 

Es necesario indicar que ef número de vehículos se incrementa notoriamente en la noche 

(unidades de taxi y combis "piratas" empiezan su operatividad a partir de "'las seiS" de la 

tarde), ro que provoca serios atascamientos si uno de los dos camíes principales son 

ocupados por vehícuíos mafogrados o unidades que utifizan este caml como parada 

temporal para eJ recojo de pasajeros, con eJ impacto que se ocasiona aJ flujo y eJ tiempo 

de hora-hombre pierdidas, en una población que superan el medio millón de personas. 

De fas ·mediciones para vehículos particulares se registro veJoddades de operación 

máximas superiores a los 70Kmlh Jo que supera en afgunos tramos los 60 Kmlh romo. 

límite para ·esta vía, y que prueba ias buenas condiciones de la vía para este· t;po de 

vehículos. La velocidad promedio en los vehiculos particulares depende de muchos 

factores ántrópícos. 

Es necesario hacer mención que cuando se haga referencia de "mañana"' se entenderá 

que se trata de las siete á nueve horas, media mañana desde fas nueve hasta las once 

horas, medio día desde fas once hasta las trece horas, fa tarde desde las catorce hasta fa 

diecisiete horas, "las seis" iría desde las diecisiete hasta fas diecinueve, y noche seria 

desde las diecinueve hasta las veintidós de la noche, hora en el que e~ flujo de vehícwos 
. . 

. se réduce notoriamente en número. 

9.4.1.1. Velocidades medias de recorrido de ida 

La velocidad promedio (camionetas rurales y microbús) en el día de toda la vía es de 

27.8 Km. /h., registránd~e en la mañana velocidades promedio encima dé 30 kmih, 

reduciéndose ai mediodía hasta· menos de 20 Kmlh, incrementándose en la tarde hasta · · 
. . . . ' . . . ~ 

los 28 ·Kmlh, y volviéndose a reducir en ja noche hasta un poco más de 20 Kmth=. 

De las mediCiones se encuentra que el Kilómetro cinco de! estudio de ida con mayor 

velocidad promedio es el comprendido entre la calle Anguto {pasando la Avenida Ca:rtlos 

lzaguirre) en Independencia y ·la Calle Tupac '"ea (pro:>dma de •a Avenijda 

Tahuantínsuyo), con 31.1 Km.lh. 

El kilómetro de menor velocidad promedio a la ida se da en . el kilómetro nueve del 

estudio, pasando la avenida México {Avenida Palma) y la Avenida Canadá en Comas, · 

teniendo solo 18.9 Km /h. 

~B Cálculos realizados a partir de los registros Obtenidos de las mediciones oon los navq,ra<k"lfes GPS. 
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RESUMEN DEVEEaClo~·Dl:S~~OMEDldEN rt·SENnOO Ot:SOR A NORTE 

VELOCIDAD PROMEDIO RECORRIDO DE IDA 

VELOCIDAD 
VELOCIDAD TRAMO PROMEDIO C. 

AUTOS 
RURAL Y 

PROMEDIO 
OMNJBUS 

M!CROBUS . ','"· 
~-··;· 

PRIMER 36.3 27,3 22.2 

SEGUNDO· 4fH 28:6' 22.8·· 

TERCERO 39.1 Zl.3 20.0 

CUARTO 37.6 'Zl.7 19.3 

QUINTo· 39.5 3L1'" 17~2· 

. SEXTO 41.5 Zl.5 23.5 

.SE:riMO 40.4 24.0 26.3 

OCTAVo" ... ..... 4úf 2.8f · 25:s·,: 
NOVENO 37.7 18.9 19.3 

DECIMO lS.tl 22.1 1B.6 

ONCEAVO .· . .-A-62;__, :·-. ··- 29,~ 21.9 

VELOC. MEDIA 40.0 26.4 21.6 

VELOC.MAYOR 46.2 31.1 26.3 

VELOC. MENOR 36:3 1S.9 17.2 

DESV. ESTANDAR 2.6 3.5 2.8 

CUADR0142 

PRIMER KILÓMETRO.-

Desde la puerta No 3 de la UN! hasta el final de FC-UNI y Sístemas (entre fa puerta N .. 5 

·. de la UNI y la calle El Ángel). 

El paradero dei Puente UN!. es ~o como paradero fina! de varias empresas de 

transporte que provienen principalmente del Cono Sur (Villa el Sa!vador y Villa Maria def 

Triunfo), y ·es el inicio para otro tanto de unidades ínformafes que recorren la vfa· 

(mayormente sólo en horas punta). 

·· Este tramo tiene una velocidad promedio en el día de 27.31<mfh; teniendo por la mañana 

velocidades promedio de 29 Krn/h, periodo que arriban a la avenida Tupac Amaru kls 

vehículos que partieron muy de temprano de diferentes partes de üma, se muestra un 

flujo 'regular de vehículos. La velocidad promedio baja progresivamente llegando f'tc.asta 

. 20.4 Kmih al medi·o día, incrementándose ligeramente a 'as scis con 25 Kmfh. 

volviéndose un ·poco más lento en la noche, con velocidades promedíos un poco mas de 

22Kmlh. 

En este tramo se encuentran dos semáforos, en la Av; Eduardo de Ha~ch y HOOOfio · 

Delgado; se registró vehículos que superan los 60 Km!h de velocidad normativa, tenlendo 

velocidades operativas máximas desde 35 hasta 65 Kmfh para vehiculos tipo comm. En 

·horas de corigestionamiento se registraron períodos largos de detención con protnef:ios 

menores a 10 Km. /h. 
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SEGUNDO KILÓMETRO:-

Desde el final de FC-UNI y Sistemas (entre la puerta N., 5 de la uni y la calle El Ángel) 

hasta la Avenida Tomas Valle. 

El tramo tiene al Metro, al CISMID, y el cruce de !as avenidas Nicofini y Fray Bartolomé 

de las Casas, la calle 19 de enero (límite de los distritos del Rímac e Independencia) 

ocasionan hasta cuatro paraderos importantes. 

Este tramo tiene una velocidad promedio en el día de 28.6 kmfh; teniendo por la mañana 

velocidades promedio de 30.7 Km/h. ·con mayor flujo de· personas o usuarios saliendo 

(vuelta) que ingresando (ida). se muestra un flujo fluido de vehículos. la velocidad 

promedio baja llegando hasta 26 Kmlh al medio día, incrementándose ligeramente ·a las. 

seis con 36 Km/h. volviéndose un poco más lento en la ·noche, con velocidades .. 

promedios de 21.2 Kmih. 

Se registró vehículos que superan los 60 Kmfn de velocidad normativa, teniendo 

velocidades operativas máximas desde 25 hasta 64 Km/h. 

TERCER KILÓMETRO.-

Desde la Avenida Tomas Valfe hasta la calle Los Olivos (una cuadra antes de fa. avenida 

los Pinos)-. El tamo tiene a la ;ntersección de la Avenida Tomas V alfe (con regularflujo d~ 

.Camiones}, la avenida "16 de·· Marzo" (aceeso. a !a viviendas der EX~ Fundo Afiaga}, Ja. 

avenida~Los Jazmines" (acceso a la zona del Ermttaño en lndependenda y a la altura der 

Centro Comercial de los ex veridedores de "Mesa. Redonda"}, habiendo da !as gráficas . 

muchas paradas, ocasionando haSta cuatro zonas· de paradas ímp~rtantes {zonas dOnde' 

los vehículos tienden a detenerse, sea por semáforo-o,para el recojo de pasajeros};. 
. . .. 

Este tramo tiene una velocidad promedio en ef. día·de 27.3 km!h; teniendo por la·maiiana 

velocidades prorrtedio de 35.BKmlh mostrando flujos rápidos. La vefocídad promedio baja

progresivamente llegando hasta 22.4 Knilh a! medio día, incrementándose ngeramerttefa

las seis c.on 25.7 Kmlh, vOlviéndose. un· poco más lento en fa noche; con velOcidades 

promedios un -poco mas-de 23.5 Krrilh. 

Los vehículos no Uegan a superar ·los 60 · Kmlh de velocidad normatil.ra, tencendo 

·velocidades operativas máximas desde 15 hasta SO 1{¡-n/h para vehículos tipo oombL 

CUARTO KILÓMETRO.-

·Desde·la ~alfe tos Olivos (una cuadra antes de láaVenida Los Pinos) hasta la ca&le 

. Anguló, a una ·euadra de la Av, Cartas !iaguirre~ 

~l tamo ·~tiene ·la interSección de !a Avenida Los Pírios · (paraderq Farmacia •. queda_ndO 
···-~rca·la-Mti~iCipalidád; é(){Ílisarta-y-Borribéros~de-lndependeooa·y-que-sirve·de· accero·a · · 

-!a· :zOna -del Ermltañó Alto}, arleniás de otras interseooon~ eomo la Av. Las ·Amerttás. 

EVALUACIÓN.OELIMPACTO DE LA-VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URB.WO ·· 
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llegando hasta 28 Km/h al medio día, manteniéndose a fas seis con 28 Kmfh, volviéndose 

ligeramente más lento en fa noche, con velocidades promedios de 26 Kmlh. 

Se registró vehículos que no superan los 60 Km/h de velocidad normativa, teniendo 

velocidades operativas máximas desde 20 has'"ta 50 Kmlh para vehículos tipo combi. 

SÉTIMO KILÓMETRO.-

Desde la calle San Martín, pasando la Av. naranjal (a dos cuadras) hasta pasando la 

avenída El Maestro, frente al politécnico, en la calle Tupac Ámaru. 

·-Enramo tiene una intersección importante de la Avenida El Maestro (que posee también 

rutas propias de trasporte público de pasajeros que evacuan y canaliZan. trasporte de la 

Tupac Amaru), este tramo essínuo5o con doS curvas de gran radio, se ocasionan hasta- .. · 
. . 

. cinco-zonas de·parádas importantes, pero con muchas paradas de "Peatón en i>erma"'. 

Este tramo tiene una velocidad promedio en el día de 24.0 kmih; teniendo por la mañana 

velocidades promedio de 30 Kmlh (este tramo tíene al lado derecho cerros)~. La velocidad 

promedio baja progresivamente llegando hasta 15.8 Kmlh al medio día, incrementándose 

ligeramente a las seis con 28.4 Kmlh, volviéndose ligeramente más rápido en la noche •.. 

con velocidades proni9dio.s de 2~.7 Kr.n/h .. 

OCTAVO. KILÓMETRO.-

Desde la avenida El Maestro. frente al politécnico, en la calle Tupac,Amaru hastaJa. 

avenida Palma y la avenida México. 

El tramo tiene írrterseccíones importantes hacía el lado este en Comas, con las avenidas.· 

San Martín, Jorge Chávez, Simón Bolívar y Ricardo Palmá (altura de ·la vía donde se . 

ubica la Municipalidad de Comas} y la avenida México para el lado oeste; este tramo es 

· rectilíneo, se ocasionan más de cinco zonas de paradas importantes, y con muchas · 

·paradas de "peatón en ·berma". 

Este tramo tiEme una velocidad promedio en el dia de 26.7 kmlh; tenies'ldo por la mañana 

velOcidades promedio de 35.4 Km/h. La velocidad pr~ baja progresivamente 

llegando hasta 25.5 Km/h al medio día, incrementándose ligeramente a las seis con 30 

Krnfh, volviéndose ligeramente más lento en la noche, con velocidades prorr.edios de 

22.4 Km/h. 

No se ·supera los 60 Kmlh de velOcidad normativa, teniendo velocidades operafuc.as 

máximas desde 25 hasta 50 Km/h para vehículos tipo combi. 

NOVENO KILÓMETRO.-

Desde la avenida Palma y la avenída MéxicO hasta una c.Uadra antes de llegar a la · 

· avenida Canadá 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
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con 22.2 Km/h, volviéndose más ligero en la noche, con velocidades prorr~ios de 33.8 

Km/h. 

Se registró vehículos que superan los 60 Km/h de velocidad normativa. teniendo 

velocidades operativas máximas desde 35 hasta 70 Kmfh para vehículos tipo comm. 

además de dos paradas importantes y muchas paradas de "'peatón en benna"'. 

SEGUNDO KILÓMETRO.-

Desde media cuadra antes de la avenída Beiaúnde hasta una cuadra después de la 

avenida Canadá 

Ei tamo tiene al conglomerado comercial de la Av. Belaunde, donde se generan 

atascamientos por la ocupación de las combis hasta de dos caniles. 

Este tramo tiene una velocidad promedío en el día de 18.1 kmfn, a pesar de que el tramo 

anterior es el de mejor registro de velocidades promedio; teniendo por la mañana 

velocidades promedio de 19.9 Km/h, con mayor flujo de personas. la velocidad promedio 

baja llegando hasta 15.7 Kmlh al medio día, incrementándose ligeramente a fas seis con 

16.6 Km/h, manteniéndose lento en ia noche, con velocidades promedios de 16.4 Kmih. 

Los vehículos no superan los 60 Km/h de velocidad normativa, teniendo velocidades 

operativas máximas desde 30 hasta 55 Km/h, contando hasta con cuatro paradas 

importantes y muchos "usuarios en berma". 

TERCER KILÓMETRO.-

Desde. una cuadra después, de. llegar a·la·avenida Cánadá;hastti :ta:avenldaPalma y la: 

avenida· México. 

· Ef. tramo. tiene· intersecciones- importantes· hacia .. eJ.!ado. este.~en. Comas,;Arequípa)' Gmu;;. 

Santa· Cruz· Y· Puno;: además,dellado·este· se-tiene•a''la;Av~. Honduras;.este.·tramo-es-· 

sinuoso inicialmente pero luego rectilíneo, se ocasionan más de dos zonas de paradas 

importantes, y con muchas paradas de "peatón en berma". 

Este tramo tiene una velocidad promedio en el día de 21.8 km!h; teniendo por !a mañana 

·velocidades promedio de 22.6 Km!h mostrando flujos lentos. baja llegando hasta 20_7 

Km/h al medio día, incrementándose ligeramente a las seis con 22 l<t-nih, y volviéndose 

un poco más ligero en la noche, con velocidades promedios un poco mas de 23.5 Kmfh_ 

Los vehículos casi no llegan a superar los 60 Kmlh de velocidad normativa, teniendo 

velocidades operativas máximas desde 25 hasta 63 Kmlh para vehículos tipo oombi. 

CUARTO KILÓMETRO.-

Desde la avenida Palma y la avenida MéxicO hasta la avenída El Maestro, frente al 

politécnico, en la calle Tupac Amaru. 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDADDEL TRANSPORTE URBANO. 
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llegando hasta 23.1 Km/h al medio día, incrementándose ligeramente a las seis coo 26.5 

Kmth, volviéndose ligeramente más lento en ia noche, con velocidades promedios de 

28.8 Km/h., dándose una parada importante y muchas otras de "'peatón en berma". 

Las velocidades no se superan los 60 Km/h de velocidad normativa, teniendo velocidades 

operativas máximas muy vartadas desde 25 hasta 58 Km/h. 

ONCEA VO KILÓMETRO.-

Desde el final de FC-UNI y Sistemas (entre la puerta N"' 5 de la uni y la caUe El Angel) 

hasta la puerta Na 3 de la UNI. 

Este tramo tiene una velocídad promedio en el día de 23.0 Kmlh: teniendo por la mañana 

velocidades promedio de 19.7 Kfnlh. baja progresivamente llegando hasta 14.8 KJÍlfo al 

medio día, incrementándose ligeramente a las seis con 25.9 Kmlh, volviéndose 

ligeramente más lento en la noche, con velocidades promedios de 24.8 Km/h. 

Las velocidades no se superan los 60 Km/h de velocidad normativa, teníendo velocidades 

operativas máximas desde 30 hasta 58 Km!h para vehículos tipo combL 

Los gráficos de las velocidades de ida y vuelta por kilómetro se muestran en los anexos 

resumen de velocidades. Para las consideraciones del promedio, se ha desestimado 

aquellas que no son representativos debido a problemas en las unidades, a detenciones 

forzosas por infracciones de tránsito, o aquellas que escapaban demasiado del promedio 

de los otros viajes. 

9.4..2. Tiempos de recorrido y demoras 

De las mediciones realizadas para eJ transporte público de pasaJeros tipo camiooeta 

rural (combis 1 omnibus), se tiene un tiempo de recorrido promedio que van de Sur a 

Norte, dirección de ida de 25.0 minutos, y para el retomo, se tiene un promedio de 27.4 

minutos. La diferencia en los once kilómetros de estudio es debido a que la pob1ación 

realiza sus actividades oomerciales hacia el lado oeste de la avenida, tramo de regreso, 

sumado a que se comienza el recorrido de las rutas. reduciéndose la velocidad de 

marcha, esperando una mayor cantidad de pasajeros en los paraderos. 

De las mediciones, el Km ? (Puerta 6 de la UNI hasta la avenida Tomas Valle en el 

distrito de lndependencía)_y_el Km 5° kilómetro (Calle Angulo, po)ximo a la avenida C. 

lzaguirre,_ .hasta la calle Inca Yupanqui en Independencia),, en el sentido de sur a norte, 

hacen los menores tiempos de reoorrido promedio y el Km SO (desde la Av. Ricardo 

Palma hasta la Av. Canadá). hace el mayor tíempo. 

El tramo de menor tiempo (más rápído)_.de norte a. sur se da en. el Km. 4° (Av_ Ricardo 

Palma hasta Calle Ramón. Castilla,_ después_ da la Av __ B. Maestro .. _ en. Comas) __ Y- e'1.1~ 
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9.5 Interpretación de resultados 

La evaluación de campo y_ los _resultados obteni~s del estudio de tiempos de 

reoorrido y demoras sobre la avenida Túpac Amaru, nos ha ~mitido generar gráficas de 

tUstanci~:niS. Tetldéhcras de veloodad y c~e- tíémpos; la in:ref'pt~ori & estoo -resu,ftid~ 
.. nos derr\uestra las 'zonas eoh' probleMas scibre e¡ tránsito, la idenufiCación de ·ros-factores 
__ que.Jnfl,uencian layel9cidad; y eU.mpacto que tiene-esta-sobre el desarroUo del área. 

9.5.1. Identificación de zonas criticas e inteis8cciones conflictivas. 

En ·¡os once· kilómetros de estudio, se han locaiizado hasta 29 zonas que generan 

detención y demoras, de las cuales son ·11 se convierten en zonas criticas importantes. 

Como ya se describió en · los capítúlos anteriores se nene que ias principares 

·intersecciones son: 'La Av. Caqueta, Av. E. 'Hábíth, Av. 'Honoño D~gªdo, Av. ·Níamrií, 

Supermercado Metro, Av. "Fray Sartoiomé de las Casas -19 ae Enero. Av. Tomas·vál'e

·16 de Marzo, Av. Los· Jazmines, Av. Los Pinos, Av:Las Américas, Av. ·a ·pacifico, Av. 

·-carlos .. lzag,p1rre, Av :Los Almendros, Av :Los -Alisos, Av. ·'T áhuaoonsuy,o, Av.Naranial, cai~e 

24,. Av. Maestro, Av. San-Martín, Av.13olhña,Av. MéXico, Av. Areqt;t1pa, Av. Puno, CaUe 

Santa Rosa de Lima, 'Calle ·Los Nog_fiies •. Av. Honduras •. Av. Canada,_Av. ·Brilog,neSi, .Av. 

-Belaunde Y. la Av. Micaela Bastidas; .no todas estas íntersecciones se encuentr-'"'an 

semciforizadas. Todas ·las ·intersecciones de ·la avenida Tupac Amaru son a nivel. Se ·ha 

contabilizado 15 intersecciones semaforizadas con 114 cabezas de semáforo. 

Las _ubicaciones de los puntos negros están concentradas en algunas interseccilones 

principales, como en el cruce de la Av. Túpac Amaru con las avenidas Caq~etá. E de 

Habích,Tomas Valle,, Pinos,, Caños lzag""irre,. Naranjal, Puno y Belaunde;.las causas de 

los accidentes involucran a la responsabilidad peatones (muestran un afio porcentajf:).., a 

la__rnªJª_m.ª_rtt;!fª-d~ _ mam~jar d~Jas cond1,.1cto.r~ •. y, a las _mis~. ~ructuras físicas (son 

un. p.equ~ño_ppr~ntal~). 

Estas.Jntersecd.Pne.s.c~de.nominan conflíctiv~s_parqu.~ ~ .sysJnm~iaciones .. ~ geoe~r_ .. 
. .. . . . 

las-.peor~~ velocidades promedioS- debido ·a.ta : rect.tJ~t?f! · c:i~· rl'!~~~ · y ·1<;>~ ~!~~p~~ ~~-
esp.er.as,., a-lq~ _ gir,q~ ... a.Ja .• iz.quierda.,y' a I~Le~r.a,. obJiga,da._de.Joa ~whiculos ... en. CQ\~~ '· -
debido-aJas chÓferes· y ·cObrad ates. de tran5pí:lrtápú~icii-ql1e· d~erien. sus unidMés: ·pOr 

largps_periodoa..datiempos-en-esperade~paSáj$ros-{dauno..atramimrtos,.,o.:.esperancet. 

cambia. da- luz.. ), demorando.. y.. retardaléldo~ el,. trª"CQ":·ac:- la-p~cia-de- vendedOres.. 
~- ,: .· 

ambulantes-eol-udidOS--COn .ta:pr.esenciade-deíincuentes.{tadrooes:y~atraGadores)~ ·· 

El. tramo, de, la~ vía con .-problemas,.de.-mayor:"· retardo.-se .. presenta--desde;.,as .. averndás

Ri-card.o -Palma, hasta-- media: cu.adra,después -dec-la.averuq_a, Belaúnde tramos-noveno ~Y~_ 

décimo.~ Este .tramo•'cuenia.-con, escaleras cada. ,cuadro para . .eJ .. acoesn: a,Ja.vja.(eJ.tramn ·-· 

EVA!:UACIÓNDEÜMPAGTODELA-VELOCIDADDEt..; TRANSPORTE URBANO·· 
. 6'1:' UÍ'.Ave:ii6A'tÍJPA-ér AMfffill'Ef~B..=t)'E§AFiRdttO DEE-AP.i3f: . 
~=Av.aPato_ ChWn.SJ:Jto. :ca··· 
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población y no a un aspecto t~--nico urbanista, su número por intersección no esta 

bien determinado. 

• Presencia polfciar: S~ .. necesiaacf en horas de mayor demanda se liace siempre 

. necesaria, p;ihcij)alinente en las .intersecciones confliCtivas~ La·polfcia motóriZada es 

un é:}poyo _para agilizar .el · flüjó de .transito en las noches; aunque a veces ;as_ 
intervenciones generan tambien problemas, al · dáener sus unidades y las de ~cis 

·.intervenído~ ªn·lª$ :tl?rm§lS, o~ionan _unar.ed,ucclón ~añte pronunciada .en ia .. 

veJocidad de_ marcha. 

Factorea·de.transpOrte.:.·.· . 

., ·Ei tipo de vetnculos tte· transj)()rte: ·Los niótotaxis. ·lós cafuiones; itis El" ... ius· 
·particulares, ·las ·wmbts, cúster. ·los ·ómnibus 1 ·más áúh tos cicliStas y peatones 

generan 'demoras y reducciones de velocidad unos a otros: esto es, 1os moto1.axis 

{aunque ·prohibidos de ·ingresar a 1a ·vía Túpac Amaro} ·y 1os camiones con cmga 

desarrollan en ·1a via velocidades de marcha inferiores a ·5os'20Kmm, reduciendo ~as 

velocidades de ··los· vehículos que siguen en el cmismo tarñL B mismo efecto de 
. . 

sobrepase propicia accidentes con ·1os·demás. veníctilos, pties estos vehicu!os iemos 

toman eHado izquíerdo de ta vía para ava.'lZar, comp1íeándose cordas de lranspeñe 

· público que loman el dere¿ho. l,.os ciclistas y peatones imprudem~ transitan poda· 

· · vía;' g~nerarido'también unáreducción de ías velocidades de marcha; ·los accidentes 

de tránsito son principalrnente"debido a estas Causas~ 

• La ·sobredferta de rutas oe transporte públicO y,tmds: El número de vehíw¡os 

·para trilm~poi1~ público no es er débldo, 'la"flota de ·las riñas estan constituida {lar 

vehiculos de baja capa"cidad, o~rando sin Un adecúado con~ · · horario, . la 

sobreoferta con el problema del rebase de la capaadad de la vía. En horas de mayor 

demanda, las combis y taxis aumentan su número,. con la consecuente disminuCión 

de velocidad de marcha . . .... ..,,, " 

• · ·:AétuaJ :mo~ _cfu _ÍranSPDrte masivo: tqs ómnip~s qJJe. ~~~n. mayores tramos_ de 

:<recOrrido·. son· ÚSadOS· _en JOmla· Oblígatoña .por Jos. paSa.{em,s .que yjy_en en .las·.~~ 

:más 'ititas o más alejadas de .la via, .estos Y.ehiculos .en horas punta, marchan 
, excesivamente saturados, duplicando ..el número .-permitido y .eón .pasajem~ en Jas 

_puelias. El .periodo .de paradél pa,ra,.baj,ada .y subida 'de .usuarios se multíplíca, esto 

genera demoras y es una·~~~a.de- lar~d~d;;Ó~-de Ja- veJocidadi)romedíode este tipo 
. . . . . ~ . ' . ' . 

. de vehículos. La velocidad. de mar:cha-quealcanzan por-tramos .es .alta, debido a .que 
' ' • • ' .:' • ' • < , ·~ • ~ _. ,•,: V > ' • • • ''• • • :• ,> ' 0, • • • • ' ' , : ' • 

-cuentan con un-control-de sus-periodos-en sus trayectOrias. 

~-..,~.,-~,.+;.~~~::;::~~.'lv.Z~'"'-:;;;.., •• ~=~"'""'~;;~-.:...~-.:&. ..... ~ .... ~-'-""""':'h"";~~w.~~~~-..... ._":,;~;:;~.;:t:.;,;~7~~~:;.w'".-.-"'"''"'~::-;-m-*.M.-T~"<:>~'~r.::~~;.~;;d.."":'..;:.i;'-::.~~t.-:r:.;~:.~~-:."..r:::. 
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_Factores operacionares: 

·~... l ·., :',.-,.:-~,~·:.<:_~-,.,:~_,·y: .. '·\~~' ... ··,->> ~~-1"..--> ,.,·¡;~\: .. ~:- ~· ... :-...:.:_ ...... ,: ... :' .· .· ,, __ .. _:· ·. . . . 

• El, mantenin:tiento-de ·las-unid.adés· :y sus-1mos· de'.opeiac~ón: ·.El ~ue:automator 

' . c4erúa:_có~.htás·1 ~ ~ñ~· akpp~Ón, :~n·ál~u~c$ .. ~· o~ran .véhfcijfos·obsotetos, 

· 111~c1;tos de' el!()~ ~In_-mayor -reStrlcdón pará er -servicio de transporte; público~ St:E 
. . . ' ' . ' . .. ~· . 

·mantenimiento se da,en !~{mayortade·lpsCíiSQS~n-fa-nYsma avenida, por-personas 

-~si-~tllphicas, ;ton taller~s acam~dos en -r~ bermas de-la-viapúbltca~ Efe&aoo-de 

--,Jos -vehículos -va 'contra ·les ;adecUados 'estándares dé 'o~ración, · redticiendá'- su 

ve!oddad ·de marcha-y-generancb .una-granemis!ón'déctmtaminantes al-ambiente •. 

.. · .. : Copamientó de lOs asientos deHranspOrte publwO~ La ~elocldad \le: 185 'Unidades .· 

· ··de transporte ~públi'dd-:en 'la ~ávérilda~Tupoo-Amaru r~~n-S; n(k~ero -dé- asientos· 

:vaci~,-. mi~ntr~~~·'aún. ~can, -[~-·velOcidad rlf:·marcha -será' ffiás··&eflita; 

.l)acie11do .col.a .en .. el .. ,~rril ,d,er~~ .. en tos .paraderos, hasta ·que-estos alcancen 'casi·.la 

.\Q:\~Ijda_d .de IQs.:sitío~. El ~rvi~o .Áe.,~. --~rnt»én Jr~i;)aja ~-cOn -la mismá' estrategia, 

·,a~~~~~do erráticaOiente~· h~clerid~-:Colas···e]Yios paraderOs, Í)asta que~ ocupen, 

reducienclo'.Jas velocidades- de marcha deHransporte. Estó es consecuencia de una 

. rnala -organización- empresarial atomizada . 

• ,.t.a hOra de. reco'mdo: Este :factor es muy importante para e& ·'desarrolto de' 'a 
. . . . . . 

'\;eloddad :de marcha dettransptirte-púoiico, y ~a muy ret~do con:las·horas 

-purrta, eón el copamiento de loS áiiiéntoá, v:el sermdo aéftr~co .. pues se ge.neran 

mas tiempq oe ~sp~ra en'los .~raderqs en las mañanas q~e en~~ noéhes, en et

. sentido_de nort~ a-sur, que enél ooñtranb. las horas ptJnta y"~as valleS son 'bren 
. . . . '' 

riotofiás-en ·las vélocldades de ·ffiareha. 

• . l~adecuatt~ ·servicio de ttansp()rte ~íibft~: l.a ítnpro.Jisacíiln dé- los,. a~es· 
open:~dores o prestadores del servicio público_ o~siooan un pobre_ servici9,, las. 

velocidad~-~-redu.~n significaiivamente·por fa Pre!$E!ncia deJas constantes paradas .. 

de. ~os .. vehículos, ... el desordert .que genet~;LSOfJ .. fa cau~- del. eao~ d~ transporte· 

urbano. 

. . 

• -Estado -(te la carpeta -asfáltiCa:: El e-stado de ·la carpeta asfáltiCa es un ereCto-directo 

. en 1a réducCiÓn- de ·las velocidades,· y en el dáñó q~e se causa a ·la estructuras de loS 
automóViles;·· ·los ·"nidós de g_állina" son -causantes diredos de· la direceión ·ae 'tns 

vehículos. 
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• Ubicación y estado de la infraestructura vial: Las señales de transito y la 

infraestructura vial como rampas, salidas, están consideradas o diseñadas, al 

parecer, para otras realidades, pues están no funcionan adecuadamente en este 

ambiente. 

• · Ubicactón ··tte puentes,-- semároros;·- tJamaeros,' cruceros y ·oormas~ són Ofros 

pmoremas directos con ra reducción de -fas vetocidades de. marcha,. ros puentes no 

responden a un~ pofítíea ní :mrestíva síno símpfemente a una demanda rOGar.. bos 
. . 

·semáforo~. --parélderos_ -y-cruceros-están ·maf-ubiGados. ,las escaferas construidas en 

fas bermas ocasionan que fa PQbfatiión ta iioomode como paradero; 

.. ., lnad~uada interconexión-de ~~·-viá.s"·giras-a la.iZquietda:-e interseecionE!S: Los 

.. --giros~a.:la. izquierda ~-~nte~ecci~nes- ~~>eStán. bien. establecidas •. y .. genera -'=fargas 

· 'cólas de giro",-aguantando el- trafico. 

!t5.3~ léfe~acioo d~-:impacto de lit velóGiaád.de~~ ea e~-··• 
·Desarrollo Urbano. 

·Lós factor~ . ~it~~k ·que influencian en !á veloeié1ad del tmtmparte. : tendf-á úna · 
( :{:~:. . ,::;, ~.: '· \ ~ ~- '.: .J' . ~: •• ;. ' ·, < . :. ,; .·. . : ".. . .• : , '· ·. · .. : t ;~ ,_·' "\: ' ': ' ·- ~~- ~- .. -.. . ' : ~\:'\..¡ _::... :.\: ..• " · .. •• .' • • . ~ : ~-· ·-_:, ·__ ~ ·. ': . .• ' • (; . '};~ ' .• :·:, ' ; ' .• - .. ~-- '; ~< \ ~ . :_,:':·- . : ""' ,. : 
repercuSion en la.pqblac¡on yen su mssmo DesarróUó-UrbanoA~stos-efectosae-alteraaon 

. ·éi~ ~~~ -v~icicidad 'fépercUtirán en la po~adón, ·'p$ándó por ~o ~riómioo. ·ambietrtafes .. 
··· 'sªi¡J~, ·~qg<il ;¡'d.~ ·~4ij'~cl4n~ ~n. ,~~ ítfim ,~ ''d.~~:~·uhá 'de e.stas 'qtle afectan . 

.. diré'ctarriénte·:éú\i¡vét de Vi'dá y ·arde5arrblio:ctrbário ·en su :conjunto. 

¿:; :-r-:: -~ -1 .-~.á.~•,:.-, ;" · {_; ~-. . , 

···Fiít!tóres·Etottómfeos: · 

--;, · .:nempos.,Pe -Vi~e a·ltos: esté 'es debido~ a qüé ~e reqüié~ un· htimeto de·paiSaiero~i:

:pk¡a ·q'U~ 'eXi5ta ~argaít:en e! trayecto 'de -vi~je, redücie&fo ta vetacid~ (fe marena. 
. '. . . ·~ .. · . 

-para tener mayor oportunidad. Esto genera horas de . tiempo · perétidas; que· 

-cuantificadas ·significan ·una reducción· indir,ecta de' laS condiciones< de' Vida· ·de ·la · 

·Póblación (Desartono ·urnano). 

~~ Mayores corisüq1os. de recürscs: Al tener mayores penooos de. ti~rnpd:en' la ·vra. por 

.. los tiempos detenidos. Jasmnstantes paradas y arranques y por esquivar klstn .. reoos 

'®la ~f.Pé.~ 'ásfáltica se. Téducén .ta velotid~d dé rna~ y ·se g~l;}~ maYores' 
'ronSúinos de cnmbustibles, -~es y un fáp(dÓ' det~9r6' .. ae; .Íoo' \.~~cUIDS~ Urui· 

-sociedáo fuide su .oesárrollo Urbooo ~ base ala eficienda del uso· da.sus ret~rsoo; 
.. ·Em.Ofno Cóm-efdal;·laboral·YJ vivi&nda: e~ transp:oñe es· uñ metiío que genera m~ · 

-cifetia ~cial'-itrd¡recía. ·aUñttue-p~X.D ·.regwatia~ ~ ·gem.e i~é$á á Uabajar- en 

-~ste ramo. pu~s Se. :obti~e. ingres~ diaÍios qu~ ~rmiten paliar las. duras economiaS 

~;!'.;'S_<:'S.:~r~;s;;::""·"·--~-=--~-.:.~zg;::z.T~~~ci-:%1':.;.~.;.,:~~~-~-:~~::t~_::<.~~:;:;¡;-::~;xrá~~~~~~~~¿.,'!:: •. ~~"':W..C~-'::',:'r:~~~·:'&r~~~;;,;k,_:¿.,.,._~"&.~··'"·"·,._;;;:-_.;.;:>-::;¡::.':;r.:~,;;;.;;';:."7;.m~T-::;;;.1_;¡;-;:~,.z:t 
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familiares, .Y están __ próXimas a sus residénci~. no reafiZando mqyores gastos en 

movilidad. Este factor genera un impacto tremendo en el. Desarroffo Urbano, aunque 

no se brinda en las mejores condiciones al menos .permite sostenerse a cientos de 

familias. El número de vendedores ambulantes también reduce la velocidad de 

marcha del transporte urbano. 

• -Competencia por Jos pasajeros-oferta..costos de páSaje5 .. variapfes: los costos~ 

-incrementan por la subida de precío de los insumas; a pe!;ár de Ja,demanda fija,::Ja 

.oom~et~ncia si~ue siendo alta, Los costos de movilidad afectan directamente sobre Ja 

VÚjá.aé lo~ ~as~jér~ y"ci>ndÚCtÓrels (pobláéión} y sus éCOoomff:tS: Aunque este hecho 

competición_ por o1:rte11~r .mas p~sajeros genera que la velocidad de marcha deJ 

. .transporte .se. incremente, Já .5eguñdad -en el trar.JSprirte. se reduCe .significativamente 

.por .la-eompéteric:ia. 

• · Gastos de -mantenimiento e :invérsión pública: La inversión es poca;· el dinamismo . . . ,· . . . .. 

eddn'órrtioo 'que se-geriera ~n:las tnmedíadones no v~ de rá mano en. inversiÓn púbfica 

-a favor -del,mantenimientO-de fas,_ vías. -El-Desarrolla .Urbano démanda -dé-mejores ·Y 

·-mayores -infraestructuras, -pero -muchas ·VSces la····tmiermón en- mantenimiento es 

-- rehuida ·por-las -autoridades--porque-no significan rédito-pofffiCo et-reinaugurar una abra -

--en marcha. 

·-. -EstructUra ·empresarial-desorganizada: Et efecto -que se: genera··debido a e...c:ta 

·· reafidad·· ha -sidó explicado. --EI·impactc-en -el-Desarrouo~Sodal por el tipo de-estrud.ura

.. desorganizada eón estructuhas ·ecOnómicas ·ineStables. ~ran ··consigo :ciudades y 

·-poblédón económicamente retra~a¡ qtie lim,ita;aevar susoohdicicnes de vida. 

• · Multas ·y -san·ciones · por infr¡l-&ción ~~- tránsitO~ · Lás saooohes a ·1o-s whicukls 
\ ~ ~ 

ocasionan angustias prop¡as a (os chóferes y la "'nere5.idao de obtener ·mayoms 
ingresos no importan® 'éf m-etiio ni:-ia-forma -del-·setvttio, afectando directamente·~ 

velocidad denransporte urbano. ESte fattor'tiene un efecto en la po~ación, pues este 

· hecho refuerza las cohtliciones de uh pésimo sehlicib ~~ un~ ~oblación con un 

desarrollo humano y urbano~~ desmejorado. 

-'Factores 'Ambientales - Temporales: 

• -condiciones de eStación del año y ctima: --se explica ·la Sítuaéíón que se genera por 

-¡a poluCión propia del transporte. los etectos temPQrales de ·las eStaciones del año y 

· las condiCiones climáticas iueg_an un pa~i sobre la pó~ación al realizar sus 

actividades, este h~ho reciente los servicios en general en Íos meses de inVierno •. a5i 

como ·pu-diéndose encontrar la rota despejada en horas de ·novizna fuerte. las 

reducciones de ·la población en las calles incrementa las velocidades de marcha en 

algunos casos, .aminorando los efectos ambientales a favor del Desarrono Urbano. 

EVAWA€/ÓN-DEL-/MPAOTO DELA-1/ELOOIOAD DEL: TRANSPORTE URBANO · 
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PROPUESTAS, 
CONCLUSIONES Y 

RECOMENDACIONES 

Para conocer al hombre basta estudiarse a si mismo; para conocer a los hombres 
hay que vivir en medio de ellos. 

STENDHAl 

Siempre debes desagradarte de ti mismo si deseas conseguir aquello que no tienes; y si te 
dejas decir: esto basta. vas perdido. 

QUEVEDO 

Trata a los extranjeros con humanidad~ lleva la cultura a tus vecinos; imita al talento, 
deposita tu confianza en Jos seres honrados; rompe toda relación ron Jos corrompidos. 

CHONKING 
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10. PROPUESTAS, CONCLUSIONES Y 

RECOMENDACIONES 

10.1. Introducción 

la Planificación Urbana utiliza la ingeniería como una herramienta en el proceso 

ordenado y sistemático, de transformar la realidad actual hasta el esoenario opfimo de 

como deberían funcionar las formas, sea promovido por e~ Estado o por la l!lllÍSma 

sociedad, a fin de proporcionar de una mejor adidad de vida a la población ínvoluerada 

de un sector geográfico, "humanizando" la zona donde habitan. 

La planificación implica un desarrollo del sector urbano con servidos de educación, 

salubridad, electrificación, medios de transporte, comercializaáón y asistencia que eleven 

su calidad de vida, reflejadas en parámetros cuantitativos y cuantitativos como la cafldad 

del aire, impactos y trastornos ambientales (en medio ambiente). oferta y calidad de 

empleo, y PBI (en ia economía) y niveles de desnutrición infantil. espemnza de vida {en 

sanidad y salud) y mejora de la accesibilidad y calidad en la educación {en educación), 

entre otros parámetros. 

En este estudio, hemos analizado Jos problemas y los principales factores que influendan 

sobre la velocidad del transporte urbano en la avenida Túpac Amaru, y a impacto que 

representa la reducción o incremento de esta velocidad y como se refieja en el Desarrollo 

Urbano local. 

Esta tercera parte de la tesis comprende solo dos capítulos. las propuestas técnicas de 

mejoras y las conclusiones de la Tesis. Este décimo capitulo comprende propuestas 

sobre Infraestructura vial, administración del transporte. operatividad de la via, 

modernización y mantenimiento de los vehículos, mejora de1 ornato. la seguridad y el 

medio ambiente en la avenida Tupac Amaru. 

Como se ha explicado a lo largo de la tesis el programa de mejora de la circulación 

urbana en la provincia ya esta en marcha, la Municipalidad Metroporatana de üma 'Vdene 

desarrollando su Plan Metropolitano que comprende una serie de proyectos que 

engloban la construcción de proyectos a favor del Transporte Urbano como el Corredor 

Segregado de Alta Capacidad, el Tren Eléctrico Urbano de Uma. la planta de re'ldsiones 

técnicas vehiculares, semaforización y control de tránsito, sistema de terminales 

terrestres de pasajeros para el área metropolitana de lima, control de emisión de gases 

vehiculares, ampliación de la autopista Ramiro Pñale, el periférico vial norte, entre mros 
proyectos que ya concluidos. 

Aunque estos proyectos traerán una mejora significativa sobre la avenida Tupac Amaro, 

por lo que las propuestas aqui descritas también son parte de estos proyedos 

EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
EN LA AVENIDA TUPACAMARU EN EL DESi!IRROLLODELÁREA 
César AURUSto Clrávez Soto 
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programados en estos planes comprehensivos, por lo que son mencio!l1adas mmo ra 

solución a los problemas identificados. 

10.2. Propuestas a tomar para la mejora de la circulación~ 

10.2.1. Sobre la Infraestructura vial 

En el Proyecto del Corredor Segregado de Alta Capacidad de Transporte Pubiico Comas

Chorrillos (COSAC, descrito detalladamente en los anteriores capitu;os), contempla una 

redeñnícíón de 29.4 Kilómetros de las infraestructuras viales en las avsmdas Túpac 

Amaru, Caquetá, Alfonso Ugarte, España, Lampa, Paseo de la Repúb!ica • Repúb!ica de 

Panamá, Bolognesí, Escuela Militar, Prolongación Paseo de la Repúb}ica y Huaylas. En 

base a este proyecto la avenida Tupac Amaru entrara en el breYe piazo en una mejora de 

todo su Infraestructura vial, inicialmente hasta la avenida Naranjal en Comas. 

Para el caso de esta tesis, las propuestas han sido tomadas de la necesidad aáual 

determinada del trabajo de campo desarrollado a través del tiempo que ha durado la 

evaluación. 

En estas propuestas procuran se busca dotar de una mejora de ia infraestructura vial, de 

manera de garantizar una adecuada transitabilídad y proporcionar una mayor seguñdad 

vial y seguridad peatonal. 

Las infraestructuras siempre son diseñadas para los vehículos, consmerallOO muy poco a 

los peatones; esta situación ha llevado que el transito peatonal sea de tm modo que su 

transitar no sea cómodo, ni seguro; lo ideal sería que esta permita el acceso a la 

infraestructura urbana (edificios, centros comerciales, etc.). Se debe contar con mejores 

corredores peatonales, pasos o cruces peatonales, aceras más anchas y seguras, 

señalamiento adecuado peatonal y otro mobiliario urbano que no exduya a ¡personas con 

discapacidad. 

A. Mejora de la superficie de rodadura 

Objetivos: 

• Bevar la velocidad del transporte urbano en aquellas zonas con daño en el asfalto 

y en intersecciones conflictivas por problemas de la carpeta asfártica. 

• 

• 

Disminuir las demoras causadas por la reducción de velocidad en l!as zonas con 

daños en la carpeta de rodadura. 

Reducir el tiempo perdido por demoras por causa de la reducción de Ra veloodad 

innecesaria. 
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Descripción: 

Este proyecto busca el ordenamiento que tiene por finalidad estrucrurar la red de 

vinculaciones viales que optimice ia articuiación interna para las actividades económicas 

y sociales a ambos lados de la vía. 

Esta articulación va de la mano con la culminación de los principales intercambios ~iales, 

considerados en el Pian vía! metropolitano vigente, en la culmin.:.""Ción de vías troncaies, 

así como también en la regulación de las rutas y concesiones para !a nueva estrucrura 

urbana, con un tratamiento coordinado ínterinstítucional dentro de los alcances del Plan 

Vial Metropolitano. 

La construcción de pases peatonales y para mototaxis a desniva para faci~ñar las 

actividades es parte de esta propuesta que permitirla adecuar e'l actua'i dinamismo 

económico que se genera. 

Los accesos a la vía por los vehículos soto se da por salidas que no estárrl señalizadas; 

los comerciantes informales atraviesan la vía con carretillas (vehícu~os no motorizadas) 

exponiéndose a un agudo riesgo por el transito existente. Existe mucho desorden para 

conectarse ambas partes. 

Trabajos a realizar: 

• Identificación de zonas potencialmente adecuadas a generar e! mejor 

dínamismo. 

• Construcción de pasos a desnivel que promuevan la actividad económica en 

esas zonas. 

• Ucitar rutas de transporte ( mototaxi) que puedan hacer uso de estas vías. 

• Instruir a la población sobre la necesidad deJ transito seguro y a dinar.msmo 

económico. 

• Mantenimiento de tráfico peatonal por parte de los serenos de las 

municipalidades. 

1 0.2.2. Sobre educación vial 

Durante el estudio de campo, se ha entendido que las respuestas y accionar de la 

población se debe a su idiosincrasia, a la cultura alcanzada, y al pensamiento colectivo. 

La idea de incrementar la educación vial desde colegio es un proyecto que viene siendo 

implementado por diferentes ONGs, la idea de incrementar la seguridad \ñal también es 

parte de campañas publicitarias muy reducidas y opacas, la idea de impacro de la 

educación vial es muy importante para incrementar el dinamismo y eaevar e3 nivel de vida. 
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A. Plan de educación vial desde colegio 

Obietivos: 

• Re-Cultuñzación de la población educativa desde colegio para el respeto de 

las normas de urbanidad. 

• Incremento del nivel de respeto de la población a la infraestrucruras 

destinadas a este fin. 

• Reducir el número de accidentes. 

• Evitar el pase intempestivo de niños en la vía. reduciendo el ñesgo de 

aocídentes. 

Descripción: 

La educación en el Cono Norte es un tema que a pesar de las mejoras implementadas 

sigue siendo critica, la población adulta trasmite irrespeto a las nuevas genemciones, las 

cuales implementan ·estos conceptos de informalidad urbana. teniéndose por ello un 

numero muy alto de accidentes en los menores. ocasionando muertes de niños 

escolares, perdiéndose la vida del menor innecesariamente y desaprovechándose la 

inversión realizada por el estado en su formación. Creemos que el potencial! de todos !os 

niños en esta parte de Uma es muy alto, pero estas se ven afectadas por muchos 

factores externos, siendo un papel importante la educación en generaL 

Trabajos a realizar. 

• Involucrar y vincular a las Gerencias de Educación local {sectorial). con 

organismos No Gubemamentáes, las escuelas de educación superior. y la 

policía nacional en un esfuerzo conjunto. 

• Armar una estrategia de acción periódica, separándo1as por grupos de 

edades, por sus condiciones socio-ecooómicas, e ümp.attos aduales 

generados en sus propios entornos. 

• Publicar periódicamente boletines gráficos para eG respeto al transito. tanto 

para niños, púber y adolescentes. 

• Fomentar presentacíones públicas como frieres. spot publíoifl:arios en los 

centros de recreación, como disposición municipal en los reclames de los 

cines y en todo tipo de eventos públicos. 

• Evaluar los resultados de cada una de las etapas mn indicadores de 

transitabilidad {velocidad de los vehículos y le numero de accidentes). de 

manera de replantear las acciones a seguir tomando. 
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B. Plan de seguridad vial por la policía nacional y la municipal 

ObJetivos: 

• Fomentar la educación en seguridad vial en ias calles. el respeto y solidaridad 

entre vecinos. 

• Reducir la violencia de los grupos de vándalos y delincuentes. 

• Incrementar la participación de la policía municipal en el oont.ml de tiañco 

peatonal. 

• Contar con mecanismos de identificación y remolque de vehicufos averiados 

en la vía, de manera de aligerar el transito viat 

Descripción: 

Durante el estudio de campo, se evidencio el caos que existe en control y seguridad 

vecínal, no existiendo presencia del orden ni el respeto por las normas de urbartidad tanto 

en el uso de puentes y paraderos. La presencia de gente de "'mal vivir"' hace que muchas 

veces estos no sean utilizados por el riesgo que existe al "atraco"' que se dan en estos. la 

policía nacional no cubre todas las áreas por el numero de su personal. en cambio la 

polícía municipal, representada por el serenazgo es mas evidente. pero sin acáonar 

determinado, la vinculación es una estrategia que puede llevar a reducir esias amenazas 

y permitir el uso adecuado de las infraestructuras viales. 

Otro detalle importante y generador del trafico pesado son los vehículos que se quedan 

malogrados en las horas d mayor demanda, la presencia de grúas de vehículos son solo 

de propiedad de particulares, no existiendo por parte de la policla mayor labor que 

evidenciar e intentar agilizar el trafico. 

Trabaios a realizar: 

• Realizar acciones conjuntas de la policia con el serenazgo de las 

municipalidades distritales en las principales intersecciones. en los puentes 

peatonales y en los paraderos. 

• Realizar una estrategia de sanciones a los individuos que alteren ia 

tranquilidad vial. 

• Mantener un grupo de asistencia mecánica, presta a remdcar cua.~uier 

contingencia en la vía. 

C. Campañas masivas de educación vial. 
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Objetivos: 

• Fomentar la educación dirigida a los jóvenes, adultos y ancianos pam el 

respeto a las normas de urbanidad. especialmente de respeto y educación 

viaL 

• Reducir el riesgo de accidentes de transito. 

• Incrementar la velocidad promedio de las vias. 

Descripción: 

la idiosincrasia de los adultos lleva a que ellos sean los afectados direolos por este 

problema, al idea de educarlos en escuelas es inconsistente para nuestra realidad. es por 

ello que la alternativa seria las campafias periódicas masivas de educaaón vis!. con 

anuncios publicitarios bien elaborados. 

Trabaios a realizar: 

• Vincular ONGs. las munícípalídades locales. escuelas de educación superior. y 

escuelas de marketing aplicado. 

• Realización de eventos varios a favor del respeto de las normas urbanas y 

viales. 

Objetivos: 

D. Campañas de cursos de educación vial dirigido a 
operadores 

• Fomentar la educación dirigida a los operadores. 

• Reducir el riesgo de accidentes de transito. 

• Incrementar la velocidad promedio. 

• Capacitar a los chóferes de todo tipo de transporte publk:o y pffilado 

Descripción: 

los operadores en su mayoría se han dedicado a esta actividad por carencia de 

oportunidades educativas y laborales, teniéndose muy poca capacidad de servicio de 

transporte publico. la Municipalidad de Urna en su Gerencia de Transporte Urbano. la 

Universidad Nacional de lngenieria, y la Univrersidad Federico Villareal vienen dictando el 

curso de educación vial dirigido a operadores de transporte urbano (2006). curso de 

educación vial dirigido a operadores de transporte escolar (2006). y curso de educación 

vial dirigido a operadores del SET AME, entre otros cursos de capacitación que 
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periódicamente se dictan. 8 problema no es precisamente la metodolgia del curso. sino 

mas bien que los involucrados en faltas no son obligados a llevar estos cursos. donde se 

motiva y hace tomar conciencia de la responsabilidad y del impacto que ellos generan en 

el manejo de sus unidades. 

Trabajos a realizar: 

• Vincular a la Municipalidad de Lima, ONGs. las murúdpalidades kx:ales. y las 

Universidades Nacionales. 

• Sancionar a todos los infractores con el cumplimiento del curso antes de la 

mera sanción económica, dotándosela de una herramienta mejor. la cultura 

vial. 

10.2.3. Sobre la administración del transporte 

La Municipalidad de Lima y Pro-transporte con el Programa de los corredores segregados 

de Alta Capacidad sin duda solucionaran la problemática vial, aunque los efectos 

secundarios (si estimados) no se han generado todavía. Las concesiones y e1 numero de 

vehículos que quedarían fuera de estas rutas como la Tupac Amaru es alto. las protestas 

de un buen g~po del sector de la población involucrado en el tema, manifestaran su 

rechazo, pero a pesar de ello, el proyecto de ordenamiento es neoesaño para. nuestra 

ciudad y la vialidad de la avenida Tupac Amaru. 

Obietivos: 

A. Concesión para operación de empresas taxi, y de las rutas del 
transporte público de pasajeros 

• Fomentar el orden del transito por las concesiones y los operadores. 

• Incrementar la velocidad promedio. 

• Reducir el riesgo que tienen los vehículos sin autorización. 

Descripción: 

Los operadores de las vías en Lima, operan de manera informal, llegando hasta actividad 

solamente por carencia de oportunidades laborales. El desorden reinante. y el consumo 

innecesario de recursos se hace crítico en una sociedad como la nuestra. 8 orden 

siempre va acompaf'íado de la límpieza de las calles. y con esto la separación o no 

renovación de varias rutas de transporte. 

Trabaios a realizar: 

• Continuar con el proyecto del COSAC. 
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• Realizar mayores campañas del impacto positivo que tendrá la 

implementación esta vía. 

• Uevar a cursos de capacitación a los involucrados a la red! actuall. de manera 

de lograr una selección mejor de las únicas rutas que padñan hacer 

competencia a los vehículos del sistema COSAC. 

10.2.4. Sobre la operatividad de la via. 

A. Señalización peñódica e iluminación vial 

ObJetivos: 

• Fomentar el orden del transito. 

• Incrementar la velocidad promedio. 

• Tener los semáforos en funcionamiento 

• Reducir el riesgo que se da por la carencia de señalización y la baja 

iluminación. 

Descripción: 

la entidad actual en mantenimiento de semáforos no cumple los propósitos 

adecuadamente, lo que tendría que estar a cargo de equipos especializados. institución 

particular en refacción, monitoreada por la misma Municipalidad de üma y la 

·concesionaria de electrificación. la idea es que este grupo también recalibre o reajuste 

los períodos de los semáforos de acuerdo a los resultados de las mediciones hechas por 

la parte de ingenieña de las municipalidades. 

Trabajos a realizar: 

• Uevar a concesión el servicio de mantenimiento para los semáforos y postes 

en las principales avenidas, pero afiliadas a la concesionaria de e1ectñficación 

y las Municipalidades distritales. 

• Fomentar un servicio de ajuste adecuado de los semáforos con mediciones de 

flujos. 

B. Mejora de giros y sus periodos de semáforos 

Obietivos.-

• Disminuir las demoras debido a semáforos mal regulados. elevando los 
niveles de velocidad promedio en la vía. 

• Evita la congestión vehicular en la avenida Túpac Amaru. 
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• Mejora el omato de la zona y del entorno urbano. 

Descripción.-

Nuestro estudio de las velocidades en la avenida Túpac Amaro ha determinado 

que existe una sustancial y drástica dismínudón de la velocidad en toda dase de 

vehículos cuando estos realizan los giros hacia la izquierda {el lado oeste de la vía 

principal), hacia las avenidas colectoras y/o calles transversales 

Conforme se comprueba en esta tesis, la causa principal de la disminución de las 

velocidades radica en los gíros y a los periodos de los semáforos en los cruces de las 

avenidas colectoras y/o transversales con la avenida Túpac .Amaru. Por ello es 

importante realizar las mejoras de estos tramos viales. 

Realizar el reordenamiento del comercio ambulatorio informal para que la presencia de 

este, no afecte el desplazamiento vehicular de los vehículos que r~izan giros y de esa 

forma no se afed:e los niveles de velocidad de todos los vehículos que continúan su 

marcha por la Túpac Amaru. 

Actividades a realizar 

• Se debe realizar la refaCción de los semáforos dañados. intersecciones ya 

definidas, donde no exista carpeta asfáltica y realizar labores de 

mantenimiento de la capa asfáltica deteriorada en las cercanías de los 

semáforos. 

• Se debe fomentar una campaña municipal de reon:lenamiento del comercio 

ambulatoño informal en las intersecciones y en los semáforos de la awmda 

TúpacAmaru. 

• Se debe estudiar la pre- factibilidad de la ampliación de la avenida Túpac 

Amaru, en los sectores de congestión, construyendo un nuevo carril en 

ambos sentidos de la vía, afectando el sector de la berma central; para 

mejorar la fluidez vehícular y evitemos la congestión vehicular en las horas 

puntas de mayor trafico. 

10.2.5. Sobre la modernización y mantenimiento de !os vehículos. 

La modernización de los vehículos atraviesa por las revisiones técnicas periódicas de los 

vehículos de más de 1 O años de fabricación y/o la eliminación de los que son mayores de 

los más obsoletos. Las revisiones peñódicas se encuentran a cargo de una 

concesionaria, y la desintegración y destrucción física de los vehículos con ~ fin de 
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reducir las emisiones son parte del Programa Integral desarrollado por la Municipalidad 

de lima, el FONAM y el CONAM. 

A. Revisiones técnicas 

Objetivos.-

• Disminuir el número vehículos que emiten contaminantes al medio 

ambiente, e inclusive reducir el número de emisiones. 

• Evita la congestión vehicular por la presencia de vehículos marogrados.. 
• Modernización del parque automotor, haciendo que se encuentre en buen 

estado mecánico y como tal reduzca su consumo de combustible. Reducir 

el impacto económico por el uso de recursos innecesarios. 

• Al mantenerse en buen estado se reduzcan los acádentes de tránsito por 

fallas mecánicas. 

• Disminución del costo de los seguros SOAT al disminuir la siniestratidad. 

• Crea una base de datos para implementar políticas de previsron en medio 

ambiente y seguridad vial. 

• Disminución en pérdidas de vidas humanas por fallas mecanícas 

Descripción.-

Las revisiones técnicas son el procedimiento a cargo de las Entidades Revisoras, a 

través del cual se evalúa y verifica que las condiciones técnicas de todos los vehiculos 

que transiten y/u operen, no afecten negativamente la seguñdad del vehículo, el tránsito 

terrestre, el Medio Ambiente o incumpJan con las exigencias técnicas establecidas. 

Evalúa los sistemas: alineamiento, suspensión, peso. frenos. luces. emisiones de 

combustión, emisiones sonoras, holguras y tacógrafo. 8 controB de humos forma parte de 

la revísíón técnica vehicular. 

B. Eliminación de vehículos 

Objetivos.-

• Disminuir el número vehículos que emiten grandes cantidades de 

contaminantes. 

• 
• 

Se aliviaría el numero de vehiculos innecesarios en el transito urbano . 

Se utilizaría los metales aprovechables en estas condiciones del precio de 

los metales. 
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• Disminución del costo de los seguros SOAT al disminuir la siniestraiidad. 

• Disminución en pérdidas de vidas humanas por fallas mecánicas 

Descripción.-

La desintegración y destrucción física total de los vehículos se inscribe en la estrategia de 

favorecer acciones que pennitan el desmontaje y eliminación de vehículos obsoletos o no 

aptos para el transporte público, con el fin de reducir las emisiones de gases efeáo 

invernadero, (C02} y la contaminación local provenientes de estas fuentes. 

El objetivo del proceso de desintegración es promover el desmontaje y eliminación bajo 

aspectos ecológicos y económicos. garantizando que los vehículos sean destruidos y sus 

p~:utes utilizadas únicamente como materia prima en los procesos industri~es. señatando 

el destino de las partes reciclables y no reciclables además de los posibles ingreses por 

la venta de materia prima chatarreada 

10.2.6. Sobre el ornato, la seguridad y el medio ambiente. 

Una urbe tan maltratada por el desconocimiento de las reglas de urbanidad necesita 

comprender y valorarse asimismo. Los efectos ocasionados por esta alteración son 

grandes, pero el común de la población esta habituada. y no realizará mayores cambios 

por sus propias acciones. pues el pensamiento colectivo apunta a esia fonna de 

interactuar con su ciudad. pero es la sociedad universitaria y las autoridades loca2es 

quienes deben procurar elevar el ambiente urbano y el ornato. tan próximo posible como 

otras partes de Lima mejor favorecidas. Aunque el mantenimiento siempre es un gasto 

elevado, creemos que esto esta compensado en inversión para elevar las condiciones de 

vida de la gran población de esta parte de Lima. 

A. Concurso de murales en los lados de la vía 

Obietivos.-

• Mejorar el ornato. 

• Crear conciencia ciudadana 

• Hacer participar en la población en la toma de acciones a favor de la 

educación vial. 

Descripción.-

La necesidad de involucrar a la población, propiciando el empoderamiento para el 

cuidado de las vías se hace necesario también aplicar en Urna. Creemos que estos 

ejemplo de aprovechamiento de la actividad de la población ha tenido grandes ventajas 
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en otras ciudades como Guayaquil. Bogota entre otras. la población de esta parte de 

Lima es propicia para la realización de concursos de mejora del ornato de los dismtos. 

B. Seguridad de puentes y paraderos 
Obietivos.-

• Propiciar un mejor cuidado del medio en temas de seguridad. 

• Reducír el número de atracos. 

• Fomentar la conciencia ciudadana. 

• Elevar la autoestima de la población. 

Descripción.-

La necesidad de involucrar a la población, propiciando el empoderam.'enio para el 

cuidado de ellos mismos, denunciando a los malos vecinos del entorno y los l.-enidos 

desde otras partes. La seguridad en Urna se ha vuelto critica, pero esta no es lfaZón 

justificada del alto índice de robos en la zona, con la indiferencia propia de la población 

cercana, en algún atraco. 

Objetivos.-

C. Mantenimiento de áreas verdes y control de humedad del 
asfalto 

• Reducir los gastos incurridos por aprovisonamiento efe agua de 

mantenimiento. 

• Reducción del daño causado por los actuales métodos de riego que se 

genera al asfalto. 

• Propiciar un mejor cuidado de las áreas verdes. 

.. Crear conciencia en los vendedores para evitar que se \r"fiertan sustandas a 

la carpeta asfáltica, a las bermas o en los jardines. 

• Elevar la autoestima de la población. 

• Incrementar el ornato. 

Descripción.-

Se debe procurar mantener las áreas verdes de la zona, e ir previendo !a forma de riego 

que no sea tan costosa (riego con camiones cisterna), sino ver la posibilidad de 

construcción de un tanque elevado, y a partir de ello, obtener un riego presurizado por 

horas, con abastecimiento de agua del tratamiento de aguas de servidas. 
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10.2.7. Sobre la implementación de ciclovias en las bemlas de la 

avenida Tupac Amaru. 

La municipalidad de Lima, FONAM, y el CONAM vienen terminando de implementar 

varios proyectos para la adecuación del transporte no motorizado. La construcción y el 

mantenimiento de ciclovias, ira acompañado de prestamos financieros para la adquisción 

de bicicletas a los escolares y universitarios para lograr un menor numero de vehículos 

contaminantes. 

A. Ciclovias en tramos de la túpac amaru 

Elevar la calidad de vida de la población y mitigar los problemas gep..erados por el 

transporte motorizado, alcanzar el bienestar de los vecinos. así romo el desarrollo 

integral y armónico de su jurisdicción, y proteger el Medio ambiente. 

Disminuir la contaminación ocasionada por el transporte Motorizado. promover eS uso de 

vehículos no motorizados en la ciudad; como alternativa viable. económica y ecológica a! 

transporte urbano en Lima, crear cambios en el comportarmento, en los patrones de 

transporte urbano y en la movilidad de los usuarios, y facilitar el transporte lntermodafS 

G-76 Ruta de la próxima ciclovia en la Avenida Tupac Amaru y Tomas V2lle 

1 0.2.8. Evaluación económica de una propuesta de solución. 

Para esta parte de la tesis se vio conveniente presentar y detallar una alternativa de 

solución, adoptándose la que mejor se ajusta a una obra de ingeniería civil. es por eJio 

que se ha tomado la propuesta de construcción de muros de concreto armado como 

95 Tomado de http://www.munlima.gob.pe/documentos!NOMOTOO/o20a%20Marzo%~/o202005.pdf 
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divisionario de los dos sentidos principales de la vía, de manera de ~igerar el flujo 

vehicular. 

A.- PROPUESTA: CONSTRUCCIÓN DE MUROS DE CONCRETO ARMADO 

La construcción para 1 OOml de muro de separación ascenderían en promedio 19.4 mil 

soles, lo que es un precio aun elevado, pero necesario para una via q tiene mudms 

kilómetros de ruta, siendo necesario esta entre el kilómetro 1 O y 11 de la avenida T upac 

Amaru, en el distrito de Comas, donde se generan las velocidades mas afectadas por la 

presencia de peatones en las bermas o que atraviesan la via intempestivamente. 
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CONSTRUCCIÓN E INSTALACIÓN DE BARRERA DE CONCREfO EN UN 'l'JlAll.tO DlElOOM DIE LA AV!ElNIDA 'IDPAC 
AMARU Km U -12. COMAS 

OBRA :CONSTROOOION EJNSTALACION DE BARRERA DE CONCRIITO EN UN TRAMO DE LA AVENIDA TúPAC 

LUGAR. :A VENIDA TUPAC AMARU Km 11 -12. 
PARA 100m DE MURO DE CONCRETO 

Código PARTIDA 

1.00 OBRAS PRELIMlNARES 
1.01 Movilización y Desmovil:imción de equipos 
un Mantenimiento de tráfico 
1.03 T.razo:r replanteo 

2.00 MOVIMIENTO DE TIERRAS 
2.01 E.xcavación manual pam recibir moldes 
2.02 Nivelación de 1a base 

2.03 Elimíllación de excedentes de exca\'llción 

3.oo MURO DE CONCREfO TIPICO 
3.01 &co.tiado y de:saloofrado 
3.02 Acero de refuerzo 
3.03 Concreto fc=210 kglcm2 

3.04 Tuw"JIW,... e instalación 

~.00 
4.01 .P.ínlaOO de muros sardineJes 

PINTURA 

COSTO DIRECfO 
GASTOS GENERALES S.OO"A.. 
UTHJDADES IW/oC.D 10.00% 

SUBTOTAL 
IMPUESTO GENERAL A LAS Vffii.T AS 19.00% 
TOTAL P.RESUPUESTO 

Unidad 

Gbl 
Gbl 

día 

m3 
m2 
m3 

m2 
Kg 

m3 

unid 

m2 

CUADR0148 

Metrndo 
P. Unilariir¡¡ 

Pareii.tll T~ 
*soles 

5.3.Sl.Ot 
1 2,900 2,900.~@ 

1 509 50S.56 

30 65 1,942...~ 

4751.88 
57.6-U 23 fl,J.32.8{, 

400.00 3 1,248.00 
lOUíO 21 2,.17l..®l 

l37266.71J 
1608.00 20 J2,JW..m 

12445.92 2 11:.381Jlll2 
295.37 245 1'2,.365.65 
134.00 40 5,.300.@:~ 

J(m8.34 2 
~6., 

JS],006.62 
.il2,080.53 
lS:.JOO.@ 

!63,(187 .1 

J~6-~ 
194.073.'D 
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10.3. Conclusiones 

CAPITULO 1 -GENERALIDADES 

1. La actual vía de la avenida Túpac Amaru es parte de un eje vial utilizado por Jos 

antiguos incas {posiblemente parte del Capac Ñan - Gran camino) y sus 

cacicazgos en sus comercios en la costa y la sierra; a su vez. esta ruta es la 

misma de los caminos de las culturas pre-incas como los CoUique y Jos Uma. 

esta ruta sirvió de transito para su paso a la sierra central de Peru. accediendo a 

la sierra por el valle del río Chillón hacia los pueblos de Canta~ Huarochiri, Yauli, 

Tarma, Junin y Paseo. 

2. El nombre originario de la vía, propia de la toponimia. ha quedado en eJ oavido, 

conociéndosele por mucho tiempo como el camino de acceso a Canta (carretera 

a Canta), nombre que más adelante se va ha denominada a Túpac Amaro (deJ 

quechua cuyo significado da Serpiente Resplandeciente). Muchas de las zonas 

próximas a la vía aún mantienen sus nombres toponímicos quechuas- aymaras 

propios. 

3. En toda esta zona del valle del Lurin, del Rimac y d~ Chii!ón se desaJ'I"OIIaron 

culturas que lograron aprovechar eficientemente las tierras agriooas. dejando 

corno vestigios las actuales ruinas de antiguas ciudades y temp2os 

ceremoniales. 

4. La vía de la Túpac Amaru ha sido construido sobre un tramo del antiguo 

ferrocarril Urna al balneario de Ancón (cruce con la actual avenida Naranjal y se 

prolongaba por la avenida Metropolitana). 

5. El nombre de las vías auxiliares de la avenida Tupac Amaro como Av. Gerardo 

Unger (Ingeniero de reconocida trayectoria de la UNI), Av. Maña Parado de 

Bellido (heroína y precursora de la Independencia del Perú) y Contisuyo (una de 

las zonas de dominio del Imperio Inca) generan confusión, se presenta una 

doble numeración en los distritos de Comas e Independencia, la numeración del 

desarrollo de la vía se expresan por kilómetros, pero en ambos márgenes .de la 

vía la numeración no es consecutiva, la población procura orientarse por 

paraderos o por progresivas, pero esto hace aun mas complicada su 

referenciación. 

CAPITULO 11 - MEDIO FÍSICO. 

6. La avenida Túpac Amaru nace en la intersección de las avenidas Caquem Y 

Francisco Pizarra, divide a los distritos del Rímac con San Martín de Pones. y 
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atraviesa los distritos de Independencia. Comas y Carabayllo, además esta ruta 

penetra hasta la sierra, en la provincia de canta, manteniéndose el nombre de 

carretera TúpacAmaru, llegando a la ciudad de Canta en el kilómetro 104. 

7. la avenida Túpac Amaru es una vía radial de fa ciudad de Urna, que bordea las 

faldas de los Cerros Arrastre, San Jerónimo, Cantera. Comas. Colüque, 

Vanguardia, Fortaleza, Susto, Boquerón, Minas, Vaca, 8 Zorro, Roca lavada, 

entre otros, cortando asimismo las quebradas El Ermitaño, Pampa de Cueva, 

Tahuantinsuyo en el distrito de Independencia, y la quebrada de Comas. Río 

Seco en Collique y El Carmen en el distrito de Comas. 

8. La avenida Túpac Amaru divide en dos zonas geográficamente marcadas, los 

de las zonas llanas hacia el lado oeste y las zonas de fas faldas de los cerros 

hacia el lado este. Esta división física es un limitante y marca una barrera entre 

ambas zonas en toda su extensión. 

9. El suelo de la vía principalmente es cuaternario, caracterizado por 

acumulaciones de material constituido de bloques y gravas sub-angulosas. de 

origen local (detñtos de los cerros) con matñz areno-limosa. depositados en 

capas bastante nítidas. Las formaciones de los cerros corresponden a 

afloramientos de rocas igneas intrusitas, las que están representadas por 

dioritas principalmente, que en contacto con las formaciones sedimentarias han 

producido fenómenos de metamoñismo. 

10.la zona presenta pequeñas precipitaciones, pero en situaciones extremas o 

precipitaciones especiales como en fenómenos del Niño. se espera 

precipitaciones medias que puedan hacer muy wlnerable gran parte de las 

viviendas asentadas en el talweg de las quebradas. 

CAPITULO 111- DEMOGRAFíA Y POBLACIÓN. 

11. Según el censo de 2005, la población nacional es de zr 219, 264 habitantes, la 

del departamento de Urna y la provincia del Callao es de 8'630.004 habitantes 

(7'819,436 de Urna- 29.9% y 810,568 3.1%, sumando un total de1 33% de la 

población nacional). 

12.la población censada en 2,005 (primeros reportes} en eJ distrito de Comas es 

de 464,745, mientras que para el distrito de Independencia es de 197,308 

habitantes. En el Cono Norte se tuvo una población de 2'148,318 habitantes. 

13. La población usuaria directa de la vía es casi la totalidad de la población del 

Cono Norte (CN), el dinamismo poblacional desarroDa varias zonas con 

actividades económicas que consolidan e independizan el CN de toda üma. 

~a.-.r~~.1~~·~""~~~~~~..:e.~~~.s.~~~._~.~1.'E:l;~'T.~~.tt~"2"~~..l-~~ ... ~~.t-,:~tz"~~~~~~..:.ogr. 
EVALUACIÓN DEL IMPACTO DE LA VELOCIDAD DEL TRANSPORTE URBANO 
EN LA AVENIDA TUPAC AMARU EN EL DESARROLLO DEL AREA 
César AURUSto Chávez Soto 366 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE IIVGENfER/A CAff1tWi..OX 
FACULTAD DE INGENIERIA CML PROPUESTAS. CONCt..liSIDNES YRBCOMENDI4CJIDNES 
:,:';;r~-p~,r~~ÑZim~'H'.tt.~'l~~":'-~m...'?.~~~~"~~"U.~~~~~~~-J;'tMr~·&:.wmt:~;;a,~~ll'>&~~!.1l~~~~~~.-mt..~~~~'\~~'i'm-.1í7".~m'ffm~MUl'~.!Ñt~':!l.\."l\&m-.~~:l~ 

14. la población comenzó asentarse en esta zona de üma desde comienzos de los 

años setentas y ochentas, producto de las olas migratorias de la Reforma 

Agraria, el centralismo y el terrorismo interno hacia la capital. 

15. la población de la zona de Urna Norte, principalmente tiene procedencia de los 

departamentos de Ancash, Cajamarca, la Libertad y Piura. 

16.la población de la zona de estudio posee una idiosincrasia bien particular, 

donde han logrado fusionar sus costumbres propias de su procedencia con las 

de la ciudad de Lima, desarrollando un sincretismo muy especial; condición muy 

aprovechable para fortalecer y llevar campañas de impacto sociodemcgráfico. 

17. la esperanza de vida de la población de üma en general ha aumentado. se 

registra que las personas del distrito de Comas llegan en promedio hasta 66.6 

años para el caso de Jos varones y de 71.6 años para las mujeres. En el distrito 

de Independencia se tiene cifras bastante similares. 

18. la población económicamente activa. (PEA - 1993) en el distrito de Comas era 

de 146,483 habítantes, (36.2% de la población total): mientras que el 55.3% 

de esa población menor de 24 años no trabaja. La PEA del distrito de 

Independencia es de 71,585 habitantes, (47.3% de la población en edad de 

trabajar); mientras que el 52% de la población en edad de trabajar no lo hace, 

esto es por la mayoritaria población joven que es menor de los 25 años. que 

busca terminar la secundaria. 

19. El distrito de Independencia es uno de los distritos más densamente poblado, y 

es uno de los que registra más población con Necesidades Básicas 

Insatisfechas. 

CAPITULO IV- MEDIO RACIONAUZADO. 

20. B suelo ocupado en Comas e Independencia corresponden a antiguas 

haciendas, que debido al abandono de los dueños por la carencia de una gran 

inversión, se convirtieron en terrenos eriazos, que fueron tomados años mas 

tarde por la población, terrenos que han venido adquiriendo una plusvafia muy 

importante. 

21. El copamíento de las zonas de las faldas de los cerros ha sido en su gran 

mayoría de manera desordenada, habilitando zonas wlnerables para vivienda, 

con problemas de abastecimiento de agua y desagüe. 

22. La gran mayoña de viviendas de la zona posee el servicio de alumbrado 

eléctrico. 
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23. El ornato de esta parte de la ciudad es muy desordenado. caótico y 

desorganizado, esto es como consecuencia de una pobre planificación urbana 

de esta parte de Urna. 

24. la contaminación sonora (generada por el transporte principalmente). la 

contaminación visual (letreros publicitarios, grafitis y pintas) en la vía publica 

generan en la población trastornos sicológicos directos y problemas fisicos. 

25. la zona es afectada por la contaminación arrastrada por la dirección de los 

vientos (suroeste a noreste), afectando las quebradas pobladas en las faldas de 

los cerros de los distritos de Carabayllo. Comas e Independencia. la 

contaminación por monóxido de carbono (CO), dióxido de nitrógeno (N02). 

dióxido de azufre (S02), plomo, partículas suspendidas totales (PST). material 

micro particulado PM10 (en la zona supera hasta tres veces !os limites de la 

OMS) son los principales problemas que sufre toda población. En general se 

puede decir que se arrastran los contaminantes atmosféricos hacia esta parte 

de Urna norte, en donde se registran las mayores concentraciones 

contaminantes de la ciudad de lima. Este tesista considera que en la zona de 

estudio, ya se evidencian algunos efectos secundarios negativos debido por 

esta contaminación atmosférica; en salud se tiene un desenvolvimiento fisico y 

sicomotñz disminuido, pues los registros en postas medicas y en escuelas, 

comprueban que los resultados en rendimiento educativo y físico de la población 

es muy bajo y deficitario. 

CAPITULO V -INFRAESTRUCTURA 

26.la vía Tupac Amaru tiene una influencia directa muy grande sobre los distritos 

de Comas, Carabayllo e Independencia y sobre una importante de la población 

de lima, esta vía radial tiene trazo que tiene parte de zona urbana (avenida) y 

rural (carretera). 

27. La vía cuenta con cuatro carriles principalmente (un sentido principal y uno 

auxiliar, y por sentido), pero existen tramos que por topografía sufren una 

reducción del trazo, desapareciendo las vías auxiliares. Por topografia tambien 

se evidencia marcados desniveles de los ejes en cada sentido. 

28. Las empresas de servicios han ampliado sus infraestrudwas 

considerablemente, contando la zona con acceso a Servicios como Televis!ón 

por Cable, Internet, un sistema de comunicaciones móviles, cana'! de televisión, 

radio, entre otros. 
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29. las zonas llanas del lado oeste de la vía se han convertido en importantes tocos 
de actividad comercial y de servicios. 

30. las infraestructuras educativas y de salud ha mejorado signmcalivamente 

respecto a años anteriores. Los Ministerios y la Municipalidad de Urna han 

permitido sumar esfue12os y abastecer de mejores y mayores oportunidad de 

servicios a la población de más bajos recUrsos. 

31. La problemática vial principal de la infraestructura pasa por el mantenimiento 

deficitario que sufren las vías de la ciudad de Urna, a cargo de la Municipalidad 

de Lima. la evidencia de los daños ocasionados por las empresas de servicios 

quienes han afectado directamente sobre la carpeta asfáltica. el daño causado 

por el agua de riego de las bermas. los combustibles derramados. el material de 

construcáón derramado sobre la vía entre otros causan un deterioro progresiw 

de la rasante. 

CAPITULO VI- ESTRUCTURA PRODUCTIVA 

32. los distritos del Cono Norte en estos últimos años han conseguido un 

dinamismo sorprendente, con polos de desarrollo casi especializados en 

comercios y servicios. 

33. B desarrollo de las economías de esta parte de Urna se ha desarrollado 

principalmente al gran volumen poblacional, a la tendencia del consumismo de 

las personas del Cono Norte, y al aprovechamiento de oportunidades de los 

inversionistas. 

34. El tránsito urbano que se genera entorno a las avenidas Túpac Amaru {Gerardo 

Unger) y Panamericana Norte (Alfredo Mendiola), han permitido la colocación y 

desarrollo de importantes negocios, de instituciones civiles. gubernamentales y 

de administración, dotándosela al Cono Norte de una independencia 

administrativa, de comercio y servicios de Lima Central. 

35. Cada vez es menor la cantidad de población que tiene la necesidad de 

trasladarse a otros conos de Lima para poder realizar estudios en alguna 

institución educativa (academias. colegios e institutos). estas están colocando 

sucursales dentro del área, con el fin de captar a la inmensa población 

demandante. 

36. El dinamismo económico ha llevado a reconstruir y replantear edificaciones. Los 

giros principales son el comercio de prendas de vestir. centros comerciales, 

servicio de cines, diversión, juegos entre otros; las PYMEs también han tenido 

que replantearse para aprovechar las oportunidades .que se vienen generando. 
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37. Este dinamismo ha permitido obtener una mayor tributación generada 

directamente, muy a pesar del informalismo y fa evasión. que es un defecto 

poblacional debido a la poca educación, a la escasa conciencia cívica y urbana 

38. las actividades económicas primarias prácticamente han desaparecido (satvo el 

uso de canteras de materiales para construcción, y algunas reducidas zonas de 

cultivo), se tienen actividades económicas secundarias de producaon (aunque 

progresivamente se viene restableciendo después de la crisis de los años 

noventas), y se desarrolla principalmente las actívidades económicas terciarias 

de comercio y servicio. 

CAPITULO VIl- NIVEL DE VIDA AlCANZADO 

39. En un resumen global, la Calidad de Vida de la población del cono Norte se ha 

incrementado progresivamente, las instalaciones de cada vez mayores senñcios 

han permitido eliminar o reducir anteriores enfermedades que eran usuales en 

los inicios de los asentamientos humanos. 

40. Las Necesidades Básicas Insatisfechas (NBI) son relativamente bajas. se 

encuentra en mejor situación respecto a otras poblaciones menos favorecidas 

como de la sierra central del Perú, pero a su vez tienen un menor nivel de vida 

que zonas más favorecidas como algunos distritos de Lima CentraL 

41. Muy a pesar del desempleo y subempleo han crecido bastante. se sabe que el 

empleo dí recto e indirecto también ha crecido cuantitativamente. 

42. El dinamismo económico ha permitido la contratación de personal, 

principalmente jóvenes, con contraprestaciones de sueldos mínimos, y con un 

tiempo de trabajo que supera ampliamente las ocho horas de labor diaria. 

43. la población que dinamiza la economía de la zona se ha habituado a utilizar 

tarjetas de crédito sobre el dinero corriente. 

44. El analfabetismo ha quedado reducido. marginalmente a inmigrantes adultos o 

mayores provenientes de la sierra. 

45. En Comas e Independencia se empieza a notar una estratiñcaá6n por los 

ingresos económicos, evidenciándose una corta población pumente. y una 

amplía base con ingresos muy magros. 

46. El medio ambiente se encuentra impactado por las emisiones de los vehículos, 

fabricas, centros de labor. material particulado, y la contaminación importada de 

otros distritos arrastrada por el viento. 
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CAPITULO VIII- REAUDAD DE LA VIAUDAD, TRANSITO Y El tRANSPORTE 
URBANO 

47. El crecimiento demográfico acelerado en la capital, el asentamiento acelerado 

de las áreas periféricas por los migrantes de Urna, las nuevas necesidades de 

transporte masivo, la demanda de mayor infraestructura vial. la falta de 

coordinación interinstitucional y el deficiente dinamismo de la planeación urbana 

ha ocasionado que en materia de vialidad, tránsito y transporte se llegue al caos 

de la situación adual de nuestra ciudad, teniéndose ahora que realizar un mayor 

número de medidas correctivas en materia de transporte. 

48. El sistema de transporte desde hace quince años viene generando trastornos 

sociales, ambientales, de tiempo y de cobertura ocasionando que la ciudad se 

welva caótica, desordenada y muy contaminada. 

49. la infraestructura vial en toda la ciudad de Urna es amplia y extensa. pero de 

muy pobre mantenimiento, las calles y avenidas principales han sido afectadas y 

dañadas por un constante deterioro del mismo medio fisico. sumado por ros 
efectos antrópicos debido al arrojo indiscñminado de sustancias liquidas a la 

vía, incrementado por el deterioro ocasionado por las empresas de servicio de 

agua, luz y de teléfono al realizar sus conexiones; deteriorando e impactando la 

funcionalidad de las avenidas principales como la Túpac Amaro. 

50. la causa principal de dafto de la carpeta asfáltica se debe a la daño ocasionado 

por aguas discurridas de jardines, camiones de reparto ('"aguateros'"). corte y 

refacción de pista por empresas de servicios. vertímientos de sustancias aadas 
y básicas por vendedores callejeros, y por la misma negligencia de la 

administración de la vía por no optar por métodos de mantenimiento rápidos y 

eficaces. 

51. La ejecución del Proyecto del periférico vial Norte. que prolongará la avenida 

Naranjal, que unirá el Callao, el Cono Norte y el Cono Este (San Juan de 

. Lurígancho), la carretera Central y luego hasta el Cono Sur, generará una 

dísmínución bien marcada del trafico pesado, despejando los camiones que 

atraviesan üma por la Panamericana Norte. Sur y la Carretera Central {son los 

que acarrean problemas en la reducción de la velocidad operativa de los 

vehículos). Este proyecto de una inversión de US$ 400 millones (45 Km. de 

longitud, consta de 2 vías principales de 3 carriles de 3.5m cada una. de dos 

vías laterales con dos carriles de 3m cada una, y dos túneles de 2Km de 

longitud). Este proyecto aun carece de financiación, tcdavia se muestra 

insostenible para la propia Municipalidad de Uma. por el elevado riesgo 

económico que esta significa. 
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52. la ejecución y adecuación del proyecto del periférico vial Norte. generará una 

mayor cantidad de demanda a la zona, y con esto un reducción de carga de 

demanda de otras vías como la Panamericana. esto ultimo es un efecto 

esperado, pero los análisis de riesgo de inversión deben pasar por la aceptación 

de los transportistas a optar esta ruta, y poder costear tarifas para cubrir los 

gastos del proyecto. 

53. Un nuevo sistema de transporte masivo para Urna (COSAC). con mejor servicio, 

tenderá a relegar el servicio de combis (camionetas rurales). cústers (microbús) 

y ómnibus, pero después de haber conocido muy de cerca de las caradeñsticas 

de la población de este lado de Urna, creemos que el transporte con vehículos 

menores no desaparecerán por las condiciones de oferta y rapidez que ofrecen. 

incrementado por la misma idiosincrasia de la población usuaria. La 

Municipalidad de lima debe incrementar sus campañas sobre el tema a fin de 

crear conciencia colectiva en la población. 

54. En el aspecto del Tránsito, los volúmenes vehículares son importantes en 

términos de magnitud (superiores a los 3 000 vehículos hora sentido) los cuales 

tiene la capacidad de producir congestionamíentos en los tramos criticas como 

las intersecciones, agravado por los problemas que se ocasionan por el 

copamiento de uno de los dos carriles que tiene la vía principal en estudio por 

las camionetas rurales (combis) . 

55. Respecto al tránsito, es común observar el maltrato que reciben los peatones. 

siendo éstos el objetivo principal de toda administración. 8 tránsito peatonal se 

encuentra totalmente olvidado; principalmente en las partes altas. los usuarios 

caminan sobre tierra o sobre las calzadas vehiculares con el consiguiente 

peligro que esto significa, y en la parte baja el recorrido de los peatones se 

encuentra totalmente interrumpido por vendedores ambulantes. por elementos 

de las redes de servicio público (postes), por veredas mal construidas. etc. 

56. En la administración del tránsito todavía no se emplean los avances 

temológicos logrados en este campo. por la falta de profesionales que 

conozcan el tema. 

57. El tránsito de vehículos menores {Mototaxís} en las vías metropolitanas es otro 

de las variables importantes que reducen sustancialmente la capacidad de las 

vías. Esta reducción de la capacidad esta dada principalmente por la baja 

velocidad de circulación y el alto riesgo que significa circular cerca de este tipo 

de vehículos. Los mototaxís están prohibidos de ingresar a la avenida Tupac 

Amaru, pero el desconocimiento de estas reglamentaciones ocasionan su 

presencia en algunas intersecciones de la ruta. 
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CAPITULO IX- METODOLOGíA DE EVALUACIÓN E INTERPRETACIÓN DE 
RESULTADOS 

58. 8 número máximo de vehículos que puede circular durante un periodo 

determinado por la vía Tupac Amaru, sin que se presente demoras ni 

restricciones en la libertad del movimiento de los vehículos, queda rebasada en 

las intersecciones. en horas punta, debido principalmente al desorden propio de 

los usuarios. 

59. las velocidades de las unidades son variables en el día, debido a muchos 

factores como son la hora del recorrido, copamiento de los asientos del 

vehículo, estado de ánimo del conductor, periodos de los semáforos. 

condiciones locales del asfalto en la vía, actividades de la población (comercio 

informal, marchas, desfiles, pasacalles), interrupción del tráfico por tramos 

(choques, congestionamiento, vehículos malogrados, etc.). antigüedad del 

vehículo, tamaño de la unidad, etc. 

60. La evaluación de campo muestra que el tramo desde la Av. San Martín hasta la 

Av. El Maestro presenta mayores problemas en ornato. carpeta asfáltica. 

evidenciándose en las demoras puntuales producidas. 

61. las estructuras viales encontradas en la vía como puentes. escaleras y cruceros 

peatonales, al parecer. no responden a una planificación urbana, sino 

simplemente al deseo de algunos vecinos de la zona. 

62. la población no usa de los paraderos o puentes peatonales por sentirse 

expuestos a atracos y robos. en ellos mismos. la presencia policial no es 

impedimento para los robos. 

63. la misma población realiza un análisis de riesgo inconáente para optar por la 

decisión de cruzar la vía por cualquier zona, arriesgando su propia vida. pues 

encuentra una menor probabilidad de sufrir un accidente cruzando 

intempestivamente, que haciendo uso de escaleras o cruceros peatonales 

(mayor esfuerzo, mayor riesgo de sufrir un atentado, y un mayor consumo de 

recurso - tiempo de travesía), la población pondera estas variables. y encuentra 

que el atravesar la vía resulta menos riesgoso; muy a pesar de Ras estadísticas 

de accidentes fatales de transito que se dan en esta vía arteñat 

64. De las mediciones realizadas, nos ha permitido fijar una velocidad promedio de 

las unidades de transporte público (camioneta rural), que van desde la Puerta 

No 3 hasta el Camal de Comas, en dirección de ida de 26.4 Km. Jh. haciendo un 

tiempo de 25.0 minutos en promedio. y para la vuelta se tiene una velocidad 

promedio de 24.1 Kmlh para un tiempo de 27.4 minutos. 
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65. la velocidad promedio para autos particulares es de 40 Krnlh, con un tiempo de 

solo 16.5 minutos en el tramo de estudio para la dirección de sur a norte. y de 

37 2 Kmlh con 17.7 minutos en el sentido de norte a sur. 

66. la velocidad promedio para ómnibus es de 21.6 Kmlh, con un tiempo de solo 

30.5 minutos en el tramo de estudio para la dirección de sur a norte. y de 23.8 

Kmlh con 27.7 minutos en el sentido de norte a sur. 

67. De las mediciones en el sentido de sur a norte para camionetas rurales y 

microbús se encuentra que el Kilómetro cinco del estudio. tiene la mayor 

velocidad promedio, tramo comprendido entre la calle Angulo (pasando la 

Avenida Carlos lzaguirre) en Independencia y la Calle Tupac Inca (próxima de la 

Avenida Tahuantinsuyo). con 31.1 Km. /h. El tramo de menor velocidad 

promedio se da en el kilómetro nueve del estudio, pasando la avenida México 

(Avenida Palma) y la Avenida Canadá en Comas, teniendo solo 18.9 Kmlh. 

68. la velocidad promedio para camionetas rurales y microbús en el sentido de 

norte a sur, es de 24.1 Km./h., registrándose en la mañana velocidades 

promedio encima de 24.6 kmlh. reduciéndose ligeramente al meáiOdia hasta 

menos de 22 Km/h, manteniéndose en la tarde y aumentando ligeramente en la 

noche hasta 24.2 Km/h. 8 primer Kilómetro del estudio de wefta tiene mayor 

velocidad promedio, tramo comprendido desde el camal de Comas hasta media 

cuadra antes de la avenida Belaúnde, con 27.1 Km/h. y sucesivamente el 

segundo kilómetro es el de menor velocidad promedio a la vuelta, tramo desde 

antes de la avenida Belaúnde hasta una cuadra después de la avenida Canadá 

con 18.1 Km/h. 

69. De las mediciones realizadas para el ·transporte público de pasajeros tipo 

camioneta rural (combis_/ custer), se tiene un tiempo de recorrido promedio que 

van de Sur a Norte, dirección de ida de 25.0 minutos. y para el retomo de weHa. 

de 27.4 minutos. La diferencia en los once kilómetros de estudio es debido a 

que la población realiza sus actividades comerciales hacia el lado oeste de la 

avenida, tramo de regreso, sumado a que se comienza el recorrido de las rutas. 

reduciéndose la velocidad de marcha, esperando una mayor cantidad de 

pasajeros en los paraderos. 

70. De las mediciones, el Km 2<' (Puerta 6 de la UNI hasta la avenida Tomas VaUe 

en el distñto de Independencia) y el Km 5° kilómetro (Calle Angulo. próximo a la 

avenida C. lzaguírre, hasta la calle Inca Yupanqui en Independencia), en el 

sentido de sur a norte, hacen los menores tiempos de recorrido promedio con 

2.1 y 1.9 minutos respectivamente, y el Km 9° (desde la Av. Ricardo Palma 

hasta la Av. Canadá) hace el mayor tiempo con 3.2 minutos. 
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71. El tramo de menor tiempo (más rápido) de norte a sur se da en et Km 1°. 4° • 5? 

y so con un promedio 2.2 minutos, y el tramo más lento con mayor tiempo se da 

en Km ~ kilómetro con 3.3 minutos (desde los Uños, pasando la Av. Belaunde 

hasta la Av. Canadá). 

72. En los once kilómetros de estudio, se han localizado hasta veintinueve zonas 

que generan detención y demoras, de las cuales once se convierten en zonas 

críticas importantes en horas de mayor demanda. 

73. los factores de transito que influyen directamente sobre la velocidad del 

transporte urbano son los congestíonamiento en horas punta. la falta de 

señalización (mantenimiento de ella), la inadecuada programación de los 

semáforos y la falta efectiva de presencia policial. 

74.los factores de transporte que influyen directamente sobre la velocidad del 

transporte urbano son el tipo de vehículos que se usan para el transporte. la 

sobreoferta de rutas de transporte, y el tipo de vehículos. 

75. los factores operacionales pasan por el pobre mantenimiento de las unidades 

de transporte, el copamiento o saturación de pasajeros. la hora de recorñdo. y el 

inadecuado servicio prestado en transporte. 

76. Los factores de vialidad pasan por el mantenimiento del estado de ra carpeta 

asfáltica, la ubicación de la infraestructura vial, y su inadecuada interconexión. 

77.los factores externos que afectan el Desarrollo Urbano son por los efectos 

económicos, debido a los tiempos de viaje altos, mayores consumos de 

recursos, el entorno comercial que se dinamiza, la oferta de men::ado, pobres 

gastos de inversión publica en el transporte, la estructura empresarial des-

identificada de medio y las mismas sanciones económicas en multas de transito 

que generan efectos adversos al" respeto a las normas de transito y urbanidad. 

Otros efectos externos se deben a las condiciones temporales como el tiempo. 

clima, estación del año, contaminación producida. e impactos en el ornato. 

78. 8 nivel de servicio como medida de la calidad del flujo de tránsito por la vía. 

cuantificada y cualificada con factores tales como velocidad de marcha, tiempo 

de recorñdo, interrupciones del tránsito, libertad de manejo, seguridad y costos 

de operación, se ven reducidos drásticamente en la vía de estudio por eJ 

desorden, la imprudencia, la temeridad, la prepotencia y la tensión de usuarios y 

peatones, sumado al pobre mantenimiento de infraestructuras y de los mismos 

vehículos. 

79. El servicio brindado en general por el transporte púb!ico se ofrece de manera 

regular en los colectivos, ómnibus y microbús y de manera deficiente en el 
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servicio de combis. Es común que en las horas de mayor servicio. el transporte 

publico, se muestre muy saturado por el exceso de demanda. 

80. Existe una gran desconfianza de la población para con los transportistas, los 

colectivos y los taxis son vistos como muy inseguros. 

CAPITULO X- PLANTEAMIENTO DE PROPUESTAS 

81. 8 nivel de vida de una sociedad se mide por el dinamismo de su eoonomía. por 

el respeto de la población asimismo, por el compromiso para su patria y la 

identificación propia con su cultura, mientras mas afta sea esta, se entendelá 

que esta se desarrolla con un mejor panorama de desarrollo. La poDJació:n tiene 

estas características muy confundidas, lo que ocasiona que para s mismos su 

Desarrollo Urbano sea también algo poco claro, adecuándose a so1amente vivir 

en el medio, sin proporcionarse de mejores condiciones locales. 

82. Para lograr la óptima operatividad de la vía se requiere de políticas y directivas 

que solucionen problemas de infraestructura acompañadas de una mayor 

cultura y educación vial de toda la población usuaria. 

83. Sí se mejorase la infraestructura, se podría disminuir los tiempos de viélje, y con 

ello mayor ahorro de dinero por ahorro de combustible y operación de vehículos. 

84. Una conclusión extraída de los días de trabajo de campo, descubre que el 

problema de transporte no esta en si mismo ni en el trazo de la vía. sino que es 

incrementado directamente por efectos socio culturales de la pob,ac'iim, como el 

desorden, el caos, la prepotencia, la negligencia, la desidia, la indiferencia, la 

apatía, la pereza, el irrespeto, la ínsolencía, la grosería y la tensión {estrés). 

85. Creemos que los puentes peatonales responden a soluciones pa!iativas de 

problemas por anteriores accidentes fatales que a una adecuada pJaniñcaaión 

urbana, esta infraestructura es muy necesaria en las proximidades de colegios, 

institutos, y centros congregacionales, donde el tránsito peatonal es alto a 

detenninadas horas del día, pero existen puentes peatonales donde existen 

cruceros peatonales señalizados. 

86. Creemos que los usuarios seguirán usando los sistemas de transportes 

actuales, muy a pesar de la buena oferta que brindara el COSAC. a menos que 

Protransporte replantee su programa de publicidad de sensibilidad y 

pensamiento colectivo. 

87. La población que realiza viajes desde el cono Norte a los Otros Conos y a lima 

Central, tenderá a seguir disminuyendo, ya que se encuentra en un proceso de 
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consolidación real, esto es con población con trabajos. instituciones y cdegios 

cada vez más cerca de sus casas. 

88. Un método de regulación para sacar de circulación muchas I!J!rudades de 

transporte será con el Proyecto de Revisión Técnica obligatoria impuesta por 

el DMTU, haciendo crítico que unidades de 10 a 18 años de antigüledad sigan 

operando, produciendo daños ambientales cñticos. 

10.4. Recomendaciones 

1. la mejora de la operatividad se daría si se siguieran pasos vinculantes uno de 

otros, que reducirían notablemente las demoras, ínta"'ltando corregir la falta de 

planificación de sus inicios. 

2. Se debería mejorar de fa superficie de rodadura. hasta 70 m. a cada mado de tas 

nueve intersecciones importantes en la zona de estudfo. 

3. Se debería proveer de una mayor señalización horizontal y sincro·lfl!ización de 

semáforos para olas vehículares, para giros en las nersecciooes. w pre....~aa 
de policía de tránsito en las horas de mañana y tarde ¡para aligerar eli mmco. 

4. Se debería continuar con la educación cívico-vial a los usuarios de fa via, 

pasajeros y operadores, en escuelas y campañas publicitarias, con 

implementación de cruceros peatonales y paraderos. 

5. Se debería Reestructurar las licencias de rutas de transporte público {evitar más 

lineas "piratas"), reorientación del ingreso de vehíctd-1:1Siívia.rtOS (mmataxis, que 

debería ser impulsado por el tipo de transporte que realiza y la ocu:p.a""'Ción que 

genera en los distritos). 

6. En algunas intersecciones, debería hacerse necesario un ensanooamiento o 

ampliación de la vía principal o hasta e! copamiento con la auxiliar, la simulación 

mediante modelos proporcionaría m~'ores ajustes a la realidad de la vña. 

7. Es recomendable una mejor redistribución de puentes peatonales existentes, 

colocándoseles en zonas donde por la presencia peamnal serian más eficientes, 

siempre acompañada de policía municipal y un miembro de la Pclicia Naciooat 

8. Creemos que seria una buena recomendación que la Policla MunicipaJ 

{serenazgo), en el mediano plazo sean los encargados de5 oonttm del transito 

peatonal, teniéndose la oportunidad de sancionar oon penas menores que 

vayan de amonestaciones escritas, hasta capaciiaciooes obligadas por alguna 

institución judicíat 

9. Recomendamos que para la mejora de la ímerrelaci-ón, de ambos !ados de la 

via, en algunos tramos de la avenida Túpac Amaru. fiados este-oes'ie. se puede 

expropiar y reubicar a manzanas enteras, para la oonstn.,ootión de rampas 
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RESUMEN DE VELOCIDADES PROMEDIOS EN EL TRAMO DE ESTUDIO SENTIDO REGRESO 
(NORTE A SUR) 
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SE TIMO 
TRAMO 

OCTAVO 
TRAMO 

NOVENO 
TRAMO 

DECIMO 
TRAMO 
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ANEX03 

CODIFICACIÓN DE LA .RUTINA AlJTOLISP "TO!\'IADATOs..LSF 
UTILIZADO PARA EL PROCESAl'\fiENTO DE LA INFODIACIÓN DE ESTA 

TESIS 

(DEFUN C:TOMADATOS 0 
{SETV AR "CMDECHO" O) 
(SETQ V (GE1V AR "APERTURE'')) 
(SETV AR "APERTURE" 50) 
(SETQ VARIAS (GETV AR "OSMODE")) 
(setq áempos O) 
(SETQ XM 2.59400 "\'M 8630757 YMl 8632157) 
(setq pW<J (1ist XM YM)) 
(setq pt01 (líst }u'\4' YMl)) 
;;;(setq ptOO (listO O)) 
;;;(setq ptOl (listo 5000)) 
(!letq artlv (fmdfile "xxx.txt")) 
(setq ~hiv (open artiv "t1) 
{SErVAR "OSMODE" 1) 
(SETQA (GETPOINT ''\niN1CIO DE CURVA"')) 
(SETQ Z (GETPOINT "\n.FINAL DE CURVA"')) 
(SETV AR "OSMODE" O) 
(setq contador 1) 
(wMe (setq lin (read-line archiv)) 

(setq este (substr lín l 6)) (setq est (atof este)) 
· (se-tq norte (substr lin 8 7)) (setq non: {atof nmre)) 
;;;(setq t (substr Hn 16 l}) (setq tiem (atoi t)) 
(sdq hora (snbstr lín l6 2) min (substr lín 19 2) seg (snbstr fui 22 2} tip (snbslúr !in 25 4l:)} 

(if (= "p.m." típ) (setq hora'-real (+ 43200.0 (* (alofhora) 3600.0) {* (<il.ofmin) ótlW) (&wf 
seg))) 

(setq hora _real(+(* (arofhorn) 360!'-0) f' (atof mm) 6llfJ~ (éf 
seg))) 

) 
(if(= contador l)(setq base hora_real)) 
(5etq tiem (- hóra_real base)) 
(selq veloc (substr lin 30)) (setq vel (atof veioc)) 
(setq punt (1ist est nort)) 

(setq oontaoor (+contador l}) 
(c.d::t:) 
(di~ar) 
) (dose archiv) ) 

{DEFUNCDXO 
(feq1rij 
(SETV AR "OSMODE" 8) 
{SEJQ P ptmf) 
(SETV AR "OSMODE" O) 
(SETQ xO (OSNAP P "CERC")) 
(TERPRI) 
(SETV AR "OSMODE" VARJAB) 
{command "_break" a "_f' xO z) 
(COMMAI\'D "_LENGTHEN" A""} 
(SETQ LONGITUD (GETV.AR. "PERIMETER")) 
(CO~~ND "_UNDO" 2) 
) 

(DEFliN prnwcb 0 
(setq areserit (open "lonloo.x!s" "a"')) 
(s..'iq dist(rtos longitud 2 t) cadt.xt(stn:.atdist "\t" veloc "\!:" hom ":"mm":" seg" "tipn 
(wríre-lioo C<ldtxt arescrit) 
{ clo.re arescri!) 
) 



(DEFUN dibujar O 
{SE'fV AR "OSMODE" O) 
(setq p;v (!ist. (+ X.\1 Joogítud) (+ YM ("' JO ve.!)))) 
(Setq pr (list ( + XM longitud) (+ YM. (+ (* 4 (+ tiem tiempos) ) 2000J ))) 
;;;{setq tiempos (+tiempos tiem)) 
(oommand "poi" ptOO pw· "") 
(comtrutttd "pQl" ptO t pr ""} 
(setq ptOO pw) 
{setq pí(ll pr) 
;;;(SETV AR "OSMODE" V ARIAB) 
(setq llil "") 
) 

Los datos Procesados por el software de los navegadores Garmin l2XL.., MAPSOURCE 
® generan la siguiente salida: 

REF ZONA ESTE NORTE FECH4 

Tracllpoint 18 L 2mss 8680143 10f081C4 
Tmckpoint 18 L 277236 8680121 "10108104 
Trackpoínt 18 L 277218 8680098 i0108f04 
T raclq:¡oint 18 L 2mo.n 8660075 10lOOtM 
1raclcpoint 18 L 277165 8680038 10i08l04 
Tl'ad<_poínt 18 L 277133 8680003 10!08i04 
Trackpoint . 18 L 277120 8S7S007 10/00f04 
Tradqroínt 18 L 277121 8670085 10/001{14 

ESTE, NORTE, HH:Mfl.i:SS. VELOCIDAD 
277215,8680114,09:10:57,a.m.,52 
277204)8680101,09: ll:Ol,a.m.,l5 
277195,8680091,09:11 :06,a.m.,9.7 
277175,8680065,09:11:10,a.m.,30 
277152,8680035,09: 11: 14~a.m.,34 

HORA 

08:02:15 p.m. 
08:02:18 p.m. 
08:02:21 ·p.m. 
OS:02:24 p.m. 
08:02:28 p.m. 
08:02:32 'p.m. 
08:02:36 p.m. 
00:02::40 :p.m. 

DJSTANCA i!Jí!IFERENCiA 
.\iEL001~ 1 #l.!it\ltUf~ !Bfill UBillli"' 

44.5 m 00:00:04 .ro !l:ph,l ~ ijilw.Jid 
29.8 .m 00:00:03 38 ,ifo.,~ 22lil" Hmmre 
29 m 00:00:00 35 ii!p:h!· 2:19"' filr.ms 

29.9 m 100:00:03 ! Y.i ~~ 2'!l9" F,1i!lu!le 
50.6 !m 00:00:04 ~ !-:pmJ 223'~ ltlvJ.\'9 
47.6 m li!®.:OO:M 43 ~"lld 423"' ltm.ta 
21 m 00':00:04 19 ~~~ Z2lW' iw<fi2 

2.00 m 00:00:04 2.7 ~H 1!44" )lJiVre 

Los resultados de este procesamiento son ubicados con la referencia :fisi~Ca y sm 
proyecciones confonne se muestran en e] AN'EXO 02 

Cualquier consulta realizada a: 
cesarch _ 26 _ 26@hotmail.com 
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VIsta del pu,ent,~ u~X;:,Yl-d'el paradero 
de s·u r a~rKfoite 

• ·:::~~~\_.e.";~.~~-;, 

PUiiNTE DE LA PUERTA 3 DE 
lA UNI 

Sec9f!Qn de hasta 1 o carriles, con un puente 
peatóhal. 

Este-<tfamo es usado como paradero final de 
lineas de transporte rural tipo combi. 

Se ,g,_neran un transito pesado en horas 
punbi~:. 

La ._ctreutación d~ norte a sur es un poco más 
llgeráfóue la de sur a norte. - ~ :::;:. 

La -,Jta tiene problemas estructurales por 
fisura$:',.1ongitudinales, y problemas en el 
ornatqpor presencia de basura en las calles. 

VIsta del puente UN 1 de Norte a Sur 

INT 

01 



INTERSECCION E. DE HABICH 
CON LA TUPAC AMARU 

Esta Intersección se regula por siete 
semáforos en cuatro emplazamientos. 
Se genera tráfico pesado en horas 
punta ~;el' t 

La calzada tiene problemas y\\>-~".,....-
estructurales que genera problemas fl~...,- ~ 
para el chofer en los giros sumado a la (ff'- / 
falta de ornato por basura. 
En horas punta se generan atascos por 

VISTA DE LA INTERSECCIÓN POR LA TARDE los giros, Y el desorden de los usuarios. 

e• 

·;_ :. 
···~··~ 

VISTA DEL TRÁFICO EN LA INTERSECCIÓN 
CON VEHÍCULOS PÚBLICOS Y PRIVADOS 

-----·-':: 
:.:! 
.-. 

VISTA DEL ORNATO 
DE LA VÍA DE LA 

BERMA CENTRAL 
EN EL SENTIDO DE 

SURA NORTE. 
FOTO EN HORA 

VALLE. 

r-,--_._~~~~l)N"~~=~~%F~}Mgj~1~~\l[~NTI~ 
L!l TC!II.TAt AtiiiOII:UI 

CÉS~R ~UGUSTO INO.N!MESIOCANELO.A, . 02 1 

. ..___..__..~1:!~~~~!~~---J!t~!!t~!~r~-~ ·~~,=~~-~-_] ----------------



VISTA DE LA INTERSECCIÓN SEMAFORIZADA 
Seis semáforos controlan el tráfico, hasta tres vlas por 
sentido; y cuatro carriles en dos sentidos cada uno. 

VISTA PANORÁMICA DE LA INTERSECCIÓN 
Alto transito peatonal por ser acceso o la UNI y ol Hospital Coyetano Heredla 

VISTA DE NORTE A SUR 
El tráfico en esta zona sólo es regularmente pesado en 

horas punta, manteniéndose fluido el resto del dfa. 

f~}~~.-~ ~~-~-.--~.t .. ~.~g~~.~5~.~.c1&.~~.t.r.~~~11WN:'~l ~NT 1 ~ ! ' ~. Tll8l!n'Al Alitollll1 l 
~ : .:· ~} · CÉS~R AUGUSTO INIL N!:MI!SIO CANELO A. 03 
~----""'_,.,..,_S~.e!!.!,~~~~RR!!!~~'- ___ ¡ 



l. 
·>¡~ 

:<¡.:j['·,·~;:\ 

. \ 1 \\ · \\\ ~'"'" ""' ,~\1}' INTERSECCIÓN NICOUNI 
\ ~~\ 1 ~ 1 ~, "-< CON LA TUPAC AMARU 

~ 
' 1 ~l. \\\11\1' ' · . Esta i~tersección posee 10 ,.· \'{• ,\ \\. \ u~~:c~~~~:n se~afor~s en cuat.ro 

-~ . \ \ \:, , ¡¡..'u rNGENIERII\ u b 1 e a e 1 o n e s , e s t a 
~. L--::d. . . 

0 0 \ intersección no soporta 
•1r-QL1Nl 

t. V- jlJ!\N ti" ningún tráfico pesado en el 
día. 
El flujo peatonal es escaso, se 
evidencia falta de omato por 
basura en las calles. 

UBICACIÓN DE lA INTERSECCIÓN · 

VISTA DE lA INTERSECCIÓN SEMAFORIZADA 
Seis semáforos controlan el tráfico, hasta tres vías por 
sentido; y cuatro carriles en dos sentidos cada uno. 
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VISTA DE LA ESQUINA 19 DE ENERO, Y LA 
TUPAC AMARU, Se evidencia el amplio uso 

de los mototaxls. 

CRUCERO PEATONAL PARA EL CENTRO 
COMERCIAL METRO, con semaforizaclón. 

INTERSECCIÓN 19 DE ENERO Y 
TUPAC AMARU, E INFLUENCIA DEL 

CENTRO COMERCIAL 11METRO" 

Esta Intersección posee un puente 
peatonal que casi no es usado por 
tos peatones 
A menos de sesenta metros del 
puente peatonal, se halla un 
crucero peatonal semaforlzado. 
La calzada tiene pocos problemas 
estructurales y un ornato aceptable 
con mejoras del centro comercial. 

VISTA DEL ORNATO DE 
LA VÍA DE LA BERMA 

CENTRAL. 
EN EL SENTfDO DE 

SUR A NORTE. 
MEJORADO PORLA 
MUNICIPALIDAD Y EL 

CENTRO COMERCIAL 
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VISTA DE LA INTERSECCIÓN SEMAFORIZADA 
Cuatro carriles en dos sentidos cada uno, y uno de trónsito 

libre en la auxiliar de Sur a Norte, se muestra desniveles. 

VISTA DE LOS GIROS EN LA INTERSEC 
El tróflco en esta zona sólo es regularmente pesado en 
horas punta, manteniéndose fluido el resto del dla. la 

semaforizaclón si contempla giros a la Izquierda 

INTERSECCIÓN TOMAS VALLE Y 
TUPACAMARU i\1~¡¡=--.._, • ·· 1 1 L=--~-.,../ 1 1 

1 
•·o, \e ~~~--~' 

./ 1 1 ~-~"-

./ 1 1 1 \ 
1 \ 1 \\ 1 

Esta Intersección posee cinco semáforos en rNm~M~~~~Ner~~ \ \ \\ ,;\ 

Tomas Valle y Dos en 16 de Marzo, ~~~-~- \.,_ 1 1 
·:) 

-_._~--=-'- ;-.·,\ 

evldenclandose la discontinuidad de los ::-~~~22~ r.)_. 
1 

\ -,\ 

::~~Ida Tomas Valle tiene un alto trónslto .':~(~~ \ \ \ \\_ \Y 
. de camiones, aunque en la Tupac, este no "\\ \ \ \ 1":~~ 
sea mucho. ''--- 1 ~- \ __ ./ 

La calzada tiene problemas estructurales y uetcAclóN oe LA tNTERsecctóN 
un ornato cambia con relación anterior, 
posee un sentido libre, y otras tres 
semáforlzadas. 

VISTA DE LA 
'INTERSECCIÓN 

Se evidencia una 
señalización 
Insuficiente, y una 
caseta policial de 
tránsito, y variados 
negocios en las 
inmediaciones . 

. -~:~_ .... __ ~~..'1~~-·~r~t:_~x~JjTNTJ 
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W2lga~óo 

Esta Intersección será el cruce a 
desnivel del anillo vial norte, 
actualmente tiene un gran 
ovalo, referencia de limites 
distritales para Comas, 
Independencia y los Olivos. 
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Vista de -las intersección Tupac Amaru y Carlos lzagulrre 
·,_, ! : ; i ! 1 1 : !¡ : /. 

-... , ¡1 1 ! ! i 1 
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1 1! 1 ~'-_,_,, 1 i l ! 1¡ i 1 : ¡ ! !,. 
...... 1 i ! 1 1 : : '~ 
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Vista Panorámica de la vra, tomada de Sur a Norte 

~.-

La intersección v su Influencia ambiental 

Intersección de la! avenidas Tupac Amaru y 
Carlos lzagulrre. 

En esta Intersección se regulan por nueve semóforos en 
cinco emplazamientos: se oprecia que la topografía es 
un inconveniente para la conexión este - oeste. La vra 

· necesita de mejor ornato y un control para evitar la 
formación de polvo ambiental. Se ha generado un polo 
de desarrollo en sus Inmediaciones 
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VISTA DE LA PR~cció~oE-LA AVt:~ítj~:~JAl (LOS 
CEREZC)S); SERÁ PARTE DEl ANILLO:·viAL:'UR~NO QUE 
CONECTARÁ El CONO NORTE CON E4CONOES1E~ 

· ESTA INTERSECCIÓN. SERÁ PARTE DE !<UTA 
PRINCIPAL DEL PROYECTO DE TRANSPORTE 

PÚBLICO liMA-BtJS PARA EL 2005·. 
Esto Intersección' tierna secciones amplios, 
en el proyecto· inic:lal del Cono Norte 
llegar6 los ómnibws (de Limo • Bus. 
Se tiene en esta: intersección el límite 
dlstritol entre lndeperndencia, Comas y los 
OliVos, su ornato· es mantenido· por lo 
Municipalidad de Comas. 
Esto ruta conectorc:l a San Juan· de 
Lurígancho. mediante un túnel desde 
Independencia, por Do que se expropiaría 
muchos vMendas~ aunque este proyecto 
se enctténtre encarpetado en la 
octuolic:Jao. 

VISTA PANORÁMICA DE LA INTERSECCIÓN, SE MUESTRA El MONUMENTO .QUE· LE DA SU 
NOMBRE, PRESENCIA DE MOTOi'AXIS, CAMIONES, MICROBUS, AUTOS Y TRICICLOS. 

INTERSECCIÓN NARANJAL 
Y TUPAC AMARU 
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.. 
INTERSECCION EL MAESTRO 

Y TUPAC AMARU 
La intersección semaforizada 
del maestro, tiene un puente 

~-====~¡/.' ' 
-~~~~.- . ~ ' 1' /': ,;~. 

tJ.;- (';~~~() rV,¡t'i ' ~/ // ~~ / '[ ..... ....,_ .\( ~~~ ;, 
•• l '. . . _, -

. ~~~~:.'0,'&. t/cf // /~' 
. _, peatonal, con cinco semóforos 
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'¡· '~~1~; ... -' / . 

1 '•. ., ' ..._ ~~ ' /¡ 

>! ~ ~ 

SECCIONES AMPLIAS, DE MODERADO A ALTO 
TRAFICO PEATONAL PRESENCIA DE MOTOTAXIS~ 
CAMIONES DE CARGA. PERO DE FLUJO LIGERO, SE 

MPIEZAA NOTAR UN DESNIVEL DEL LADO ESTE-OESTE 

ubicados en cuatro estaciones. 
La distribución espacial 
requiere de un estudio mas 
detallado sobre tráfico 
peatonal yvehicular. 

· /¡ n, ~-v, .~ 1 
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1
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1
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LOS TRANSEÚNTES NO HACEN USO DEL PUENTE 
PEATONAL POR LO QUE ES UNA OBRA CIVIL QUE NO 
RESPONDE A SU OBJETIVO DE USO, COMO 
MUCHOS PUENTES EN LA MISMA TUPAC AMAR U. 

VISTA PANORÁMICA DE LA INTERSECCIÓN, SE MUESTRA FLUJO DE PEATONES Y MrNIMO 
USO DEL PUENTE PEATONAL, UNA INADECUADA SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL 
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viSTA DE LA AVENIDA PUNO EN COMAS, ACCESO 
VEHICULAR IMPORTANTE HACIA ESTE LADO DE LA 

MUNICIPALIDAD. 

UN PROBLEMA DEL RETRASO V LA 
DISMINUCIÓN DE LA VELOCIDAD DE 

OPERACIÓN DEL TRAFICO SE DA POR EL 
. . ESTADO DE LA VfA . . 

Esta Intersección $e vuetve critica en horas 
punta por la proximidad de los colegios e 
Institutos; existe un gran movimiento 
comercial, adem6s que. es uno de las 
principales avenidas que permiten -~1 
acceso vehtcular de los vehículos a la 

:· ' ... ' ' ' . . . . . . .· . 

Municipalidad de Cornos. 
El ornato carece de mejoras, . haciéndose 
necesario un. ordenamiento de las· calles y· 
del comercio callejero, qlie hace uso de 
todo la vereda, y toma un carril de -la vía 
auxiliar. 

---------INTERSECCION PUNO 
Y TUPAC AMARU 
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VISTA DE LA ESQUINA DEL PARADERO SUR A 
NORTE~ DONDE SE DA El GIRO HACIA LA AVENIDA 

VICTOR ANDRES BELAUNDE. 

11\J 1 1:1"\vCvviVI\J OI:LI-\UI\JUt l ~ 
Y TUPAC AMARU •r!t 
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UN PROBLEMA DEL RETRASO Y LA DISMINUCIÓN DE 
LA VELOCIDAD DE OPERACIÓN DEL TRAFICO SE DA 

POR EL ESTADO DE LA VIA 

VISTA PANORÁMICA DE LA INTERSECCIÓN, SE MUESTRA HASTA SEIS SEMÁFOROS, CON 
UN TRAFICO DESORDENADO Y UN GRAN MOVIMIENTO COMERCIAL Y DE PEATONES 
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