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Resumen

Este trabajo plantea como hipdtesis que los factores fisico espaciales de la centralidad del
emporio comercial Gamarra influyen en la aplicaciéon de un proyecto TOD en una de las
estaciones de mayor afluencia de pasajeros de la LML: la estacion Gamarra. Para demostrar
esta hipdtesis se aplicé el modelo de nodo- lugar- disefio de Bertolini-Vale mediante el anélisis
multicriterio con ponderacion de datos. Luego, se tomd como muestra a una poblacién de 96
personas para encuestas y la observacion de 56 manzanas alrededor de la estacion Gamarra.
Como resultado se obtuvo que la concentracién de actividades es alta pues la densidad de
empleo supera el valor de 800ha/Ha, pero la accesibilidad es regular pues el indice de
accesibilidad es de 4.75, ademads el valor nodo es de 0.38, el valor de lugar, de 0.35 y el valor
de disenio de 0.60, asi, al localizar estos valores en el modelo nodo-lugar-disefo situa a la
estacion Gamarra en una situacion de desbalance. La correlacion entre la accesibilidad y la
concentracion de actividades del emporio comercial Gamarra con los valores de nodo, lugar y
disefio de la estacion Gamarra no son fuertes ni significativas por lo cual no influyen en la
aplicacion de un proyecto TOD en este territorio, por tanto, es posible aplicar este tipo de
proyecto en ¢él.

Abstract

The hypothesis of this work is this: centrality’s spatial factor of Gamarra affects on applying
the TOD project Gamarra station’s surround. We select and apply node-place-design model of
Bertolini-Vale and we use multicriteria analysis like methodology. Like sample, we select 96
persons for survey and 56 boxes surround the Gamarra station. The results are those: activity
concentration is high because the employment density is upper 800 hab/Ha, the accessibility is
regular because accessibility index is 4.75, while node value is 0.38, place value, 0.35 and
design value, 0.60 such results represent that Gamarra station is in disbalance situation. The
correlation between activities concentration and accessibility with node value, place value and
design value are not strength, then centrality’s spatial factor of Gamarra doesn’t affect the
application of TOD project surround Gamarra station and is possible to apply it.
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Introduccion

En este trabajo se va a averiguar la influencia del factor fisico espacial de la centralidad

del emporio comercial Gamarra en la aplicacion de un proyecto TOD en este territorio.

Se ha identificado que el emporio comercial Gamarra tiene una concentracion de
actividades de alta densidad de empleo, especialmente de comercio al por menor y mayor, pero
mantiene un indice de accesibilidad regular, pues existe una deficiente conexion entre los
modos de transporte motorizados y no motorizados, a pesar de que este emporio comercial
tiene una escala metropolitana y regional, pues existen usuarios que provienen de los
extramuros de Lima Metropolitana. Esta alta concentracion de actividad y la deficiencia de
accesibilidad puede ser reflejada en los bajos valores de nodo, de lugar y de disefio de la EG
que pertenece a la LML, pues ellos cifran entre 0.300 a 0.60, y, al ser localizados en el modelo
nodo-lugar-disefio de Bertolini-Vale, la estacion Gamarra se encuentra en una situacion de
desbalance. Al hacer la correlacion entre los factores fisico espaciales de la centralidad de este
emporio comercial con los valores nodo, lugar y disefio de la estacion Gamarra se comprueba
una influencia poca significativa de ellas, por lo cual el factor fisico espacial de la centralidad

no afectaria en la aplicacion de un proyecto TOD en este territorio.

Por tanto, para poder llegar a estas evidencias hemos tenido que partir del planteamiento
de un problema el cual serd explicado en el Capitulo 1, luego, en el Capitulo 2 brevemente se
discutira la teoria y las investigaciones sobre el TOD y la centralidad. En el Capitulo 3
plantearemos la hipotesis y las variables dependiente e independiente. El Capitulo 4 contiene
la metodologia empleada para este trabajo. En el Capitulo 5 expondremos qué hemos
encontrado. En el Capitulo 6 se discutirdn los resultados en funcion a los antecedentes.

Finalmente, en el Capitulo 7 presentamos nuestras conclusiones por objetivos.
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Capitulo 1. Planteamiento del Estudio

Breve descripcion de la problematica
El emporio comercial Gamarra tiene como origen el funcionamiento de empresas

textiles en el distrito La Victoria, pues ellas dotaron a este territorio de la presencia de una
poblacion con tradicion costurera y confeccionistas (Ponce Monteza, 1994), 1a cual, a la postre,
se consolid6 como centralidad por la apertura del Mercado Mayoristas de Lima, conocido como

la Parada, en 1945 (Ponce Monteza, 1994).

El emporio comercial Gamarra'

estd formado esencialmente por micro y pequeias
empresas, pues se han contabilizado 31176 MYPES de 33002 empresas en total. Estas
empresas dan empleo a mas de 80183 personas de forma directa (INEI, 2018).

Hasta el afio 2017, el emporio comercial Gamarra ha tenido ventas de 6 mil 924
millones de soles, de las cuales la mayor proporcidon de ventas corresponden al comercio y a la
industria manufacturera (INEI, 2018).

Por todos estos aspectos el emporio comercial Gamarra ha sido catalogado como una
centralidad en la ciudad de Lima, la segunda en mayor importancia después de San Isidro
debido a las caracteristicas mencionadas, es decir, alta concentracion de empleo y de empresas
(Gonzales de Olarte & del Pozo Segura, 2012).

Es preciso advertir que los estudios sobre la centralidad parten de identificar aquellas
aglomeraciones de actividades urbanas con alta densidad de empleo y de infraestructura que la

hacen accesible, que concentran altos niveles de valor de suelo con respecto a otros sectores

urbanos en sus proximidades, pues ello otorga a la centralidad un cierto nivel de prestigio

! Semejante al emporio comercial Gamarra es el barrio Bras y Buen Retiro localizado en la ciudad de Sao Paolo.
Ambos barrios surgen como emporio comercial a inicios de la década de 1990, luego de un proceso de
metropolizacion y de especializacion en comercio de ropa en Sao Paolo, en el barrio Bras en particular se
desarrolla una mecéanica de compra y venta de mercaderia textil en las madrugadas la cual aporta alrededor de
150000 empleos directos, por ello el barrio Bras es conocido como uno de los “centros comerciales” mas
grandes de Latinoamérica (Da Silva, 2015)
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(Beuf, 2019).

Asimismo, la centralidad queda impresa como tinta indeleble en la mente del ciudadano
porque remite a un pasado, por lo cual también es factible hablar del simbolismo de la
centralidad, en términos de imaginario urbano (Bourdeau-Lepage et al., 2009; Monnet, 2005;
A. Silva, 2006).

Pero también la centralidad mantiene una jerarquia respecto a otras centralidades, pues
tiene una influencia a nivel barrial, local, metropolitano o regional (Vega Centeno et al., 2019).

El emporio comercial Gamarra tiene todas estas caracteristicas de la centralidad, es por
ello que figura como tal en el PLAM 2035 del 2014 (Municipalidad Metropolitana de Lima,
2014).

Para Gonzales de Olarte y del Pozo Segura (2012) la centralidad del emporio comercial
Gamarra responde al tipo comercial-industrial, y forma parte de otra red de centralidades
dispersas en Lima que responden a un modelo policéntrico producto de la deslocalizacion de
actividades del area central: el centro histérico de Lima.

Para Vega Centeno (2017) y para Borsdorf (2003), este modelo policéntrico solo
expresa el modelo de la ciudad dispersa y fragmentada con diversas centralidades, las cuales
han sido favorecidas por la extension de las autopistas y la incorporaciéon de transporte
tradicional y no tradicional (bus y combi) que han facilitado el acceso desde los lugares de
residencia hacia las areas urbanas donde se desarrollan las actividades cotidianas (Dextre &
Avellaneda, 2014). De esto modo, es posible entender que la centralidad del emporio comercial
Gamarra ha sido favorecida por la confluencia en ella de los modos de transporte publico, pues
mas del 70% de los visitantes de Gamarra emplean el bus o la combi o la estacion Gamarra del
Metro de Lima, por lo cual podemos hablar de una alta accesibilidad del emporio comercial
Gamarra (Rojas Ramos, 2012).

Estas caracteristicas de la centralidad del emporio comercial Gamarra se asemejan a las

caracteristicas de un proyecto TOD (transit oriented development). E1 TOD es una forma de
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integrar tanto a los usos de suelo como al transporte mediante la concentracion de actividades
alrededor de una estacion (Curtis et al., 2009). E1 TOD combina el transporte eficiente, la
tecnologia del transporte masivo y el desarrollo de alta densidad (Thomas & Bertolini, 2020).
Ademas, incluye una mixtura de vivienda, oficinas, locales comerciales y de entretenimiento
en el primer cuarto de milla de una estacion (Thomas & Bertolini, 2020). EL TOD, como proyecto,
se convierte en una alternativa de revitalizacion de areas urbanas en decadencia, pues su
funcionamiento regenera, vivifica y enriquece a las comunidades locales (Cervero et al., 2017).

Al igual que la centralidad, el TOD también es estudiado en diversas escalas, pues
puede tener una influencia a escala regional, escala corredor, escala del area de la estacion y
escala del sitio (CTOD, 2010). Estas escalas podrian convertir al TOD en una herramienta para
la planificacion del territorio tanto a nivel regional, como a nivel urbano o metropolitano
(CTOD, 2010).

De este modo, el proyecto TOD se plantea como una herramienta de planificacion
urbana que conjuga tanto a los usos de suelo como al transporte a través de la concentracion de
actividades urbanas en las proximidades de las estaciones de un STP (Cervero et al., 2017,
Suzuki et al., 2014). En ese sentido, el TOD puede ser estudiado en tanto valor de nodo, por
ser altamente accesible por la estacion del STP, o en tanto valor de lugar, por tener una alta
intensidad y diversidad de usos de suelo (Bertolini, 199). No obstante, la posibilidad del
proyecto TOD esta limitada por la situacion de equilibrio de estos valores de la estacion, pues
si ésta es altamente accesible podria disminuir la diversidad e intensidad de usos de suelo, o
viceversa (Bertolini, 1999). A este modelo nodo-lugar se le ha cuestionado que no ha
considerado en ¢l los aspectos morfoldgicos del vecindario de la estacion, y por eso se afiadio
una tercera dimension: el disefio urbano orientado al peatdn en términos de red peatonal el cual
incide en el valor de nodo y de lugar de la estacion (Cucuzzella et al., 2022; Yang et al., 2022).

Ahora bien, en la estacion Gamarra el valor del lugar de ella estd conformado por la

intensidad y variedad de usos de suelo, las cuales forman parte de las caracteristicas de la
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centralidad del ECG, el valor de nodo depende de la accesibilidad a la estacién en mencion.
No obstante, atin se desconoce si estos valores estan en situacion de equilibrio y si estan
influidos por las caracteristicas de la centralidad del emporio comercial Gamarra para poder
aplicar un proyecto TOD. Por tanto, la pregunta de investigacion es: ;cual es el factor de
centralidad del emporio comercial Gamarra que influye en la aplicacion de un proyecto
TOD actualmente?

De esta pregunta general de investigacion, resulta las siguientes preguntas especifica

que orientan este trabajo:

a. ;, Cual es la influencia de la concentracion de actividades del ECG en el valor de nodo

de la estacion Gamarra para la aplicacion del proyecto TOD?

b. ;Qué influencia tiene la accesibilidad de la centralidad del ECG en el valor de lugar

de la estacion Gamarra para la aplicacion del proyecto TOD?

c. (Como el valor de disefio, en términos de red peatonal del ECG influye en su

accesibilidad?

Definicion de Objetivos
Objetivo General

Determinar el factor de la centralidad del ECG que influye en la aplicacion del proyecto
TOD como herramienta de planificacion urbana actualmente, mediante el modelo nodo-lugar,
a fin de considerar esta herramienta como un concepto de potencial aplicacion en nuestro

territorio.
Objetivos Especificos

a. Definir la influencia de la concentracion de actividades del ECG en el valor de nodo

de la estacion Gamarra para la aplicacion del proyecto TOD.

b. Identificar la influencia de la accesibilidad del ECG en el valor de lugar de la estacion
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Gamarra para la aplicacion del proyecto TOD.

c. Definir cémo el valor del disefio de las redes peatonales del ECG influye en su

accesibilidad.

Justificacion
El trabajo de investigacion servira de referencia como una herramienta de planificacion

urbana para evaluar la posibilidad de plantear un proyecto TOD en una de las estaciones mas
importantes de la LML: la estacion Gamarra. No obstante, este trabajo también podria servir
para poder evaluar el planteamiento de proyectos TOD en otras estaciones, no solo del Metro
de Lima, sino del Bus Rapid Transit (BRT), de los aeropuertos, de las estaciones de buses, o
de cualquier otro nodo de la STP que tenga una alta afluencia de viajeros, y, por tanto, que
influye directamente en los posibles cambios de usos de suelo en su entorno (Curtis et al., 2009;
Silva Aparicio, 2010). Por esto, el TOD ha sido considerado como una herramienta conceptual

de la planificacion que imbrica a los usos de suelo con el STP (Cervero et al., 2017).

Alcances y Limites
Limites

El acceso a la informacion sobre la estacion Gamarra es limitado. Solo existe
informacion general sobre este servicio de transporte publico por OSITRAN. Por ello

debemos de levantar informacién en campo.

Alcances
Alcance Espacial. Esta investigacion se desarrollara en los 400 metros alrededor de la
estacion Gamarra, debido a que los trabajos de investigacion (CTOD, 2008, 2010)
refieren a que el proyecto TOD tiene una influencia alrededor de los 10 minutos

caminables de la estacion.

Alcance Temporal. Este trabajo trata sobre la situacion actual del valor de nodo, del
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valor del lugar y de valor de disefio de las redes peatonales de la estacion Gamarra para

poder plantear un proyecto TOD.

Alcance Social. Los ciudadanos que transitan por la centralidad del emporio comercial
Gamarra, asi como a los trabajadores dentro del area de captaciéon de un posible

proyecto TOD en la estacion Gamarra.

Alcance Conceptual. La variable independiente es la centralidad de la estacion

Gamarra y la variable dependiente es el proyecto TOD.
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Capitulo 2. Marco Referencial

Antecedentes

Antecedentes sobre el proyecto TOD
Usualmente, el modelo nodo-lugar-disefio ha sido empleado por diversos autores para

identificar la potencialidad de una estacion de metro para el desarrollo urbano de un territorio
y para clasificarlos seglin su escala, su localizacion o por la predominancia de lineas de metro

que facilitan la accesibilidad a un territorio. Esto es lo que a continuacién presentaremos.

Su et al.(2021) tienen como caso de estudio las estaciones de metro de cinco ciudades
de China, a saber: Beijing, Shanghai, Shenzhen, Wuhan, Hangzhou. El objetivo de este trabajo
es introducir en el modelo nodo-lugar una tercera dimension: la funcionalidad y aplicarla en
los casos de estudio mencionados para identificar tipologias TOD. El enfoque del estudio es
cuantitativo, emplean el mencionado modelo de nodo-lugar de Bertolini y la AHP (analytical
high process) para la integracion de indicadores. Los resultados indican que altos valores de
nodo aparecen en las ciudades de Beijing, Shanghai y Shenzhen (de 0.5454 a 0.9177). La
ciudad con mas alto valor de lugar es Shenzhen (0.5539) en la periferia de la ciudad, mientras
que las ciudades de Hangzhou poseen mayor valor de funcionalidad (0.5452) con mayor
dispersion en el perimetro de la ciudad. La seleccion de las tipologias TOD para intervenir en
estas estaciones varian desde aumentar la accesibilidad (en el caso de que el valor de lugar y

funcional sean bajos) o de diversificar las actividades de descanso.

Z. Li et al.(2019) tienen por caso de estudio las estaciones del STP por metro de la
ciudad china de Shanghai. El objetivo de este trabajo es extender el modelo clasico de nodo-
lugar con una tercera dimension: vinculo, que comprende dos subdimensiones: funcionalidad
y accesibilidad, con el proposito de clasificar las tipologias TOD en la ciudad de Shanghai. El
método empleado es la dispersion del proceso de andlisis jerarquico (fuzzy AHP por sus siglas

en inglés) y self organizing maps (SOM). Li et al. (2019) muestran que las estaciones con altos
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valores de nodo se encuentran en la Linea 2 que conecta los distritos de Pudong y Puxi, y los
que estan en la Linea 1, 3 y 7. Las estaciones con alto valor de lugar estan al oeste y norte de
la ciudad. Mientras que las estaciones con alto valor de vinculo se localizan en el distrito de
Huangpu. Segun los autores, las estaciones con altos valores de lugar se localizan al oeste y
norte de la ciudad, en el centro se localizan estaciones con alto valor de nodo y de vinculo, esto
evidencia una “disparidad entre areas centrales y los suburbios” de Shanghai (Z. Li et al., 2019,

p.280).

Zhang et al. (2019) tienen como caso de estudio las estaciones del metro del Gran
Londres. Su objetivo es extender en el modelo nodo-lugar-disefio la dimensioén de la red
estratégica mediante el concepto de criticidad (criticality). ElI método empleado es la
adaptacion del modelo nodo-lugar-disefio y el modelo de intermediacion de la centralidad, con
un area de captacion de 960 metros medido desde las estaciones. Los resultados muestran
valores de nodo alto de 0.93, 0.94 y 0.98 en el cltster 1 (como en la estacion Bank), pero bajos
para los valores de disefio y de lugar. El nivel de criticidad arroja altos valores para las
estaciones localizadas en el centro de Londres, y es diferente para los clusteres, asi, las
estaciones Aldgate y Liverpool Street del Cluster 1 tienen un alto nivel de valor de disefio,
lugar y nodo, pero tienen diferente valor de criticidad (de 0.096 a 0.96, respectivamente). Se
concluye que la dimension de criticidad complementa el modelo nodo-lugar-disefio para
analizar el desempefio de las estaciones del Gran Londres, y puede extenderse al estudio de las

estaciones de linea de metro en otros territorios.

Vale et al.(2018) estudian a las estaciones del STP por metro de Lisboa. El proposito
del autor es insertar una dimension en el modelo clasico de nodo- lugar de Bertolini: la
dimension del disefio urbano (orientado al peatdn) para aplicarlo en las estaciones del STP por
metro (subway) de Lisboa. El autor emplea el método de normalizacion de los indices nodo,

lugar y disefio urbano. Los resultados indican que el indice nodo varia entre 0.184 a 0.693 con
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un promedio de 0.404. El indice de lugar tiene un valor promedio de 0.367, varia entre 0.09 y
0.765. Mientras el indice de disefo tiene un valor promedio de 0.499, y varia entre 0.134 y
0.838. Con la aplicacion del modelo extendido nodo-lugar-disefio se identificaron seis tipos de
TOD, y se afiadio la categoria de TOD subdesarrollado, caracterizado por “alta accesibilidad,
alto disefio y con diversidad de ambiente que implica desconexion con otros dos indices” (Vale

etal., 2018, p.291).

En estos trabajos se pone de relieve insertar una tercera dimension en el modelo nodo-
lugar propuesto por Bertolini, las dimensiones varian desde vitalidad, funcionalidad hasta
diseiio urbano orientado al peaton. Los métodos empleados varian desde la normalizacion y

estandarizacion de los indicadores hasta el empleo de AHP y el SOM.

Antecedentes sobre Centralidad

Respecto a la centralidad, los autores han estudiado como la trama urbana influye en la
accesibilidad en un territorio, o la influencia de la trama urbana en la aglomeracion de la
poblacion en un determinado espacio urbano. Los métodos empleados para ello son variados,
pues parten desde la sintaxis espacial, hasta el estudio de la densidad poblacional y de la red
urbana en un determinado territorio. Esto veremos a continuacion en la literatura encontrada.

Aziz Amen (2022) realiz6 su estudio en la ciudad iraqui de Erbil, y apunta a construir
un modelo de la centralidad urbana de acuerdo al analisis de la red de calles y las caracteristicas
de los edificios mediante el empleo de las variables de anti intermediacion de la centralidad y
de “peso de la edificacion”. El método que emplea el autor para lograr este objetivo es de la
sintaxis espacial, del cual extrae el modelo de la suma de peso de la edificacion (SOM, por sus
siglas en inglés). El autor evidencia que la trama urbana con valores negativos de anti
intermediacion afectan al disefio y al planeamiento urbano en los lugares mas atestados de la
ciudad, mientras que los lugares con mayores valores SOM (suma de pesos de la edificacion)

se ubican en la periferia de ella. Se concluye que la anti intermediacion de la ciudad de Erbil
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tiene un alto valor negativo en la parte central de la ciudad expresado en el alto
congestionamiento vehicular en los lugares de comercio al por menor, mientras que el peso de
la edificacion tiene un impacto significativo en la anti intermediacion expresado en que las
edificaciones con pocos accesos tienen igual o mas peso que las pequefias tramas urbanas
“multi-accesibles”.

Altaweel et al. (2021), toman como casos de estudios los asentamientos urbanos de la
era pre industrial urbana europea, norafricana y del medio oriente hasta periodos modernos. El
objetivo del trabajo fue evaluar la centralidad de las calles para mostrar la accesibilidad comun
y las propiedades de centralidad de los diferentes tipos de asentamientos urbanos en los
periodos anteriormente mencionados. Los resultados mostraron que la traza ortogonal del
asentamiento no pone mayor obstaculo al acceso a ellos, caso contrario ocurre con los
asentamientos hibridos. En general, las medidas de centralidad de los asentamientos hibridos
muestran disparidad.

Marmolejo-Duarte (2017) realiza su estudio en el AM de Barcelona, y se empena en
evaluar el influjo de la centralidad en el precio de los inmuebles. Emplea como método de
estudio el indice de entropia de Shannon, en el cual incluye como indicadores del precio del
inmueble a los indicadores de la centralidad, como la densidad edificatoria, el indice de
centralidad, usos de suelo, promedio de tiempo de viaje (para evaluar la accesibilidad). Los
resultados indican que los indicadores del indice de la centralidad, asi como la densidad
edificatoria influyen medianamente en el precio del inmueble, pues aquel tiene una incidencia
de 3.8% mientras este, de 1%. En ese sentido, los indicadores de la centralidad tienen un efecto
intermedio en el precio del inmueble

Liu et al. (2019) estudian dieciséis ciudades entre europeas, africanas, latinoamericanas
y norteamericanas. El objetivo del estudio es estudiar la localizacion de la centralidad de
aglomeracion urbana mediante el empleo de datos de las redes de calles y de la concentracion

de la poblacion, para encontrar reglas de escala espacial interna. El método que se emplea en
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el estudio es del mosaico de Voronoi mediante el modelo Aglomeracion de Centralidad. Los
autores concluyen que la aglomeracion de la distribucion de las redes de calles tiene un efecto
significativo en la aglomeracion de la poblacion en las ciudades.

Aziz Amen y Nia (2020) realizan su estudio en la ciudad de Erbil, Iraq. El objetivo de
su trabajo es encontrar el area de gentrificacion en el CBD de la ciudad de Erbil en términos
de centralidad de gravedad y de alcance. La metodologia empleada por el autor es el modelo
de centralidad de alcance que mide las distancias cortas hacia un lugar, y el modelo de
centralidad de gravedad que mide la influencia de la impedancia espacial para viajar a un
destino. Los valores de centralidad de alcance varian entre 0-9 a 122-187, lo cual indica que la
ciudad de Erbil tiene un atributo de alcance alto y los valores de centralidad de gravedad varian
entre 0-404 a 12999-22001, lo cual indican que este atributo es alto en los lugares usados como
estacionamiento o basurero. El autor concluye que la ciudad de Erbil tiene alto valor de
centralidad de gravedad y de alcance para la gentrificacion, pero los espacios encontrados son
usados como parqueos o estan abandonados.

En los antecedentes hemos encontrado una cercania al estudio de la centralidad en
términos de accesibilidad y aglomeracion de redes mediante las variables extraidas de la
sintaxis espacial.

Marco Tedrico

Teoria sobre el proyecto TOD
Para Rodriguez (2021), el proyecto TOD describe la coordinacion entre el uso de suelo

y la inversion en infraestructura de transporte masivo basado en los patrones de uso de suelo
que aumentan la demanda de transporte, la cual puede ser complementada con ofertas de viajes

sostenible.

Por otra parte, Evans IV et al. (2007) sostienen que el TOD hace referencia a un
proyecto de alta densidad en las cercanias de una estacion de STP, en el cual se prioriza al

peaton. Frecuentemente, el proyecto TOD tiene énfasis por una mezcla de uso de residencia,
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comercio y oportunidades de empleo (Evans IV et al., 2007).

Para CTOD (2010), el proyecto TOD es una aproximacion al desarrollo pues palanquea
las oportunidades de empleo por la facilidad de acceso mediante una estacion y el sistema de
transporte masivo. Por este tltimo aspecto, el TOD pertenece a una red de nodos y de lugares
de alcance regional, pero también de alcance local por la facilidad de acceso ya sea mediante
la caminata, la bicicleta o cualquier otra alternativa de transporte motorizado (bus, o carro). En
este sentido, el proyecto TOD amplia la oportunidad no solo de empleo, sino la oferta de modos

de transporte a centros comerciales y de empleo.

Esta definicion es ampliada por Curtis et al. (2009) el proyecto TOD provee
accesibilidad a la zona urbana donde se localiza, pues proporciona alternativas de MTM y
MTNM. En ese sentido, el proyecto TOD favorece el aumento de la competencia entre
alternativas al uso del automoévil mediante la insercion de un STP alternativo (Curtis et al.,

2009).2

Asimismo, para Thomas y Bertolini (2020) el proyecto TOD es un tipo de proyecto que
combina el transporte eficiente, la tecnologia del transporte publico masivo y el desarrollo
urbano de alta densidad en las vecindades de una infraestructura de transporte publico, como
sus estaciones. Para estos autores, el proyecto TOD es un proceso que puede materializar “los
patrones de transporte sostenible y disminuir las emisiones contaminantes” (p.2). En efecto, el
potencial del TOD gravita en que es un instrumento de planificacion urbana que permite la
concentracion de usos de suelo en las proximidades de la estacion mediante la alta densidad,

por lo cual se crearia una especie de pequena ciudad compacta, en la cual el usuario, ya sea el

2 Este Gltimo aspecto es propio de los sistemas de transporte que emplean tecnologia avanzada, como el metro,
pues la tecnologia actual permite que la velocidad promedio de viaje por este modo de transporte sea alrededor
de 100 km/h, muy superior a la velocidad de 80km/h del automévil, la cual queda reducida dentro del area
urbana por los congestionamientos (Ascher, 2007). Este aspecto es valido en nuestro contexto, pues la
introduccion de la LML ha significado que el viaje desde Villa El Salvador al Centro de Lima se reduzca de dos
horas de viaje a veinte minutos.
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residente o el trabajador, podria emplear los modos de transporte no motorizado como una

opcién para su movilidad, y disminuiria de esta forma el uso del automévil (Bertolini, 2012).3

En este sentido el proyecto TOD también funcionaria como una pequefia comunidad,
pues tiene el propdsito de estimular la interaccion social en las vecindades de una estacion,
ademas de estimular andar a pie y usar la bicicleta mediante un disefio urbano amigable al
peaton, lo cual incluye la opcidn del disefio de manzanas cortas, areas verdes, area de descanso

y, a veces, areas para conciertos (Cervero et al., 2017).

Segtn Cervero et al. (2017), el TOD es resultado de las fuerzas del mercado y de la
planificacion urbana estratégica, por lo cual es preciso anotar que no solo basta con planificar
areas urbanas con concentracion de actividades alrededor de una estacion de STP, sino que es
necesario tener en consideracion que las areas urbanas donde no existe una dindmica de
mercado efluente o consolidada podrian poner en riesgo el éxito del TOD, el cual es expresado
en la generacion de oportunidades de empleo y de la disminucion de uso del automovil de los

residentes en él1*.

Para Pucci y Vecchio (2019), el TOD es un viable modelo que imbrica el uso del suelo
con el STP, pues mediante este tipo de proyectos se persigue la combinacion de un disefio
urbano amigable al peaton, donde predomina el desarrollo urbano basado en concentracion de
diversidad y de intensidad de actividades urbanas en las proximidades de una estacion de metro

o de BRT.

De acuerdo a Pucci y Vecchio (2019) el proyecto TOD ha sido un instrumento de la

3 En efecto, Evans IV et al. (2007) han demostrado que en Washington DC y en Portland, el porcentaje de
propietarios de automoviles y el uso de este modo de transporte de los residentes del TOD es 20% menor que en
los residentes de areas urbanas fuera del area de captacion del TOD.

4 En este sentido, Cervero et al (2017), ponen el caso de Beaverton Round, en USA, como un TOD que no ha
tenido éxito, pues a pesar de que este proyecto tuvo el propdsito de generar una interaccion social alrededor de
la estacion con la acumulacion de usos de suelo y un disefio urbano orientado al peaton, no obstante, los altos
costos del TOD, derivados de los gastos del cambio de infraestructura antigua por otra nueva y de la remocion
del suelo contaminado de la antigua zona industrial, convirtieron al proyecto TOD en uno de los casos en los
cuales no existe la interaccion social esperada, ni la adquisicion total de nuevas viviendas del TOD por sus altos
costos de construccion.
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planificacion urbana de uso predominante en Estados Unidos, Europa y Asia, enfocado a la
revitalizacion y renovacion de los suburbios, y concebidos en un contexto de al menos un

corredor con influencia metropolitana o regional.

Segtn Pucci y Vecchio (2019), el proyecto TOD no es aplicable a todos los contextos,
sino que debe adecuarse a cada uno de ellos, es por eso que en la literatura (Cervero et al.,
2017; CTOD, 2008, 2010; Rodriguez, 2021) se hace hincapié en identificar un tipo de TOD de
acuerdo al desarrollo potencial que tiene una determinada area urbana.

Tipologia del proyecto TOD

Como ya ha sido referido, una de las caracteristicas del proyecto TOD es la intensidad
de interaccion “por los tipos de usos, como las calles estan distribuidas, cémo el transito es
acomodado, y su rol en la region” (CTOD, 2008, p.3). De acuerdo a esta caracteristica, CTOD
(2008) hizo una tipologia de TOD en funcién de su localizacion en la region y su grado de

accesibilidad, del siguiente modo:

-TOD como centro regional, hace referencia a los centros urbanos de actividad
economica regional, con una mezcla densa de vivienda, empleo, comercio y actividades de
entretenimiento alrededor de los 400 metros de la estacion del sistema de transporte masivo

(CTOD, 2008).

- TOD como centro urbano. Son aquellos que contienen un caracter historico con una
mezcla de usos de suelo residencial, de comercio y de entretenimiento. Estdn en conexion con

otros sistemas de transporte masivo de alcance regional, como el BRT (CTOD, 2008).

- TOD como centro suburbano. Tiene caracteristicas similares al centro urbano, pero se
diferencia de €l porque se constituye como destino de viajeros, pero no estd conectado con

redes regionales mediante BRT, red local o similares (CTOD, 2008).

- TOD como centro de transito. Se caracteriza por ser util para la economia y las
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actividades locales, cuenta con diversos modos de transporte, pero en menor grado que los

TOD mencionados anteriormente (CTOD, 2008).

- TOD como vecindario urbano. Caracterizado por tener area residencial de densidad
media o alta, con usos comerciales. Esta en comunicacion con los centros regionales y urbanos,

pero esta localizado en el limite del vecindario (CTOD, 2008).

- TOD como vecindario de transito. Tiene una densidad media a baja, poca
concentracion de actividades alrededor de la estacion, aunque estan en conexion con lineas de

bus de alta frecuencia (CTOD, 2008).

- TOD como distrito de empleo o como uso especial. Se caracteriza por tener un

vecindario de un solo uso. Tiene densidad e intensidad de trafico baja (CTOD, 2008).

Aunada a esta clasificacion hecha por CTOD, Cervero et al. (2017) presentan otra
clasificacion ya no en funcion de localizacion y del grado de conexién de la estacion con otros
modos de transporte, sino segiin la aproximaciéon del enfoque del “urbanismo sostenible”. En
efecto, de acuerdo a este enfoque, la tipologia TOD propuesta por Cervero et al. (2017) es la

siguiente: TOD verde, kid-friendly TOD y TOD de uso adaptativo.

El TOD verde hace referencia a la version ambientalmente amigable del TOD, pues
tiene un enfoque de reduccion de emision de GIS, de residuos sélidos y esta asociado al disefio
arquitectonico sostenible, es por ello que los vecindarios de este tipo de TOD se caracterizan
por tener jardines comunitarios “Parques de bolsillo” (o pocket parks), por la apuesta del uso
de la energia procedente del sol y el biodiesel, y el uso de materiales que reducen la emision

de GIS (Cervero et al., 2017).

El kid friendly TOD hace referencia al vinculo de la estacion con un vecindario
caracterizado por la predominancia de espacios para nifios, y de familias con hijos menores de

18 afios (Cervero et al., 2017). Se asemeja un poco a la unidad vecinal.
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Por ultimo, el TOD de uso adaptativo hace referencia a los vecindarios caracterizados
por haber sido antiguas zonas industriales deterioradas, pero revitalizadas por proyectos de

renovacion urbana con uso comercial, residencial y de entretenimiento (Cervero et al., 2017).

Ya sea el enfoque basado en la localizacion y el grado de conexion del TOD a otros
modos de transporte, o por el enfoque de urbanismo sostenible, los criterios de estos enfoques
para identificar tipos de proyectos TOD estan basados en los siguientes puntos: el lugar, la
localizacion, la integracion y el valor de la estacion (Rodriguez, 2021). El criterio del lugar
hace referencia a las caracteristicas del ambiente construido, ya sea la diversidad o intensidad
del uso del suelo alrededor de la estacion. El criterio de localizacion hace referencia a que la
estacion (o parada) es un nodo de un STP, por lo cual mantiene una jerarquia con otras
estaciones por su capacidad y facilidad para que un individuo pueda alcanzar destinos mas
lejanos. El criterio de integracion hace referencia a la intermodalidad de una estacion, a la
diversidad de modos de transporte integrados a la red de transporte a la cual pertenece la
estacion. Por ultimo, el valor hace referencia a que en las proximidades de la estacion
usualmente se genera el fendémeno de aumento del valor de la propiedad (Bruinsma, 2009;
Debrezion et al., 2007), esto podria servir de estimulo para futuras inversiones inmobiliarias
alrededor de esta estacion siempre que existan lotes disponibles para ello y se logre comprender
la dindmica del mercado de tierras para identificar futuras oportunidades de negocio

inmobiliario (Rodriguez, 2021).

Como hace hincapi¢ Rodriguez (2021), finalmente la tipologia del TOD estriba en la
identificaciéon de las caracteristicas de la estacion. Es por ello que para determinar la
potencialidad de un proyecto TOD, y verificar qué tipo de tipologia TOD es adecuada a un
contexto determinado, autores como Bertolini (1999) o Cervero et al.(2017) han evaluado el
grado de equilibrio entre la accesibilidad de la estacion, el uso de suelo y el disefio urbano

alrededor de una estacion, mediante el uso del modelo nodo-lugar-disefio y el indice TOD.
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Modelo nodo-lugar-diseio
Este modelo parte del criterio del lugar, de localizacién y de intermodalidad de la

estacion mostrado anteriormente, pues, segun Bertolini (1999), una estacion es tanto un lugar
como un nodo, lugar, como se mostrd, por la intensidad y variedad de usos de suelo localizados
en las proximidades de ella, y nodo en tanto la estacion forma parte de un STP y esta en
interconexion con otros MTM y MTNM. En ese sentido, es posible determinar el valor de nodo
y el valor de lugar de la estacion, no obstante, la predominancia de uno de estos valores puede
afectar al otro (Bertolini, 1999). Para poder expresar la influencia que el valor de nodo tiene
sobre el valor del lugar, o viceversa, Bertolini dispuso ambos valores en un plano cartesiano
distribuyendo sectores del siguiente modo: en el eje Y se disponen los valores del lugar, y en
el eje X los valores del nodo- véase la Fig. 1. De acuerdo a esta Figura, se observan cuatro
posibles situaciones. La primera es la situacion de balance, que expresa que no existe conflicto
entre el valor de nodo y el valor de lugar. La segunda es la situacion de stress, la cual expresa
que ambos valores son altos; sigue una situacion de dependencia, que expresa que ambos
valores son bajos; una situacion de nodo desbalanceado, que expresa que existe alta
accesibilidad, pero baja intensidad y variedad de uso, y otra una situaciéon de lugar
desbalanceado, que expresa que existe una alta intensidad y variedad de usos de suelo, pero

una baja accesibilidad (Bertolini, 1999; Nigro et al., 2019).



27

Unbalanced - L% e

aess
noxde f’,./"'f \</
-~ - {

— =

; A |
Node — "
s |

|

|

place

.:‘-:
Difenitepce - Unbalanced
D egge

Pluce

Figura 1. Modelo nodo-lugar. Fuente: Bertolini (1999)

En las situaciones de nodo desbalanceado o de lugar desbalanceado, es posible lograr
acercarse a la situacion del balance de la estacion mediante proyectos de intervencion urbana,
como el TOD (Bertolini, 2008). Es usual que el valor de nodo y el valor de lugar de las
estaciones se encuentren en una situacion de desbalance debido a que los sectores de transporte
y de usos de suelo con frecuencia no estdn en comunicacion sobre como un proyecto en cada
uno de estos sectores influencia al otro (Bertolini, 2008). Ademas, este modelo es util para
identificar posibles intervenciones politicas en las estaciones para poder integrar el sistema de
transporte masivo con las actividades urbanas desarrollandose alrededor de ¢l mediante
proyectos TOD, pues es posible plantear no solo proyectos de alta densidad habitacional, sino
el disefio urbano amigable al peaton, lo cual facilitaria el acceso a la estacion por este modo de
transporte no motorizado, aparte que favorece la compacidad de la ciudad en una determinada
area urbana (Bertolini, 2008). En suma, el modelo nodo-lugar sirve para identificar posibles
estaciones donde podria plantearse un proyecto TOD, ya sea como centro regional, centro
urbano, centro suburbano o cualquier otro tipo de proyecto TOD ya visto anteriormente. Con
este modelo es posible también identificar estaciones donde no seria viable un proyecto TOD,

pues en las situaciones en las cuales existe un alto valor de nodo y de lugar, como en la situacion
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de stress o de dependencia, resultaria poco viable plantear un proyecto TOD (Pucci & Vecchio,

2019; Thomas & Bertolini, 2020).

Ahora bien, entre las criticas del modelo nodo-lugar estan las que sostienen que este
modelo carece de indicadores de la morfologia urbana, esta critica estriba en las 3D de la
estructura urbana, a saber: diversidad, densidad y disefio, vinculadas al valor nodo y al valor
de lugar los dos primero, y el tltimo, a una dimensiéon denominada valor de disefo (Vale,
2015). El valor de disefio hace referencia al ambiente urbano caminable, el cual es un
“componente clave para cualquier TOD (para) caminar de forma conveniente, confortable y
segura” (Vale, 2015), por ello es importante evaluar la accesibilidad a la estacion mediante el
estudio de las caracteristicas del disefio urbano amigable al peaton (Vale, 2015), pues el disefio
urbano puede influir en “aumentar el interés y facilitar las actividades peatonales” dentro de un
territorio (Kristianto et al., 2020). Asi, las supermanzanas, el alto nimero de intersecciones por
via, los puntos de descanso en las veredas o facilidades de acceso al parqueo puede influir en
el acceso a un territorio (Cervero & Kockelman, 1997; Kristianto et al., 2020). También la morfologia
urbana, la accesibilidad a la estacion o incluso parques, banquetas en la vereda o arbustos en
ella pueden contribuir al “desarrollo de un buen ambiente construido” (Ogra & Ndebele, 2014). De
este modo, la dimension del disefio urbano como parte del modelo nodo lugar ha sido planteado
para estudiar la influencia del ambiente construido en los valores de nodo y de lugar de la

estacion (Yang et al., 2022).

Por otro lado, cabe anotar que una limitacion del modelo nodo-lugar-disefio es que no
muestra otros factores que también hacen de un éarea urbana un posible espacio de
oportunidades de inversion para un proyecto TOD; pues en este modelo se oculta la dinamica
del mercado inmobiliario el cual podria dificultar la viabilidad de un proyecto TOD; esto ha

sido estudiado por Evans IV et al. (2007), quienes plantean el indice TOD para poder
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determinar la potencialidad de un area urbana para que en ella pueda plantearse este tipo de
proyectos.

Indice TOD o TOD index

El indice TOD es una herramienta para poder determinar las condiciones fisicas,
ambientales, sociales y econdmicas del vecindario donde se desarrollara el proyecto TOD, y
sirve para determinar su éxito (Evans IV et al., 2007). El indice TOD tiene indicadores
esenciales y de soporte, los cuales incluyen dimensiones fisicas y socioambientales en términos
de densidad poblacional, mezcla de usos de suelo, disefio urbano amigable al peaton, entre

otros.

Por otra parte, Patel & Shah (2019) sostienen que este indice es “una medida para descubrir
la extension del TOD en el area de estudio” y determinar “la planificacion exitosa de un
proyecto TOD” mediante el estudio de los criterios de la densidad poblacional, la diversidad

de usos de suelo y el andlisis de “caminabilidad” (walkability).

Para Cucuzzella et al. (2022) el indice TOD es una medida de la potencialidad del
proyecto TOD, basada en los criterios de “densidad poblacional, diversidad de usos de suelo y
diversidad de parqueos” al cual se anade un aspecto: el potencial de desarrollo, en aras de

conocer la dindmica socio ambiental y econémica de un territorio determinado.

Segtin (Cucuzzella et al., 2022) existen factores politicos que también determinan estos
criterios, pues estos autores indican que los cambios de densidad, que son favorecidos por un
proyecto TOD, frecuentemente estan determinados por las actitudes en favor o en contra de la
poblacion residente en las cercanias de una estacion, o por cambios de zonificacion
determinados por la normativa existente. Ademads, como parte de los criterios para identificar
el potencial éxito de un proyecto TOD reside en la existencia de un disefio del espacio urbano

amigable al peaton, este disefio estd determinado por la normativa vial que no favorece el uso
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de la bicicleta y la caminata porque no se definen la pacificacion de las vias ni la creacion de
zonas peatonales ni controles de velocidad, pues la normativa vial estd enfocada al “transporte
motorizado” (Bastida Freijedo, 2014). Estos aspectos normativos no estan incluidos en el
indice TOD, pero podria servir para determinar el potencial éxito de un proyecto TOD en aras
de identificar las caracteristicas del contexto.

Formas de medicion

La literatura indica que los indicadores del valor de nodo y valor de lugar pueden
reducirse a pesos mediante el método de normalizacidn, o por el método de self organizing
maps (SOM) (Vale et al.,, 2018). El mas empleado es el método de normalizaciéon y
estandarizacion (Su et al., 2021), que consiste en asignar un peso a cada indicador en un rango
de valores escalares, y luego ponderarlo por el valor total. El rango de la ponderacion de los
indicadores del valor nodo y del valor lugar varia de 0 a 1, luego estos valores pueden ubicarse
en el plano cartesiano de la Figura 1, con el proposito de identificar el posicionamiento del
valor nodo-lugar y su situacion de balance.

Estudio de casos del proyecto TOD

Los proyectos TOD que han sido planteados y ejecutados han tenido cierto éxito pues
parten de una planificacion urbana imbricada con el transporte publico (Cervero et al., 2017).
Los casos de proyectos TOD que son frecuentemente encontrados en la literatura son el de

Copenhague, Estocolmo, Hong Kong, Bogota y Curitiba (Suzuki et al., 2014).

Copenhague tiene un plan denominado “plan de dedos”, el cual hace referencia a
corredores de transporte publico que canalizan el crecimiento excedente de los centros urbanos
orientados por ejes de expansion y por la construccion de infraestructura ferroviaria,
“adoptadas por la designaciéon de amplias parcelas verdes para reservas agricolas y que
funcionan al mismo tiempo como espacios abiertos para el habitat natural” (Suzuki et al., 2014:

53). Segun las Directivas Nacionales, a partir de esta via ferroviaria que atraviesa la ciudad, se
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plante6 que el Gran Copenhague tenga una expansion alrededor de las estaciones de la via en
mencién mediante proyectos TOD, acompafiados de politicas de restricciones de viajes en
carro, de aumento de impuestos y tarifas a las ventas de carros nuevos, y de aumento de la

oferta de infraestructura para ciclovias y carriles de buses alimentadores (Suzuki et al., 2014).

Por otra parte, en Estocolmo se apostd por la inversion en las lineas ferroviarias a partir
de un plan conocido como “cadenas de perlas”, el cual establecid el uso de la tierra para el
empleo y la vivienda en las proximidades de las estaciones, y permiti6 los “flujos direccionales
a los suburbios” (Suzuki et al., 2014). En esta ciudad, el 55% de los viajes en la ciudad es por
ferrocarril, y la disminucion del uso del automovil por habitante ha sido de “229 kildometros
anuales por persona”, lo cual implica que los niveles de emision de CO2 hayan caido
significativamente en comparacion con ciudades grandes como Nueva York, Londres, Tokio o
Roma (Suzuki et al., 2014). Debido a esto, en Estocolmo se ha apostado por el proyecto TOD
como una alternativa para la construccion de comunidades ecologicas de baja emision de
carbono, como Hammarby Sjostad, antigua zona industrial transformada en un barrio
residencial con viviendas y parques, donde es posible construir edificios en altura en las
cercanias de la estacion de un STP, en aras de mantener una movilidad sostenible para mantener
tanto una comunicaciéon con buses que funcionan con biogas, como carriles para bicicletas y
para peatones acompafiadas de politicas de tarifas de congestion pues esto ayuda a crear “un

nucleo urbano funcional” (Suzuki et al., 2014).

En otros contextos se ha utilizado el proyecto TOD como una estrategia de desarrollo
para aumentar la accesibilidad y la movilidad. Asi, Lee y Sener (2017) sostienen que, en los
Estados Unidos, esta estrategia consiste en estimular la densidad habitacional y la revitalizacion
de los alrededores de una estacion de metro mediante proyectos TOD para aprovechar los

beneficios del aumento del valor del suelo en las propiedades cercanas a la estacion de un light
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rain. Para estos autores, es la existencia de suelos vacantes alrededor de una estacion es un

factor determinante para aplicar un proyecto TOD.

El caso mas conocido del empleo del instrumento TOD para aprovechar el aumento de
accesibilidad que proporciona una estacion de metro a un area urbana es el de Euralille, en
Lille, Francia (Trip, 2008). Hasta antes de 1990, la antigua ciudad de Lille atravesaba una crisis
econdémica producto de la caida de la produccion industrial textil y minera. Esto ocasiond el
cierre de empresas e industrias. El anuncio de la conexion de las ciudades de Paris, Bruselas y
Londres a través de la estacion de un TAL que uniria a estas ciudades, motivo al gobierno local
de Lille a estimular proyectos de reconversion de la antigua zona industrial abandonada en
torno a la estacion (Trip,2008). Luego del trabajo conjunto del gobierno local con la empresa
privada, bajo el modelo de nueva gobernanza se logrd ejecutar el proyecto de la estacion en
conjunto con la revitalizacion de antiguos edificios industriales, convertidos ahora en oficinas,
residencia, centros comerciales y lugares de ocio (Trip, 2008). Esta intervencion, motivada por
la presencia de la estacion del TAL ocasion6 la formacion de una nueva centralidad, con alto

valor del suelo y de uso sumamente especializado (Trip, 2008).

Esto casos evidencian una necesaria politica de transporte para aprovechar el potencial
de una estacion de un STP en pos de estimular la revitalizacion de areas urbanas degradas o el

desarrollo en zonas apartadas del centro antiguo.

No obstante, en el medio latinoamericano, las politicas para estimular proyectos TOD
son limitadas a pesar de las potencialidades de desarrollo urbano en las estaciones de un STP
(Vecchio, 2021). En efecto, Vecchio (2021) estudia la potencialidad de las estaciones del
ferrocarril sur del Gran Santiago para un desarrollo urbano en sus alrededores mediante un
proyecto TOD. Vecchio (2021) emplea el modelo node-place y encuentra que las estaciones se

encuentran en una situacion de desbalance, con alta accesibilidad mediante las estaciones del
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ferrocarril Metro Nos, no obstante, ellos estan localizados en las proximidades de barrios
residenciales de densidad media a baja. A pesar de esto, el autor identifica una serie de
caracteristicas que podrian hacer factible el desarrollo urbano mediante proyecto TOD en las
estaciones cuya proximidad ha favorecido el aumento del valor del suelo y la accesibilidad de
su area de captacion porque estd conectada con otros modos de transporte motorizado, pero esa
potencialidad se ve limitada por la carencia de politicas de captura de valor de suelo y la poca
coordinacion de los sectores de uso de suelo y de transporte, lo cual es caracteristico en las

ciudades latinoamericanas (Vecchio, 2021).

Ahora bien, en nuestro medio también existen esas limitaciones que impiden la
formulacion de un proyecto TOD. Asi, Trohanis et al. (2018) expresan que las principales
limitaciones para poder plantear proyectos TOD en nuestro medio es que los gobiernos locales
carecen de un catastro actualizado, a pesar de que en la ley de municipalidades se indica que
cada uno de ellos tiene el deber de formularlo. En los gobiernos locales existe escasa
capacitacion de los funcionarios a cargo de formular planes de desarrollo urbano mediante
proyectos TOD, mediante mecanismos de gestion de captura de valor. No obstante, Trohanis
et al. (2018) manifiestan que existen lugares potenciales donde es posible plantear un proyecto
TOD en la L2ZML, como en la estacion Santa Anita, en las cercanias del mercado Productores,
o en el cruce de la avenida 28 de Julio con la avenida Aviacidon, en el cual existe una
zonificacién de comercio metropolitano y predios abandonados donde es posible plantear un
proyecto TOD. De esta forma, estos autores, sin mencionarlo, plantean la posibilidad de un
proyecto TOD en la centralidad del emporio comercial Gamarra, pero no mencionan las
limitaciones fisico espaciales como la intensidad de usos de suelo ni la accesibilidad a este

territorio.

Ademas de la falta de una actualizacion de catastro, de funcionarios capacitados en

proyecto TOD y de falta de instrumentos de captura de valor, también existe el problema de la
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desarticulacion entre el gobierno local y nacional, la falta de espacios vinculantes para el sector
publico y privado (Trohanis et al., 2018). En este sentido, para poder promover un proyecto
TOD en las estaciones de la LML y la L2ML es necesario la coordinacion de competencias de
los sectores publicos para "propiciar el reconocimiento de infraestructura de transporte y la
importancia de incluir en sus analisis tematicas relativas a la propiedad de la tierra alrededor
de las estaciones de transporte" (Trohanis et al., 2018). En efecto, actualmente los instrumentos
normativos del sector vivienda y del sector transporte no estadn integrados, salvo por algunas
disposiciones del RATDUS, lo que limita la formulacion de un marco técnico para el

planteamiento de un proyecto TOD (Trohanis et al., 2018).

Teoria de la Centralidad

La centralidad es entendida como una cualidad de un territorio determinado para ser
centro pues polariza el espacio urbano en su zona de influencia (Decoville et al., 2012; Paris,
2017). Las caracteristicas del centro urbano tienen que ver con los factores econdomicos,
politicos-institucionales , histéricos y fisico espaciales.

En cuanto a factores econdémicos, el centro se ha caracterizado por concentrar empresas
en un territorio, derivado de la afluencia de informacion, mercancia y mano de obra proveniente
de la periferia (Decoville et al., 2012; Polydorides, 1983). El centro urbano tiene asi
caracteristicas centripetas y centrifugas, el primero remite a la atraccion del centro para la
inversion privada, y el segundo al desplazamiento de la poblacion obrera residente en los
extramuros que se desplazan hacia sus centros de trabajo (Decoville et al., 2012).

Los factores politicos-institucionales del centro tienen que ver con la reunion de
instituciones vinculadas a los aparatos del Estado, ya sea el aparato econdmico, represivo
(comisaria) o ideoldgico (escuela) (Castells, 1974). Esta reunion de instituciones queda
expresada por la identificacion de equipamientos publicos en el territorio (Castells, 1974). A

diferencia de la centralidad caracterizada por la concentracion de actividades econdmicas, la
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reunion de equipamientos publicos responde a la logica del servicio a la poblacion, por lo cual,
pueden estar descentralizados y responder a las decisiones de las autoridades publicas para su
localizacion (Decoville et al., 2012).

En cuanto a los factores historicos, el centro urbano se caracteriza por reunir al
patrimonio cultural material e inmaterial, expresado en su arquitectura, el ornamento urbano y
los eventos culturales conservados por tradicion (Vega Centeno, 2017).

El factor fisico espacial hace referencia a la centralidad como un lugar de intercambio
con alto grado de aglomeracion de personas y de empresas, facilitado por una alta accesibilidad
debido a la red urbana presente en ella en sus niveles (ya sea red vial-infraestructura, red de
produccioén-consumo y red de familia) (Dupuy, 1998). A este nivel, la centralidad puede ser
estudiada en términos de densidad poblacional, de empleo o de redes urbanas ((Castells, 1974;
Dupuy, 1998).

Asi, una caracteristica del centro urbano ha sido la de concentrar una serie de
actividades en un territorio determinado, las cuales pueden ser expresadas en términos de
densidad poblacional. Ademas, esta caracteristica responde a un modelo monocéntrico de la
ciudad (Gaschet & Lacour, 2002).

El modelo monocéntrico responde al modelo de Burgess, que parte del fendmeno de
sucesion poblacional y de concentracion-descentralizacion de empresas en el Central Bussines
District (CBD) (Beuf, 2019). Este modelo fue esquematico, pero tiene como base que la
localizacion de empresas en el centro responde a los beneficios obtenidos derivados de su alta
accesibilidad y de la economia de aglomeracion (Beuf, 2019). Asimismo, el modelo
monocéntrico se expresa en el modelo de ciudad sectorial de Hoyt, el cual responde a la
aparicion de un CBD rodeado por sectores en forma de cufia destinados a areas residenciales
de personas de altos ingresos que antiguamente residian en el centro, pero que han logrado
distanciarse de ¢l hacia los suburbios, mientras que la poblacion pobre ocupa las antiguas

residencias abandonadas por la poblacion de mayores recursos (Beuf, 2019). En ambos
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modelos subyace la idea de la busqueda de mayor utilidad y beneficio por los precios que
podria pagar una poblacion por la renta del suelo en un sistema de libre mercado.

La teoria del bit rent responde al modelo monocéntrico de la ciudad, y explica que el
individuo busca maximizar sus beneficios limitando los costos de transporte, pero teniendo en
cuenta la decision de los costos de la renta de suelo del territorio (Paris, 2017; Polydorides,
1983). Asi, el costo de transporte podria ser compensado por el precio de alquiler del suelo. De
modo que el alquiler del suelo resulte mas alto en el CBD a medida que nos acercamos a ¢l
(Polydorides, 1983).

No obstante, por el fendmeno del postfordismo y de la metropolizacion, expresado en
la predominancia en la ciudad de actividades del sector terciario, como las actividades de
gestion y de financiamiento, sobre las actividades del sector secundario, como las actividades
de manufactura, aunado a los avances de la tecnologia de informacion han hecho posible que
las empresas de gestion y de finanzas se puedan localizar fuera del centro urbano (De Mattos,
2001; Soja, 2008). Asi, el antiguo CBD ha ido perdiendo el caracter de fuerza centripeta, pues
las empresas del sector terciario han logrado localizarse en otros territorios favorecido por las
nuevas posibilidades de gestion y de desplazamiento que permite erigir infraestructura de STP
y los avances de la tecnologia de informacion (Ascher, 2007; Soja, 2008).

Es por esto que a lo territorios donde se aglutina las actividades econémicas producto
del desplazamiento de las empresas se les denomina centralidades, pues conservan su caracter
de fuerza centripeta, su alta accesibilidad y los altos valores de renta de suelo (Beuf, 2019).

No obstante, la apariciéon de estas centralidades es dispersa en el territorio. Esta
dispersion obedece a la division de las actividades dentro de la empresa: las actividades
jerarquicamente superiores ahora se localizan en los lugares de calidad, como el CBD o los
parques tecnologicos, y en sus proximidades, se localizan actividades de semejante naturaleza,

como hoteles de lujo, universidades, o laboratorios (Beuf, 2019; Soja, 2008).
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En paralelo a esta dispersion del sistema productivo en el area metropolitana, las
actividades comerciales hicieron lo propio. En efecto, el comercio se distancia del centro
histérico y produce nuevos tipos de concentraciones (Ascher, 2007; Soja, 2008). Estas
actividades comerciales que forman nuevos centros se expresan en los centros comerciales y
supermercados, localizados en el cruce de vias arteriales y lugares aun no urbanizados,
usualmente catalizan la expansién urbana debido a su naturaleza de polarizacion en el
periurbano (Beuf, 2019).

Es por eso que la aparicion de las centralidades en la ciudad de forma dispersa ha
originado la caida del modelo monocéntrico para dar paso al modelo policéntrico de la ciudad
(Beuf, 2019; Gaschet & Lacour, 2002; Vega Centeno et al., 2019).

En la ciudad latinoamericana este modelo policéntrico estd aunado a una forma de la
ciudad fragmentada por las desigualdades sociales predominantes en esta region (Borsdorf,
2003). El modelo de la ciudad fragmentada es producto del proceso de metropolizacion, el cual
consiste en la polarizacion social y en las formas de centralidades periféricas, es decir, conos
de alta renta de suelo urbano y con centros comerciales que estan asociados a un urbanismo
residencial secundario (Beuf, 2019).

La centralidad no solo conserva su funcion econdmica, sino también puede estar en
conexion con otras centralidades. Esto porque las centralidades también responden a un modelo
de red urbana, en la cual la centralidad pasa a ser un nodo unido a otro nodo mediante un grafo
(Krafta, 2008; van Meeteren, 2021). A medida que la centralidad esté en conexion con otras
centralidades, su nivel de influencia va en aumento. Esta conexion puede ser medida en
términos de desplazamiento de la poblacion hacia ella, de la cantidad de mercancia o de PBIL.
Asi, las centralidades, como en una red, guardan una jerarquia respecto a otras centralidades,
y puede existir centralidades a distintas escalas segun su nivel de influencia. Cuenin y Silva
(2010) han identificado las siguientes escalas de la centralidad segin su nivel de influencia:

Escala barrial, escala sectorial, escala local, escala metropolitana.
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La formacion o consolidacion de la centralidad, como hemos indicado, ha sido
favorecida por la accesibilidad a un territorio (Gaschet & Lacour, 2002). La accesibilidad es
definida como la facilidad para alcanzar un territorio y esta determinada por las opciones y
condiciones para poder desplazarse en ¢l (Kaufmann et al., 2004).

Las opciones de accesibilidad hacen referencia al rango de medios de transporte y
comunicaciones disponibles, y pueden ser determinados por los modos de transporte o por la
infraestructura (Kaufmann et al., 2004).

Las condiciones de accesibilidad tienen que ver con los costos por cada una de aquellas
opciones de accesibilidad (Kaufmann et al., 2004).

Esta accesibilidad ha sido estudiada en términos de impedancia espacial, la cual hace
referencia a las interrupciones que tiene un individuo para poder desplazarse hacia territorio,
ademas puede ser medida en una relacion de tiempo de viaje o costo de transporte versus la
distancia de desplazamiento (Lépez-Escolano & Pueyo Campos, 2019).

La accesibilidad puede estar determinada por la cantidad y capacidad de infraestructura
de transporte para alcanzar un determinado territorio, pues ello favorece la deslocalizacion de
actividades y la formacion o consolidacion de centralidades.

Tipologia de la centralidad

Ahora bien, las centralidades han sido diferenciadas de distinto modo por Vega Centeno
(2017), asi encontramos la siguiente tipologia de centralidades:

-Centralidad comercial: se caracteriza por la presencia de centros comerciales dirigidos
a una poblacion de élites con una nueva modalidad de consumo. Pueden desencadenar un flujo
peatonal y vehicular a su alrededor y catalizar la aparicion de nuevos usos de suelo.

-Centralidad de grandes corredores. Es aquella centralidad que surge a partir del
funcionamiento de una estacion de un STP, como la introduccion del tren en el corazon de las

ciudades que influyo en las funciones de intercambio de la ciudad y la migracion.
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-La centralidad historica: caracterizada por tener reunida en un territorio limitado a los
patrimonios culturales materiales o inmateriales. Representa la concentracion simbolica del
poder y de actividades comerciales e institucionales.

Niveles de la centralidad

Para Castells (1974), la centralidad puede ser estudiada en dos niveles:

-El nivel economico de la centralidad hace referencia a un lugar de permuta entre
procesos de produccion y consumo urbano, comprende a los sistemas de flujo expresados en
la circulacion, y un sistema de centros.

En este nivel, la centralidad tiene una influencia suficiente sobre otros territorios para
establecer fronteras, ademas, en este nivel, la centralidad se expresa como un area urbana donde
estan localizadas una serie de personas e instituciones altamente especializadas pues ejercen
actividades de mercado sobre el papel de direccion, coordinacion e influencia (Castells, 1974,
p.268). La centralidad es el lugar de intercambio donde se desarrollan los procesos de
produccion y de consumo, comprende un sistema de flujos, de circulacion de comunicaciones
y un alto valor del suelo (Alonso, 1960; Polydorides, 1983).

-El nivel politico-institucional de la centralidad hace referencia a la idea de jerarquia
que expresa orden social y su transcripcion institucional, los cuales estan definidos por la
relacion de proximidad-lejania, por la ordenacion socio-espacial "respecto a", por la influencia
directa en la sociedad civil y por el caracter ligado a la autoridad (Castells, 1974, p.269).

A este nivel, la formacién, consolidacion o desaparicion de la centralidad esta influida
por las decisiones politicas de una autoridad del Estado (Polydorides, 1983).

En este nivel, la centralidad remite a los puntos fuertes del aparato del Estado como el
aparato econdmico, el aparato represivo (las comisarias) y el aparato ideoldgico (como las

escuelas). Esto es lo que se conoce como capitalidad o reunion de instituciones en un territorio.
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Algunas formas de medir la centralidad
La forma de medir la centralidad es variada. En nuestro caso emplearemos la densidad

de empleo, residencial comercial y de empresas localizadas en un territorio: el emporio
comercial Gamarra.

Ademas, para determinar cémo varia la densidad poblacional en un territorio,
usualmente se emplea la gradiente de densidad propuesta por Clarck (Gibson, 1981), la cual
determina como varian la densidad poblacional en funcién a la distancia al centro. Asi, se ha
determinado que la densidad de empleo y de empresas usualmente es mayor respecto a la
periferia, pues se forman cltster por economias de aglomeracion en un determinado territorio
(Gibson, 1981). La densidad residencial responde contrariamente, pues tiende a disminuir
conforma la distancia al centro va aumentando (Gibson, 1981). Respecto a los limites de la
densidad, estos varian conforme a cada autor, asi Moraes Pereira et al. (2015) consideran que
el limite de densidad de empleo varia desde 25 empleados por hectarea hasta 24711 empleados
por hectarea, aunque se ha cuestionado este valor por ser arbitrario. Respecto a la densidad
residencial, Espinoza y Fort (2017) consideran que el limite aceptable para un distrito urbano
es de 50 habitantes por hectarea, aunque el IMP en su portal web considera que los valores de
la densidad residencial varian desde 150 a 800 habitantes por hectarea. Aun no existe un
acuerdo respecto de densidad residencial y de empleo, pero para efectos de este trabajo
consideramos la propuesta por el IMP>.

Para determinar la accesibilidad de un determinado territorio se han empleado diversos
enfoques, desde el modelo de redes, que estudia la concentracion de grafos en un nodo
principal: la centralidad (Bautista, 2018), hasta el empleo de un modelo matematico que
relaciona la impedancia espacial, en término de tiempo de movilizacién del punto de origen
hacia el punto de destino, versus la distancia espacial (Loyola Gémez & Albornoz Del Valle, 2009).

Asi, mientras menor sea el tiempo de desplazamiento respecto a otros territorios, mayor sera la

3 Portal del Instituto Metropolitano de Planificacion (IMP): https://mmlimp.maps.arcgis.com/



41

accesibilidad hacia ¢él. La impedancia espacial nos permite identificar si el nivel de
congestionamiento en una determinada ruta dificultaria el desplazamiento hacia el destino: la
centralidad. El indice de accesibilidad segiin Loyola Gémez y Albornoz Del Valle (2009) varia
entre los valores de 0 a 10, mientras mas cercano se encuentra el indice al valor de 10, hay
mayor facilidad de desplazarse hacia el territorio materia de estudio en menor tiempo.

No obstante, existen otros modelos de estudio de la centralidad, como el modelo
propuesto por Li et al. (2017) que plantea que la accesibilidad a un territorio estd determinada
por el costo del modo de transporte, por la percepcion del espacio publico (en términos de
seguridad o limpieza), por el tiempo de desplazamiento y por la clase social a la cual pertenece
el viajero. Asi, este indice de accesibilidad varia de 0 al, y mientras mas se aproxime al valor
de la unidad el territorio resulta mas accesible.

Sea cual sea la forma de medir la centralidad y su accesibilidad, dicha centralidad estara
en constante cambio en direccion a su disolucion o a su consolidacion. Ademas, la centralidad
también estd impregnada como tinta indeleble en el imaginario de la poblacion, por eso también
tiene una dimension social pero no formara parte de nuestro trabajo, mas es preciso indicarla
pues cuando se afirma que existe una centralidad, también se estd indicando indirectamente la
existencia de una periferia. La centralidad esta aun caracterizada como un territorio con alto
valor de suelo, con alta concentracion de patrimonio cultural o de comercio y de centros de
empleo, mientras que la periferia es proveedora de los insumos para el continuum de la
produccion.

No obstante, en nuestro trabajo nos limitaremos a aspectos fisico y espaciales, por eso

las categorias de andlisis se centran en la concentracion de actividades y en la accesibilidad.

Generalidades de la LML

Kohon (2015) sostiene que la propuesta de una linea de metro en Lima data desde 1972.

En esta propuesta se plantearon cuatro lineas de metro. No obstante, este planteamiento fue
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cambiado en la década de 1980 (Narrea, 2017).

La Linea 1 del metro fue ejecutada parcialmente en el primer gobierno de Alan Garcia
en 1985, pues por el contexto sociopolitico, la violencia interna que se desato y la hiperinflacion
economica, la obra del metro de Lima quedo inconclusa en el tramo que va de Villa El Salvador
hasta la avenida Aviacion.

Kohon (2015) plantea que, a partir del 2003, la Municipalidad de Lima hizo esfuerzos
para continuar con el proyecto del Metro de Lima, primero se hicieron proyecciones de
demanda hasta el afio 2050, y luego se ofrecid en licitacion publica este proyecto con una ruta
que se extiende a partir de Villa El Salvador a la avenida Grau. Hacia el afio 2010, se volvio a
hacer la licitacion luego de dos intentos de ella que fueron declaradas en desierto, pero esta vez
el riesgo del proyecto lo asumiria el Estado. Ademas, el proyecto se prolong6 hacia San Juan
de Lurigancho, ya no hasta Comas como inicialmente estaba trazado, debido a que la CAF lo
habia planteado, pues este organismo internacional intervendria en el préstamo para la
ejecucion del proyecto con 600 millones de dodlares. El Estado asumio la construccion de la
LML en dos partes, el tramo 1 que se extiende a partir Villa El Salvador (VES) hasta el Centro
de Lima, y el tramo 2 que esta trazado comenzando en la avenida Grau hasta el terminal
Bayovar, en San Juan de Lurigancho.

La empresa concesionaria solo tenia que asumir los costos de la adquisicion de los
coches. En caso que el proyecto no tuviese éxito, los costos derivados de este fracaso lo sumiria
el Estado (Kohon, 2015).

Kohon (2015) muestra que el proyecto de la Linea 1, hasta el afio 2014, ha tenido éxito
pues sobrepaso las expectativas iniciales: la densidad fue superior a 7 personas por metro
cuadrado, superior a lo proyectado, ademas los viajes llegaron a un pico diario de 300 mil
personas por dia, cuando en la proyeccion se estimaba menos a este valor. Finalmente, el tramo
1 se inauguro en el afio 2011, mientras que el tramo 2 fue abierto en el afio 2014.

Este éxito de la Linea 1 del Metro se ve reflejado incluso en la percepcion que tienen
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los usuarios de ella (Kohon, 2015). Pues, en el afio 2014, mas del 80% de la poblacion usuaria
manifestd que el tren es seguro, limpio y rapido. Esto puede corroborarse en cifras, pues
mientras que antiguamente el viaje de VES al Centro de Lima duraba mas de dos horas, con el
metro este tiempo de viaje disminuy6 a 40 minutos (Chavez Arana, 2019; Kohon, 2015;
Vivanco, 2019).

En este sentido, se plantea un gran reto en materia de politicas de transporte de Lima,
pues si bien el Metro es una nueva oferta de desplazamiento en la ciudad, aun esta oferta no
esta en conexion eficiente con otros modos de transporte. Incluso se podria afirmar que el
contexto en el cual se desarroll6 el Metro de Lima, después de 26 afios de iniciado el proyecto,
es que existe una flota de transporte publico que llega hasta la periferia y hasta el centro pero
que no mantiene una conexion eficiente entre ellos (Kohon, 2015). La liberalizacion del
mercado del transporte en la década de los 90, que eliminé el ENATRU, se expresa en la
apariciéon de mas de mil rutas de transporte publico urbano, con una flota de transporte
desbordante, entre cluster, bus y combi, pero con predominancia de esta Ultima, que
diariamente compiten por un centavo y que crean un escenario desaforado y un paisaje caotico
en la ciudad. A esto se suma el incremento de la tasa de motorizacion de Lima que ha
aumentado el congestionamiento de sus vias principales (Kohon, 2015). En este contexto es
donde se ha desarrollado la LML, y que tiene por reto conectarse con los otros modos de

transporte.



Caracterizacion de la LML

LML cuenta con una via elevada principalmente de 34 km que atraviesa once distritos

en la ciudad metropolitana de Lima. Cuanta con 26 estaciones que en conjunto forman el Tramo

1 y Tramo 2 (ver la Figura 2), y siete subestaciones que suministran energia eléctrica a lo largo

de la catenaria, asi como existe un taller de mantenimiento de los 44 coches ubicado en Villa
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Figura 2. Trayecto de la LML. Fuente: OSITRAN (2021)

En el informe de OSITRAN (2021) se evidencia que la pandemia ha hecho estragos en

la inversion ferroviaria, pues, en comparacion con el afio 2019, hubo una caida en viajes del

orden de 59%. Este resultado es debido a las restricciones de desplazamiento durante la

pandemia de la COVID 19.
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Por el tramo 1 de la Linea 1 existe mayor afluencia de pasajeros, pues representa el
66% de ellos (OSITRAN, 2021, p.16). Mediante cifras se comprueba que la estacion con mayor
afluencia de pasajeros es la estacion Bayodvar, le sigue la estacion Gamarra y la estacion La
Cultura (OSITRAN, 2021, p.16). Las estaciones con menor afluencia de pasajeros son El Angel

y Presbitero, por la cercania entre ambas estaciones (OSITRAN, 2021, p.17).

Villa El Salvador | 454
Parque Industrial _J 1,70
Pumacahua —j 1,75
Villa Maria ) 272
Maria Auxiliadora ) 272
San Juan . ) 1,92

Atocongo J 3,04
Jorge Chavez _’ 1,45
Ayacucho | 1,64
Cabitos ) 252
Angamos ) 3,76
San Borja Sur ._’ 1,64
La Cultura ) 539
Arriola 4 ] 2,38
Gamarra J 545
Grau ) 491

Tramol

ElAngel ] 058
Presbitero Maestro ._, 0,86
Caja de Agua ) 3,01
Piramide del S0l u— 1,35
Los Jardines J 2,62
Los Postes ) 1,80
San Carlos ) 234
San Martin ) 199
Santa Rosa J 2,26
Bayovar | ) 564

Tramo ll

Figura 3. Cantidad anual de pasajeros por parada. OSITRAN (2021)

En retrospectiva, la afluencia de pasajeros a las estaciones disminuy6 en 61% respecto
al 2018 y en 59% respecto al 2019 (OSITRAN, 2021, p.18).

El impacto de las restricciones de desplazamiento puede verse reflejado por los
siguientes indicadores: el indice de pasajeros por kilometros cay6 a 10.3 a fines del 2020,
cuando a fines del 2019 se mantenia hacia el alta con un valor de 36.8 (OSITRAN, 2021, p.32).

La recaudacion promedio fue 18% menos respecto al aiio 2019. El niimero de viajes promedio
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fue 1.15 veces menos en el 2020 respecto al afio anterior. La utilidad bruta cay6 en 6.2% en el
afno 2020 respecto al afio 2019.

No obstante ello, en general, el nivel de servicio del Metro de Lima tiene indicadores
que superan los limites tratados en el contrato de concesion (OSITRAN, 2021 p.37), y la
afluencia de pasajeros por la estacion Gamarra sigue siendo superior a cinco millones de
personas. Esto resalta la importancia de esta estacion ubicada frente al emporio comercial
Gamarra.

Criticas a la LML

Narrea (2017) plantea que la Linea 1 del metro de Lima no es un megaproyecto porque
no genera un legado. Pues este proyecto no esta imbricado al sistema de transporte existente ni
tiene mayor impacto a nivel urbano, salvo el conectar distritos como VES y San Juan de
Lurigancho con el Centro de Lima. Esta critica estriba en que para ser considerado un
megaproyecto no solo basta con que la infraestructura tenga una inversion superior al billon de
dolares (recordemos que la inversion en la LML fluctiia entre 2 a 2.5 billones de ddlares), sino
que la infraestructura debe tener tres 6rdenes de cambio (Narrea, 2017). El primero de estos
ordenes tiene que ver con las metas planteada en la intervencion, esta puede ser las metas
operativas (tiempo, costo y calidad), las cuales no se han conseguido debido a que el proyecto
se extendio6 26 afios para poder ser culminado. El segundo orden de cambio hace referencia a
la politica de desarrollo que se pretende alcanzar, esta fue lograda parcialmente debido a que
el tiempo de desplazamiento de los usuarios de la LML fue de dos horas a 40 minutos en 37
kilometros de recorrido desde VES hasta San Juan de Lurigancho. Sin embargo, atin el 83% de
la poblacion limefia atin toma otro medio de transporte distinto al metro para poder trasladarse
(Narrea, 2017). Ademas, existen dificultades fisicas de acceso a las estaciones, lo cual
impediria a la ciudad beneficiarse de las externalidades positivas de una estacion de metro,
como el aumento del precio de la propiedad en sus vecindades (Narrea, 2017)-esta critica puede

ser cuestionable pues aun no se ha determinado concluyentemente que una estacion del metro
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incida en el valor de las propiedades vecinas a ella en Lima. El tercer orden de cambio hace
referencia a los cambios en el “modelo de desarrollo™, en el caso de la LML se evidencia que
esta infraestructura no forma parte de un STP integrado, pues no estd vinculado con el BRT
existente ni con sus flotas de buses alimentadores, ni se aprovecha el potencial de este STP
para vincularlo con el Centro de Lima, que tiene una riqueza cultural e historica (Narrea, 2017).

Por estas razones, al no haber 6rdenes de cambio en sus tres niveles, Narrea (2017)
considera que la LML no puede ser considerada como un megaproyecto, no obstante, este autor
manifiesta que puede lograrlo si es que se modifican, entre otras cosas, los objetivos para este
proyecto mediante el enfoque Transit Oriented Development (TOD) pues haria mas atractiva
a sus estaciones, porque esta propuesta favorece el uso armonico del espacio publico en
convivencia con las areas residenciales y comerciales en las vecindades de una infraestructura
de transporte (Narrea, 2017, p.30). Sin embargo, el autor no indica qué estaciones ni qué
metodologia se emplearia para poder maximizar los beneficios de una estacion de la

envergadura de la LML mediante un enfoque TOD.

Generalidades del Emporio Comercial Gamarra

Vega Centeno et al. (2019) sostienen que el emporio comercial Gamarra estd vinculada
al proceso de expansion y consolidacion urbana del distrito La Victoria desde el inicio de la
formacion de este distrito que data hacia fines del siglo XIX, cuando se fundaron las fabricas
San Catalina y San Jacinto.

En el distrito La Victoria hubo una inversion econdmica de migrantes italianos
dedicados a la actividad industrial textil, por lo menos hasta la tltima década del siglo XIX
(Vega Centeno et al., 2019).

Hacia 1945, en La Victoria empez6 a funcionar el mercado La Parada, y, hacia 1946,
el Cerro San Cosme fue ocupado por migrantes atraidos por la cercania al Centro de Lima, a

La Parada y a Gamarra (Ponce Monteza, 1994, p.86; Path, 1973).
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Ponce Monteza (1994) indica que hacia la década de 1950 el jiron Gamarra era una
calle residencial, pero debido al funcionamiento de La Parada empez6 a generarse una
dinamica comercial en torno a ella, y la demanda de nuevos terrenos en este sector urbano se
incremento.

Hacia la década de 1970 empezo el boom del emporio comercial Gamarra. Muchos de
los vendedores ambulantes de la avenida Aviacion se trasladaron hacia los locales comerciales
del jiron Gamarra debido a que dicha avenida se estaba volviendo inaccesible (Ponce Monteza,
1994, p.87).

Antes de 1970, el jiron Gamarra estaba limitado por lotes con una zonificacion
residencial de alta densidad, pero, desde la aprobacion de PLANDEMET en 1972, dichos lotes
recibieron una zonificacion comercial, lo cual estimuld la construccion de galerias (Ponce
Monteza, 1994, p.88).

Los locales iniciales tenian un area de 40m2, luego se redujeron a 12 m2, ahora las
areas son mucho menores a este valor (Ponce Monteza, 1994, p.88).

EL cruce de jiron Gamarra con jiron Unanue se convirtido en un "centro", se llegd a
construir de dia y de noche alli, y el valor de alquiler de un local llegé al valor de 200 mil
dolares (Ponce Monteza, 1994, p.88).

Asi, Gamarra se formdé como una "urbanizacion comercial" que coincide con los
cambios de patron de consumo de la poblacion: "mucho surtido, aunque pocas cantidades"
(Ponce, 1994, p.88). Es asi que el trabajo en galerias con tiendas-taller fue comun en este sector.

Luego, desde 1968 a 1975 el sector textil empezd a surgir en este sector, y a partir de
1976, aumento6 la demanda interna de prendas de vestir debido al uso obligatorio del uniforme
escolar plomo en el gobierno militar (Ponce Monteza, 1994, p.90). El establecimiento de un
uniforme unico de los escolares impulso la apertura de nuevos talleres de confeccion de este
tipo de vestimentas, asi como la industria textil sintética (Ponce Monteza, 1994, p.93).

De esta forma, existen multiples factores que determinaron la conformacién del



49

emporio comercial de Gamarra, por un lado fue el funcionamiento del Mercado Mayorista La
Parada en 1945, por otro lado fue el cambio de escala de la produccion de las empresas textiles,
dedicadas a la subcontratacion con bajo personal, flexibilidad de produccion y reduccion de
costos (Ponce Monteza, 1994, p.91).

Por lo demaés, el boom del emporio comercial Gamarra comprende el periodo de 1978
a 1987, el cual fue favorecido por lo siguiente:

-La proteccion de un mercado nacional.

-Poco control de impuestos sobre la pequefia empresarial-lo cual favorecio la exigencia

legal de los trabajadores para cobrar la utilidad.

-La Reforma Agraria, cuyo impacto fue la desaparicion progresiva de hacendados y de

empresarios agricolas (Ponce Monteza, 1994, p.92).

Otro factor que influyé en la formacidn del emporio comercial Gamarra es la existencia
previa de confeccionistas en el distrito La Victoria. A esto se suma el hecho de que los pequefios
y micro empresarios iniciales trabajaban de forma precaria, sin pagar tributos, ni beneficios
laborales, lo cual perjudicaba al trabajador, pero con el tiempo, lograron independizarse y abrir
su propio taller (Ponce, 1994).

Inicialmente, en los pequefios talleres del emporio comercial Gamarra se
confeccionaban productos para trabajadores y familiares, asi como uniformes escolares. Con
el tiempo, se paso a la elaboracion de productos individualizados a la moda. Esto llevo a dar el
salto a la eficiencia, la calidad, la reduccion del precio y al cambio a una intensa colaboracion
horizontal (Ponce Monteza, 1994,p.93).

Emporio Comercial Gamarra actual

De acuerdo a la Ordenanza N°035-MDVL, el ambito espacial del emporio comercial
Gamarra se limita por las avenidas 28 de Julio, Parinacochas, Aviacion y México, y estdn
distribuidos en dos sectores, la Zona A y la Zona B que conforman un total de 75 manzanas

dentro de una trama ortogonal (Vega Centeno et al., 2019). A esta delimitacion espacial se
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denomina el “damero” de Gamarra, de acuerdo a la Ordenanza en mencidén. Dentro de este
damero, la intensidad de la actividad comercial se concentra en el jiron Hipolito Unanue (en el
cual se localiza el Parque Canepa) y el jiron Humboldt (el cual da acceso a la estacion

Gamarra), ambos jirones conectan las avenidas Aviacion y Parinacochas (Vega Centeno et al.,

2019)-véase la Figura 4.
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Figura 4. Plano del emporio comercial Gamarra. Fuente: INEI (2018)

El ECG tiene una variedad de usos de suelo de caracter comercial e industrial, por la
variedad de locales comerciales y talleres dentro de las galerias que, a la vez, atraen nuevos
servicios formal o informal. Los servicios informales hacen referencia a los ambulantes sin
permiso municipal, y son considerados culpables del desorden y de la inseguridad en la zona,
ademas se dedican a la venta de alimentos o de vestidos y compiten con los servicios formales
(Vega Centeno et al., 2019, p.91). Cabe indicar que los servicios informales son variados, y los
ofertantes de ellos mantienen una dinamica de intercambio comercial con los compradores de
estos servicios. Asi, se ha encontrado que en el emporio comercial Gamarra existen los

servicios de “llamadas” que es un tipo de servicio de telefonia, estan presentes los servicios de
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carga de material por estibadores, los “destajeros” quienes ofrecen su mano de obra al taller
textil que lo requiera (Vega Centeno et al., 2019), entre otros. Pero también existen normativas
que limitan el trabajo informal en el interior del emporio comercial Gamarra, debido a la
emision del Decreto de Alcaldia N° 014-2011/MLV (2011), el cual dispone la prohibicién de
ventas y servicios informales en el interior del Damero, en el limite de las avenidas Aviacion,
28 de Julio, México y el jiron Hudnuco. En este Decreto se otorga facultades coaccion a los
fiscalizadores municipales frente a actividades informales. A pesar de la aplicacion de este
Decreto, atn existen comerciantes ambulantes informales (Rojas Ramos, 2014). Ademas, si
bien este Decreto se limita a ordenar el interior del Damero, fuera de él la venta informal atin
es numerosa, se desarrolla sobre las veredas y las pistas y la sensacion de inseguridad es alta
debido a los robos (Vega Centeno et al., 2019).

Ahora bien, en términos cuantitativos, de acuerdo al INEI (2018), el Emporio
Comercial Gamarra concentra 49647 unidades productivas, de las cuales 20.2% es informal y
el 79.8% es formal. De estas unidades productivas, 32857 eran MYPES, lo cual representa el
99.6% de empresas localizadas en este territorio. Estas empresas otorgan trabajo a 80183
individuos directamente, y el 94.6% de ellos laboran en una MYPE. Es por ello que el Emporio
Comercial Gamarra ha sido calificado como una centralidad, por concentrar a esta cantidad de
empresas y de trabajadores en 75 manzanas (Gonzales de Olarte & del Pozo Segura, 2012).

El emporio comercial Gamarra como centralidad

Lima Metropolitana ha experimentado una deslocalizacion de las actividades
comerciales, financieras y de gestion del centro historico hacia otros distritos a partir de la
década de 1990. Esta deslocalizacion de actividades forma parte del proceso de formacion de
nuevas centralidades, y expresa el paso del antiguo modelo monocéntrico hacia el modelo
policéntrico. Las nuevas centralidades se estructuran jerarquicamente, y estdn conectadas por
flujos de capitales y de informacidn con otros territorios.

Mediante la tesis de que las centralidades de Lima organizan las actividades
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economicas e influyen en la localizacion de las empresas, Gonzales de Olarte y del Pozo Segura
(2012) se proponen identificar a las principales centralidades en esta ciudad.

Inicialmente, Gonzales de Olarte y del Pozo Segura (2012) consideran que el modelo
de renta de suelo de Alonso explica la concentracion de actividades en un territorio, pero no es
suficiente para poder identificar una centralidad, pues hay empresarios que estan dispuestos a
pagar mayor renta a pesar de estar localizados a mayor distancia del punto de concentracion de
actividades. Esto ultimo determina el surgimiento del modelo policéntrico, pues a la renta del
suelo se adiciona la capitalizacion en el espacio (Gonzales de Olarte & del Pozo Segura, 2012:30-31),
lo que da lugar a un modelo policéntrico de las ciudades.

A partir de la hipotesis de que Lima Metropolitana responde al modelo de las ciudades
policéntricas, Gonzales de Olarte y del Pozo Segura (2012) utilizan el modelo llamado
densidad de empleo para analizar la ciudad de Lima e identificar en ella a las centralidades.

Primero, Gonzales de Olarte y del Pozo Segura (2012) indican que los distritos que
concentran mas de 50 mil empleados son cuatro: La Victoria (94000), Lima Cercado (171000),
Miraflores (124000) y San Isidro (145000). Los distritos de Lima Sur muestran concentracioén
de empleos de alrededor de 5 mil empleados.

Luego, mediante el modelo de densidad de empleo referido anteriormente, estos autores
han identificado diez centralidades diferenciadas en tres tipos, a saber: centralidades
industriales, ubicadas en Zarate, Ate, Chorrillos; centralidad comercial, localizadas en Los
Olivos, San Miguel, Mesa Redonda y Mercado Central, Miraflores; centralidad financiera en
San Isidro; y una combinacion de centralidad industrial y comercial identificadas en el emporio
comercial Gamarra y Las Malvinas. De estas centralidades, aquellas que destacan por la mayor
concentracion de actividades econdmicas son el emporio comercial Gamarra, San Isidro, Mesa
Redonda y Mercado Central, y Miraflores. La particularidad de estas centralidades es la
proximidad entre ellas pues las une una franja de 7.8 km (Gonzales de Olarte & del Pozo Segura,

2012).
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Cada centralidad tiene su funcidon especifica, y estdn en conexién con otras
centralidades de menor jerarquia (Gonzales de Olarte & del Pozo Segura, 2012).

Ahora bien, la centralidad del emporio comercial Gamarra, se ha estudiado en ella la
concentracion de actividades formales e informales, las cuales mantienen un intercambio de
bienes y de servicios tanto con empresas locales como extranjeras. Esta peculiaridad de
Gamarra la ha posicionado como un lugar de venta de ropas dirigida a las diversas clases
sociales(Chion, 2002).

El emporio comercial Gamarra se caracteriza por ser un territorio especializado tanto
en manufactura como en comercio al por mayor y menor, en el cual se localizan micro empresas
en mayor proporcion, pero que estan en constante conflicto con las actividades informales por
ser un tipo de competencia desleal de precios(Chion, 2002).

A partir de estas caracteristicas, se ha hecho un estudio del emporio comercial Gamarra
como centralidad en el PLAM 2015 (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014).

En este sentido, en el PLAM 2035(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014) se
identificd que Gamarra es una centralidad de nivel metropolitano, pues concentra una cantidad
de pymes similar a la cantidad de empresas localizadas en San Isidro, y concentra una alta
cantidad de empleo (aunque no especifica si es formal o informal).

A nivel de nivel de accesibilidad, ésta es posible por la influencia del nodo urbano: la
estacion de metro Gamarra (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014). En el PLAM 2035
no consideran a las vias arteriales que también comunican a este sector con los otros distritos
de la ciudad y que hacen posible el desplazamiento hacia este territorio.

De acuerdo al PLAM 2035, Gamarra es una centralidad de grado medio, que concentra
usos de suelo productivo por hectarea relacionado con el comercio y la vivienda productiva
(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014: 412-413)

Ademas, el emporio comercial Gamarra tiene una alta densidad de establecimientos

laborales y un alto valor de produccion en las calles Antonio Bazo, Hipolito Unanue, Agustin
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Gamarra y Sebastian Barranca, con un valor de 2866 establecimientos laborales por km2 y
1342 millones de soles por km2 (Municipalidad Metropolitana de Lima, 2014:413)

No obstante, todos estos aportes, el problema de este trabajo es no haber considerado
la dimension simbolica del emporio comercial Gamarra como un atributo mas de este territorio,
ni haber investigado la dimension espacial. Es por ello que Vega Centeno et al. (2019) sostienen
que la centralidad de Gamarra destaca por su alcance a nivel metropolitano. Ello se evidencia
en encuestas que realizaron estos autores, en las cuales se observa que la mayoria de los
visitantes de Gamarra provienen de Lima Este (27.4%), Lima Centro (21.2%), incluso fuera de
Lima metropolitana (7%). Esto da una idea de la jerarquia metropolitana que tiene esta
centralidad (Vega Centeno et al., 2019, p.87). A nivel de percepcion del espacio urbano, los
visitantes del emporio comercial Gamarra perciben sus calles como sucias, con poco
mantenimiento y peligrosas, pues el 76% considera que la limpieza de las calles es mala,
mientras que 23.7% lo considera regular y solo 9,2% la considera limpia o muy limpia (Vega
Centeno et al., 2019, p.89). Respecto a la conservacion de las veredas, el 50% considera que
ellas estdn en un estado de conservacion mala y muy mala, el 62.8% considera que la
sefalizacion es mala, y el 75.6% considera que el transito (vehicular) es malo y muy malo. En
general, la infraestructura (vial) en el emporio comercial Gamarra es considerada como
inadecuada (Vega Centeno, 2017; Vega Centeno et al., 2019).

Si bien los estudios econdmicos sobre el emporio comercial Gamarra indican que es un
territorio formado a partir de la informalidad con alta presencia de poblacion migrante, aun es
un lugar frecuentemente visitado por la poblacion para adquirir una ropa, pues Gamarra se ha
posicionado como un territorio especializado en la moda. Pero, en el aspecto fisico espacial,
aun carece de los atractivos que podrian mejorar la afluencia de visitantes hacia ella como el
ornato publico y la seguridad que hagan posible mejorar la experiencia de compra en Gamarra

(Rojas Ramos, 2012).



Capitulo 3. Sistema de Hipotesis

Supuestos Basicos (Hipotesis)
El proyecto TOD es una herramienta de planificacion urbana mediante la cual se

promueve la variedad e intensidad de usos de suelo alrededor de una estacion de una red de
transporte masivo. No obstante, su potencial aplicacion depende de la situacion de balance del
valor de nodo, del valor de lugar y del valor de disefio de las redes peatonales cercanas a la
estacion.

La centralidad urbana expresa la cualidad de un espacio urbano para polarizar su zona
de influencia debido a factores fisico espaciales, econdomicos, politicos o historicos. Los
factores fisico espaciales remiten a la concentracion de actividades y a la accesibilidad del
territorio; los factores econdémicos, al alto valor del suelo; y los factores politicos, a la influencia
de la autoridad en la consolidacion de este territorio.

Hipotesis de Investigacion
Hipotesis General. El factor fisico espacial de la centralidad del emporio comercial

Gamarra influye en la aplicacion de un proyecto TOD en la estacion Gamarra.

Hipotesis Especificas. Estas son las siguientes:

- La concentracion de actividades en el ECG influye en el valor de nodo de la estacion
Gamarra.

- La accesibilidad del ECG influye en el valor de lugar de la estacion Gamarra.

-El valor de disefio de las redes peatonales del emporio comercial Gamarra influye en
su accesibilidad.

Identificacion de Variables

Variable Dependiente (Y): Proyecto TOD

Y1: Valor de nodo de la estacion

Y2: Valor de lugar de la estacion

Y3: Valor de disefio de redes peatonales
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Variable independiente (X): centralidad
X1: concentracion de actividades
X2: Accesibilidad a la centralidad

Definicion Conceptual
Definicion de Variables

Proyecto TOD. es una herramienta de planificacion urbana que promueve la
concentracion de actividades proximas a una estacion del STP.

Centralidad. Es la capacidad de un territorio para atraer flujos materiales e inmateriales,
asi como para concentrar las actividades en un espacio urbano limitado y reconocido por la
poblacion.

Dimensiones

Valor de lugar de la Estacion. hace referencia a la intensidad y variedad de usos de
suelo localizados en las proximidades de la estacion (Bertolini, 2008).

Valor de nodo de la Estacion. hace referencia a la accesibilidad de la estacion y a su
interconexion con otros modos de transporte, ya sea motorizados o no motorizados (Bertolini,
1999; Rodriguez, 2021).

Valor de diseiio de redes peatonales de la Estacion. hace referencia al disefio urbano
orientado al peatdn, de acuerdo al estudio de las dimensiones de las manzanas, los cruces
peatonales semaforizados, la influencia de las dimensiones de la vereda en el desplazamiento
peatonal, entre otros (Vale et al., 2018; Yang et al., 2022).

Concentracion de Actividades. Es la reunion de actividades urbanas en un determinado
sector urbano, y puede medirse mediante la densidad poblacional en funcidn a la distancia a un
centro - que para este trabajo es la estacion de metro (Gibson, 1981).

Accesibilidad de la centralidad. Es la posibilidad de un individuo para poder
desplazarse dentro de un territorio, ello depende tanto de las ofertas de los modos de

transportes como de las condiciones para poder desplazarse (por ejemplo, las tarifas del



servicio de transporte) (Kaufmann et al., 2004).

Operacionalizacion de Variables
Tabla 1. Operacionalizacion de las variables
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VARIABLE DIMENSIONES INDICADORES ITE | NIVEL/RANGO
M
Y: Proyecto Valor de lugar de la | -Numero de 1 5: mayor a 10000: muy alto
TOD estacion residentes 4: 8000-10000: alto
3: 5000-8000: medio
2: 1500-5000: bajo
1: 0-1500: muy bajo
-Numero de 2 5: mayor a 1000: muy alto
empleados 4: 800-1000: alto
3: 400-800: medio
2:150-400: bajo
1: 0-150: muy bajo
-Numero de 3 5: mayor a 1000: muy alto
unidades 4: 800-1000: alto
econdémicas 3:400-800: medio
actividades 2: 150-400: bajo
manufactureras 1: 0-150: muy bajo
-Numero de 4 5: mayor a 1000: muy alto
unidades 4: 800-1000: alto
econdémicas 3: 400-800: medio
comercio al por 2:150-400: bajo
mayor 1: 0-150: muy bajo
-Numero de 5 5: mayor a 1000: muy alto
unidades 4: 800-1000: alto
econdémicas 3:400-800: medio
comercio al por 2:150-400: bajo
menor 1: 0-150: muy bajo
-Numero de 6 5: mayor a 1000: muy alto
unidades 4: 800-1000: alto
econdémicas 3: 400-800: medio
servicios y bebidas 2:150-400: bajo
1: 0-150: muy bajo
-Numero de 7 5: mayor a 1000: muy alto
unidades 4: 800-1000: alto
econdémicas 3:400-800: medio
servicios y bebidas 2: 150-400: bajo
1: 0-150: muy bajo
-Numero de 8 5: mayor a 1000: muy alto
unidades 4: 800-1000: alto
econdmicas otras 3: 400-800: medio
actividades 2:150-400: bajo
1: 0-150: muy bajo
-Ratio de 9 1: ratio de 0.00 a 0.20: muy baja
Superficie de area 2: ratio de 0.21 a 0.40: baja
de industria (d1) 3: ratio de 0.41 a 0.60: media
4: ratio de 0.61 a 0.80: alta
5: ratio de 0.81 a 1.00 Ha: muy alta
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-Ratio de 10 1:[0.00 a 0.20]: muy baja
Superficie de area 2:[0.21 a 0.40]: baja
de comercio (d2) 3:[0.41 a 0.60]: media
4:[0.61 a 0.80]: alta
5:[0.81 a 1.00]: muy alta
-Ratio de superficie | 11 1: [0.00 a 0.20]: muy baja
de area de 2:[0.21 a 0.40]: baja
educacion (d3) 3:[0.41 a 0.60]: media
4:10.61 2 0.80]: alta
5:[0.81 a 1.00]: muy alta
-Ratio de superficie | 12 1:[0.00 a 0.20]: muy baja
de area de vivienda 2:[0.21 a 0.40]: baja
residencia (d4) 3:[0.41 a 0.60]: media
4:[0.61 a 0.80]: alta
5:[0.81 a 1.00]: muy alta
Mezcla de uso de 13 F=1-[(a’-b’/d’) -(a’-c’/d’)]/2
suelo Donde: a’=Max (d1, d2, d3, d4); b>’=MIN (d1, d2,
d3, d4); ¢’=(d1+d2+d3+d4) /4, d’=(d1+d2+d3+d4)
Valor de nodo de la | -Numero de 14 1: solo una direccién: muy bajo
estacion direcciones 2: dos direcciones: bajo
servidas por tren 3: tres direcciones: regular
4: cuatro direcciones: alto
5: mas de cuatro direcciones: muy alto
-Frecuencia diaria 15 1:0-1 paradas por dia: muy bajo
de suministro de 2: 2-3 paradas por dia: bajo
tren 3: 4-5 paradas por dia: regular
4: 6-7 paradas por dia: alto
5: més de 8: muy alto
-Pasajeros diarios 16 1: 1- 5 mil pasajeros por dia: muy bajo
que entran y salen 2:5001-10 mil pasajeros por dia: bajo
3: 10001 a 20 mil pasajeros por dia: regular
4:20001 a 30 mil pasajeros por dia: alto
5:30001 a mas pasajeros por dia: muy alto
-Porcentaje de 17 1: 0%-20%: muy bajo
carriles de 2:21%-40%: bajo
bicicletas 3:41%-60%: medio
4:61%-80%: alto
5: 81%-100%: muy alto
-Distancia entre 18 1: 250 m (muy bajo)
paraderos 2: entre 251 m. a 299 m. (bajo)
3.:de 300 m. a 399 m. (regular)
4: de 400 m. a 500 m. (alto)
5: mas de 501 m. (muy alto)
-Promedio de 19 1: més de 6min. (muy bajo)
frecuencia de 2: entre 5.1 min a 6 min (bajo)
paradas 3: entre 4.1 min a 5 min (regular)
4: entre 3.1 min a 4 min (alto)
5: menos de 3 min. (muy alto)
Ratio de cantidad 20 1: 0-0.20 (muy bajo)

de rutas de buses

2: 0.21-0.40 (bajo)
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3:0.41-0.60 (regular)

estacion 4: 0.61-0.80 (alto)

5:0.81-1.00 (muy alto)

Disefio urbano Morfologia 21 Tipo de trazo urbano
Compacidad 22 Promedio de altura de edificios
Redes peatonales 23 Ancho promedio de veredas
Intersecciones de 21 Proporcién de intersecciones semaforizadas de
caminos cuatro vias
25 Dimension promedio de las manzanas
X: Concentracion de -Densidad de 18 4: mayor a 1001: muy alto
Centralidad actividades empleo 3: 801-1000: alto

2:401-800: medio

1: 151-400: bajo

0: 0-150: muy bajo
-Densidad 19 4: mayor a 1001: muy alto
residencial 3: 801-1000: alto

2:401-800: medio

1: 151-400: bajo

0: 0-150: muy bajo
-Densidad de 20 4: mayor a 1001: muy alto
establecimientos 3: 801-1000: alto

2:401-800: medio

1: 151-400: bajo

0: 0-150: muy bajo
-Densidad de 21 4: mayor a 1001: muy alto
estudiantes 3: 801-1000: alto

2:401-800: medio

1: 151-400: bajo

0: 0-150: muy bajo
-Gradiente de 22 1: X= indefinido
densidad 2: X=0

3:x>0

4:x<0

5:x<0 (y significativo)

Accesibilidad Medio de 23 1: Automovil: muy bajo

transporte 2: Logistica y transporte de carga: bajo
empleado con 3: Transporte publico (bus, metro): medio
frecuencia 4: Bicicleta: alto

5: A pie: muy alto

1: Més de dos horas: muy bajo
Tiempo de 2: Entre una hora a hora a una hora y 59 min: bajo
desplazamiento de | 24 3: Entre 30 a 59 minutos: medio
origen a destino 4: Entre 10 a 29 minutos: alto

5: Menos de 9 minutos: 6ptimo
Usuarios que 25 1: Muy disconforme
consideran barato 2: Disconforme
el servicio de 3: Ni conforme ni disconforme
transporte 4: Conforme

5

: Muy conforme




Indice de
accesibilidad

26

1: De a 0 a 2.00: muy bajo
2: De 2.10 a 4.00: bajo

3: De 4.10 a 6.00: medio

4: De 6.10 a 8.00: alto

5: De 8.10 a 10.00: muy alto
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Fuente y elaboracion: Propia



Capitulo 4. Metodologia

Tipo de Investigacion
Esta investigacion tiene un enfoque cuantitativo. Ademas, como no se va a simular un

contexto ni se va a manipular intencionalmente las variables dependiente e independiente, la
investigacion que se plantea es del tipo no experimental (Hernandez Sampieri et al., 2014). Se
toma como estudio de caso al emporio comercial Gamarra y a la estacion Gamarra.

Diseiio de Investigacion
Proponemos un trabajo es no experimental transeccional, porque se va a analizar los

datos en un momento dado: en la situacion actual, cuyo disefio corresponde a una investigacion
correlacional (Herndndez Sampieri et al., 2014).

Poblacion y Muestra
La poblacion de estudio agrupa a los visitantes del emporio comercial de Gamarra, pues

esta poblacion se localiza dentro de los 400 metros de radio de influencia de la Estacion
Gamarra.

Asimismo, para determinar el nivel de concentracion de empleos y residencia mediante
el coeficiente de gradiente de densidad, se seleccionan a las manzanas cercanas a la EG, la cual
se ubica en la avenida Aviacion- que tiene caracter de via arterial. Usualmente, los predios
tienden a variar su densidad segun la proximidad a una via.

Asi, tenemos que la poblacion usuaria (los clientes) en el ECG es de 500000 personas
por dia (INEIL, 2017).

Mientras que la poblacion de las manzanas alrededor de los 400 metros de la Estacion
Gamarra equivale a 70 unidades (INEI, 2018).

Una vez identificado el universo de la poblacion, se determina la muestra de estudio
segun la siguiente expresion:

n= Z*xpxqxN / (e x(N-1) +Zxpxq)

En esta expresion, “n” es el tamafio de la muestra a ser determinado; “N”, el tamafio
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del universo; “p” y “q” son parametros que equivalen a 50%; “e” es el error estadistico que
equivale a 10%; y “Z” es la puntuacion estdndar que equivale a 1,96.
De este modo, la muestra de la poblacion usuaria (nl) se estima de la forma siguiente:
nl=1,96%x (0,5) x (0,5) x500000 / (0,10% (500000-1) +1,96°x0,5x0,5)
n1=96
Por otro lado, la muestra de la poblacion de las manzanas (n2) es la siguiente:
n2=1,96°x (0,5) x (0,5) x70 / (0,06% (70-1) +1,96°x0,5x0,5)
n2=55

Variables de Estudio
Las variables para el presente trabajo son la centralidad y el proyecto TOD. La forma

de operacionalizar estas variables con sus respectivas dimensiones ya ha sido mostrada en el

acapite anterior.

Recoleccion de Datos
Para recolectar datos empleamos los siguientes instrumentos:

-La encuesta, la cual esta estructurada con respuesta multiple.
-La observacion no participante indirecta, referido a la toma fotografica de los sucesos
reales, sin que el investigador tenga relacion con los sujetos que seran observados.

Como instrumentos de recoleccion de datos, seleccionamos los siguientes:
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-Cuestionario y la escala de Likert, para mensurar la actitud de los participantes a
determinadas preguntas (Hernandez Sampieri et al., 2014). Se presentard un conjunto de items
por cada aspecto de la variable como afirmaciones, de modo que el participante elija cinco
puntos presentados en un cuestionario. El participante otorgara una puntuacion a cada item,
luego estos items seran sumados y su resultado sera el valor final por cada aspecto de la variable

(Hernédndez Sampieri et al., 2014)- véase la Figura 5.

Variable AX
1. Aspecto 1
1.1. ftem 1 (o proposicién 1)
1.1.1 Respuesta 1: Valor 1
1.1.2 Respuesta 2: Valor 2
1.1.3 Respuesta 3: Valor 3
1.1.4 Respuesta 4: Valor 4

1.1.5 Respuesta 5: Valor 5

Figura 5. Esquema de presentacion del item en el cuestionario

Fuente y elaboracion: Propia

Los valores finalmente seran sumados, y se obtendra un resultado bajo o alto, segtn la
respuesta del participante. Por tanto, mientras mas alto sea la suma de los valores, la actitud
del participante se considerara como “mas favorable”, caso contrario se considerard como
“menos favorable” (Hernandez Sampieri et al., 2014). El alfa de Cronbach de este instrumento
es de 0.793, por lo cual es aceptable- véase el Anexo 9.

-Ficha de recoleccion de datos (véanse los anexos 3 al 8).

Analisis de la informacion
Los datos seran analizados mediante el uso del software SPSS de IBM y Google Sheet.

Asimismo, empleamos la mediana, los porcentajes, promedios y los graficos estadisticos para
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el analisis descriptivo.

Como se recogeran indicadores de multiples dimensiones, se empleara el analisis
multicriterio con ponderacion de datos para determinar los valores de nodo, lugar y disefo, y
de la concentracion de actividades y de la accesibilidad. En conformidad con en el método
multicriterio de Grajales - Quintero et al. (2013), se ha adecuado dicho método para esta
investigacion, siguiendo los siguientes pasos:

1. Armamos una matriz de criterios seleccionados por cada dimension, estos criterios

son los indicadores distribuidos en una columna.

2. Dentro de la matriz mencionada en el punto 1, se colocan las columnas de valor y
de orden. La columna de valor sirve para colocar el resultado del analisis descriptivo
por indicador, mientras que el orden es el rango del indicador, y puede estar en una
escala de valor que varia desde muy bajo a muy alto.

3. Luego, de acuerdo al punto dos, se asigna un peso al rango del indicador, asi, si el
rango es del orden muy bajo el valor sera 1, pero si es de orden muy alto, entonces
el valor seréd igual a 5.

4. Una vez logrado los pesos por cada indicador, se suman todos ellos para obtener un
valor total.

5. Finalmente, El valor ponderado de la dimension materia de andlisis se obtienen
dividiendo la suma de los pesos entre el nimero de indicadores multiplicado por el
valor de cinco.

La matriz mencionada en el punto 1 queda expresada en la Tabla 2, la cual representa

un esquema a seguir para analizar las dimensiones de los valores de nodo, de lugar y de disefio,

asi como de accesibilidad y de concentracion de actividades.



Indicador 1 Resultado del analisis Rango [Muy bajo, Bajo, Dellal5
descriptivo Medio, Alto, Muy alto]
Indicador 2 Resultado del analisis Rango [Muy bajo, Bajo, Dellal5
descriptivo Medio, Alto, Muy alto]
Indicador 3 Resultado del analisis Rango [Muy bajo, Bajo, Dellal5
descriptivo Medio, Alto, Muy alto]
(...)
Valor total A=Suma de los pesos

Tabla 2 Matriz para analisis multicriterio. Fuente y elaboracion: Propia

Una vez que se han reducido estos valores a pesos ponderados, realizaremos el anlisis
inferencial de ellos para determinar su correlacion con la rho de Spearman.

Base de datos
La informaciéon sera recopilada del portal web del IMP: Sistema de Informacion

Geografica:

https:/mmlimp.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=c90473b7¢83d4334807

6d6e44033¢797

Ademas, se va a utilizar la informacion que figura en los Informes de Desempefio de la
LML publicados en la pagina web de OSITRAN: https://www.ositran.gob.pe/anterior/
Para determinar la frecuencia de viajes en el metro se consigna informacion del portal

de la LML: https://www.lineauno.pe/

Los datos referidos a la cantidad de Mypes y de empleados en ellas se consignaran del

(INEL 2018).

La mayor parte de la informacién serd recaba en campo mediante las fichas de

observacion y el cuestionario anexados.



Capitulo 5. Resultados

En la centralidad del emporio comercial Gamarra se ha encontrado una alta
concentracion de empleo expresado en la densidad, y una regular accesibilidad mediante la
evaluacion del indice de accesibilidad. Los valores de nodo, lugar y disefio de la estacion
Gamarra varian de un rango de 0.30 a 0.60, y al localizarlos en el modelo nodo-lugar-disefio,
se ha encontrado que la estacion Gamarra esta en una situacion de desbalance. Estos resultados
seran descritos en mayor extension a continuacion, pues primero partiremos con la descripcion
de la concentracion de actividades y de la accesibilidad de la centralidad del emporio comercial
Gamarra, luego se describiremos los valores nodo, lugar y disefio de la estacion Gamarra y su
situacion de balance. Por ultimo, para evaluar las hipotesis, se someteran estas dimensiones a
un test de correlacion mediante la rho de Spearman.

Concentracion de Actividades del emporio comercial Gamarra

Este aspecto de la centralidad es examinado a partir de la densidad poblacional por tipo
de actividades. Fernandez de Cérdoba & Vilela (2015) sugieren que se examine la densidad a
partir de la actividad residencial, de educacion, y por cantidad de empleo y de establecimientos
comerciales.

De acuerdo a este planteamiento, segin la Tabla 3 en el emporio comercial Gamarra
existe una densidad de empleo de 1448.88 hab./Ha, mientras que la densidad de
establecimiento comerciales es de 661.89 establecimientos /Ha, la densidad de residencia, de
129 hab./Ha y la densidad de educacion, de 3.02 hab. /Ha.

Segun ello, la densidad residencial representa el 8.97% de la densidad de empleo,
mientras que la densidad de educacion representa 0.21% de esta densidad. Esto expresa el
predominio de concentracion de empleo en este territorio, sobre todo el empleo de comercio

textil y de ventas (INEI, 2018)
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Tasa de tasa de Area del
. . . Poblacion | crecimien | crecimien | emporio .
Tipo de actividad f;’;’;ac“’" ;‘)’(')’;*_‘2“(‘]‘(’]'; ;‘)’:’31““’" 2016-2017 | to1993- | to2008- | comercial gflz‘)s‘dad Unidad
(a) 2008/2007 | 201/2013- | Gamarra
-2013 2016 (Ha) (b)
(1) Empleo 5535 33235 80183 11.86% 9.21% 55,34 1448,88 hab/Ha
(1) Establecimientos* | 4869 24158 36630 10.53% 5.07% 55,34 661,89 est/Ha
(1) Residencia 12427 8490 7192 -5.3% -4.06% 55,34 129,96 hab/Ha
2) Educacion 167 55,34 3,02 hab/Ha

Tabla 3 Densidad poblacional por tipo de actividad en el emporio comercial Gamarra.
Nota *El establecimiento engloba a las empresas formales e informales
Fuente:

(1) INEI (2018)

2) SIGRID (2021). Recuperado de http://sigrid.cenepred.gob.pe/sigridv3/mapa

Elaboracion: Propia

Ademas, de acuerdo a la Tabla mostrada arriba, se observa que la tasa de crecimiento
de la poblacion residente ha sido negativa desde el afio 2007 al afio 2013 en -5.3%, y desde el
2013 al 2016 en -4.06%. Lo cual implica una serie de dinamicas econdémicas que contribuyen
a desplazar este tipo de actividad en el ECG. Estas dinamicas econémicas también contribuyen
a que la tasa de crecimiento del empleo haya aumentado notablemente desde 1993 al 2008 en
11.86%, pero a partir de esta fecha hasta el ano 2017 la tasa de crecimiento bajo a 9.21%.
Asimismo, la tasa de crecimiento de los establecimientos fue notable desde 1993 al 2008 con
un valor de 10.53%, pero a partir de este afo hasta el 2017 bajé a 5.07%. Esto implica que
existi6 una notable concentracion de empleo y de establecimientos en el periodo de 1993 al
2008, por lo cual las tasas de crecimiento de esta poblacion fueron altas, pero empezo a bajar
a partir del afio 2008 hasta el 2017. Estas tasas de crecimiento estan en contraste con las tasas
de crecimiento residencial pues estas son negativas, lo cual indica que tiende a disminuir con
el tiempo. Precisamente estos ligeros cambios en las tasas de crecimiento poblacional coinciden
con la fecha en que empez6 a funcionar la estacion Gamarra, en el afio 2011.

Para saber si la densidad de estas poblaciones estd vinculada con la estacion Gamarra,
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se plantea el examen de la gradiente de densidad en funcion de la distancia a la estacion
Gamarra para saber como es que varia la densidad poblacional por manzana segin la
proximidad a la estacion.

Como tenemos limitaciones respecto a los datos de poblacion, solo se ha empleado la
densidad residencial por manzana, debido a que esta informacion esta disponible en el portal
de internet del IMP.

Para examinar la gradiente de densidad se emple6 la siguiente expresion de Clarck
(Gibson, 1981):

Ln (D)= Ln(D0)-xd... (1)

De acuerdo a la expresion anterior (1), D es la densidad residencial de la manzana, d es
la distancia de la estacion medida desde el centro de ella al centro de la manzana, y DO es la
densidad total, mientras -x es la gradiente de densidad. Si esta gradiente de densidad es mayor
a cero, indica que la densidad residencial aumenta conforme nos alejamos de la estacion, en
tanto si esa gradiente de densidad es menor a cero la interpretacion es inversa a la indicada.

Utilizando el programa Google Sheets, se obtuvo la grafica de la funcion de la gradiente
de densidad mostrada en la Figura 6, en la cual, en las abscisas, esta la distancia en kilometros,
mientras que en las ordenadas esta el logaritmo natural de la densidad residencial. De acuerdo

a esta Figura 6, la nube de punto se aproxima a una curva cuya ecuacion lineal es:

y=5.48x+5. 19... (2)
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De acuerdo a esta ecuacion (2), la gradiente de densidad es positiva y mayor a cero, por
tanto, expresa que cuanto mayor sea la distancia desde la estacion Gamarra la densidad
residencial va aumentando. No obstante, el R2 es 37.1%, lo cual indica un bajo grado de
relacion, por lo cual no podemos afirmar categéricamente que la densidad residencial en

funcion distancia a la estacion Gamarra estdn vinculados significativamente.

Gradiente de Densidad residencial, afio 2021

@ Logaritmo natural de la Densidad residencial 5,48"x + 5,19 R = 0,371
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Figura 6. Gradiente de densidad por manzana del emporio comercial Gamarra. Fuente y elaboracion: Propia

Una vez identificados cada uno de estos indicadores de la concentracion de actividades,
se procede a escalarlos para otorgarles un valor ordinal, como se observa en la Tabla 4. En esta
Tabla, el valor ordinal del indicador densidad de empleo es 5 puntos, pues es muy alto, el de
densidad de establecimientos es de 3 puntos, pues es regular, el de densidad residencial, 2
puntos, pues tiene un orden bajo, y el de densidad estudiantil cifra 1 punto, pues esta densidad
es muy baja. Asimismo, la gradiente de densidad tiene un valor de 3 puntos, pues tiene un valor
positivo lo cual indica que cuanto mayor sea la distancia respecto a la estacion , entonces
incrementa la densidad residencial. Estos valores suman 16 puntos, lo cual representa un valor
de 56% 6 0.56 respecto al valor esperado que es de 25 puntos por tanto esta valoracion es

favorable.



Densidad de empleo 1448,88 habitantes Muy alto 5
Densidad de 661,89 Medio 3
establecimientos
Densidad residencial 129,96 Bajo 2
Densidad de estudiantes 3,02 Muy bajo 1
Gradiente de densidad 5.48 (X>0 pero no Regular 3
residencial significativo)
Valor total (a 14

Tabla 4. Valores ordinales de los indicadores de la dimension concentracion de actividades. Fuente y elaboracion: Propia

Accesibilidad al emporio comercial Gamarra
De acuerdo a la Figura 7, la mayor proporcion de la poblacion que visita el ECG derivan

de los distritos de Ate (20.77%), San Juan de Lurigancho (13.8%) y La Victoria (16.4%).

Recuento de ¢En qué lugar vive usted actualmente?

Santa Anita

1,7%
San Juan de Lurigancho
13,89

1,7¢

&érro San Cosme —
1,7% 7
San Borja

2,6%
Callao
> 69

2,6

Cercado de Lima

2,6%

Fuera de Lima Metropo...

6,0% ——‘"

Santiago de Surco
3,49

Ate
20,7%

Los Olivos
39

% Villa Maria del Triunfo
uente Piedra 7
T

4
P
2

1,7%
La Victoria
16,4%

Figura 7. Radio de influencia de la centralidad del emporio comercial
Gamarra. Fuente y elaboracion: Propia a partir de la encuesta

A nivel de Lima, la mayoria de la poblacion procede de los distritos de Lima Este
(38.79%), Lima Centro (33.62%) y Lima Norte (16.38%) mientras que en menor medida
provienen de los distritos de Lima Sur (2.59%), Callao (2.59%) y fuera de Lima Metropolitana
(6.03%)-véase la Tabla 5.

Segun la Tabla 5, existe un ligero incremento porcentual de los visitantes respecto a
Lima Este y Lima Centro en un 8.79% y 9.62%, respectivamente, no obstante, se observa una

disminucion de commuters de Lima Sur y del Callao.
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El dato de la poblacion que proviene fuera de Lima Metropolitana coincide

aproximadamente con el 8% de la encuesta del 2011 y el 5% de la del 2014 (Vega Centeno et

al., 2019).

Origen de la poblacion Aio 2011(1) Ao 2021-2023
visitante

Lima Este 30% 38.79%
Lima Norte 18% 16.38%
Lima Sur 14% 2.59%
Lima Centro 24% 33.62%
Callao 6% 2.59%
Fuera de Lima 8% 6.03%
Metropolitana

Tabla 5. Lugar o distrito de donde proceden los visitantes del emporio comercial Gamarra en el 2011 y el 2021
Fuente: (1) Rojas (2012)
Elaboracion: Propia

Esta informacidn nos proporciona una escala de influencia a nivel metropolitano de la

centralidad del emporio comercial Gamarra, pero esta influencia también desborda la escala

metropolitana pues la poblacion visitante, en un 6%, proviene fuera de Lima Metropolitana.

Ademas, segtin la Figura 8, el motivo de desplazamiento de esta poblacion visitante es

mayormente por compra (55.2%) y por trabajo (33.8%), y en menor medida por recreo u ocio

(4.3%). Una hipotesis que podria explicar que el recreo u ocio no constituyen una razén

mayoritaria para visitar al emporio comercial Gamarra estriba en que esta centralidad no tiene

una oferta de infraestructura para que la poblacion flotante descanse o encuentre un lugar

adecuado para citas (Rojas Ramos, 2012), ademas que el espacio publico resulta poco atractivo

para la poblacion (Vega Centeno et al., 2019).
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Recuento de ¢ Cual es la razon de movilizarse al emporio comercial
Gamarra?

para vender

para trabajar

para comprar

por recreo u ocio

Figura 8. Motivo del desplazamiento de la poblacion a la centralidad del
ECG. Fuente y elaboracion: Propia, a partir de la encuesta.

Ahora bien, para evaluar la accesibilidad en el emporio comercial Gamarra se ha partido
de la premisa de que la accesibilidad implica destreza en desplazarse dentro un territorio segun
la oferta y conexion de modos de transporte existentes y las condiciones para el uso de ellos,
como sus tarifas (Kaufmann et al., 2004).

A partir de estas premisas, segun la Figura 9, la oferta de modo de transporte aparece
como un tamiz, una suerte de mezcla de modos de transporte motorizado y no motorizado. Con
respecto al primero, se identifica una participacion del metro de 22.5%, del bus, de 21.6% y de
la combi, de 21.6%. Estos son modos de transporte motorizado de caracter publico, la presencia
del metro en este caso resalta pues en la encuesta elaborada por Rojas (2012), antes de la
operacion del metro, figuraban predominantemente como modos de transporte motorizados el
bus y la combi-véase la Tabla 6. Si hacemos la comparacion con el afio 2011, Rojas (2012)
indico que el 51.8% de la poblacion utilizaba el bus, mientras que el 28.2%, empleaba la combi
como medio de transporte. Pero con la encuesta que presentamos observamos que el metro
ocupa el 22.5% de la participacion en modo de transporte motorizado de caracter publico para
acceder al emporio comercial Gamarra, por tanto, este modo de transporte ha desplazado al uso
del bus y en cierta proporcion al uso de la combi. Ademas de esto, el uso del metro como medio

de transporte predomina sobre los otros modos de transporte tradicionales, el bus y la combi.
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Esto implica que la estacion Gamarra ha facilitado el acceso al modo de transporte en metro,

de alli su importancia sobre los otros modos de transporte de caracter publico.

Recuento de ¢Cudl es el medio de transporte que utiliza
frecuentemente para desplazarse al emporio comercial Gamarra?

motocicleta privada ————e

combi

alimentador del Metropol...

a pie W

Tren Eléctrico

automovil propio

colectivo

Figura 9. Medio de transporte utilizado con frecuencia para acceder al
emporio comercial Gamarra. Fuente y elaboracion: Propia, a partir de
las encuestas.

Destaca en la Figura 9 el desplazamiento a pie con 9% de participacion. Este dato
coincide con el porcentaje de la poblacion residente en La Victoria y en el cerro San Cosme.

Ademas de saber la oferta de modos de transporte, hemos examinado la conexion entre
ellos. Segtin la Figura 10, existe conexion entre los modos de transporte motorizado de tipo
publico en la cual destaca la conexion del bus y el metro (18.2%) y el bus y la combi (18.2%),
pero hay poca participacion del metro y el alimentador del BRT (8.2%) y del bus y el colectivo
(6.4%). Si diferenciamos a cada uno de estos modos de transporte en tradicional (bus, combi y
colectivo) con el no tradicional (metro y alimentador BRT), segtin la clasificacion hecha por
Dextre y Avellaneda (2014), observamos que hay mayor conexioén entre modos de transporte
tradicional (23.7%) que entre modos de transporte no tradicional (8.2%), ademas aparece en
conexion el modo de transporte no tradicional con el modo de transporte tradicional (18.2%),
esto es significativo pues implicaria que los modos de transporte no estin en permanente

competencia sino que existe una cierta conexion entre ellos.
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Modo de transporte Aifio 2011% Afio 2021-2023
Bus 51.28% 21.60%
Combi 28.20% 21.60%
Tren eléctrico (metro) 0% 22.50%
Taxi 8.80% 1.80%
A pie 5.10% 9.00%
Otros 1% 23.5%
Total 100% 100%

Tabla 6. Modos de transporte que usan los visitantes para dirigirse al emporio comercial Gamarra. Fuente:
Ramos(2012). Elaboracion: Propia

Recuento de Cuando usted se desplaza al emporio comercial

Gamarra usa frecuentemente:

a pie

bus y el alimentador del...

bus y combi

bus y colectivo

: * Rojas

solo un medio de transpo...

bus y tren eléctrico

Figura 10. Conexion de modos de transporte para acceder al emporio
comercial Gamarra. Fuente y elaboracion: Propia, a partir de las

encuestas.

Ademas de lo mencionado, se observa en la Figura 10 que existe un predominio por el

uso de un solo modo de transporte (40.9%) para desplazarse al emporio comercial Gamarra, ya

sea este transporte tradicional o no tradicional.

Como el trabajo se limita a la estacion de metro Gamarra, la encuesta buscé informacion

relacionada a como las personas acceden a esta estacion para utilizar el metro. En este sentido,

segun el Figura 11, la mayor proporcion de personas que alguna vez utilizé el metro accedio a

pie a la estacion Gamarra (60%), mientras que otra proporcion lo hizo desde el bus (22.7%),

desde el taxi (11.8%) o desde el mototaxi (1.8%). Estos tres ultimos modos de transporte

forman parte del modo de transporte tradicional (Dextre et al., 2011; Dextre & Avellaneda, 2014) que

en este territorio son parte de la alternativa de transporte para la poblacion.
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Recuento de Si alguna vez uso el Tren Eléctrico de Lima para ir a su
residencia o a otro lugar desde el emporio comercial Gamarra, éco...

desde el mototaxi

1,8%
Desde el taxi
11,8%

Desde el bus

Figura 11. Conexion de los modos de transporte con el metro a través de la
estacion Gamarra. Fuente y elaboracion: Propia, a partir de las encuestas

Respecto a las condiciones de la accesibilidad, esta esta referida a la tarifa del servicio
de transporte (Kaufmann et al., 2004). En la encuesta nos limitamos a plantear si el costo del
servicio del transporte es barato, y el resultado fue el siguiente: 17% indico que estd muy de
acuerdo, el 31.9% senalo estar de acuerdo, el 25.5% manifestdé no estar de acuerdo ni en
desacuerdo, el 19.1% sefialo estar en desacuerdo, y el 6.4% indic6 estar muy en desacuerdo-

véase la Figura 12.

¢Considera usted que el costo por su desplazamiento al emporio comercial Gamarra es barato
(entiéndase que el costo es accesible)?

@ Muy de acuerdo

@ De acuerdo

@ Nide acuerdo ni en desacuerdo

@ En desacuerdo
A @ Muy en desacuerdo

Figura 12. Percepcion de la tarifa del STP. Fuente y elaboracion:
Propia, a partir de las encuestas

Un aspecto que consideran en la accesibilidad es la impedancia, es decir algunos
aspectos que dificultan el desplazamiento hacia un destino, ya sea por el congestionamiento,

ya sea por el tiempo de desplazamiento de una poblacion hacia un determinado lugar (Loyola
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Gomez & Albornoz Del Valle, 2009). A partir de estos conceptos, encontramos que la impedancia
en términos de tiempo de desplazamiento al emporio comercial Gamarra esta dentro del rango
de 30 a 59 minutos (36.7%) y de una hora a dos horas (31.2%), en mayor proporcion-véase la

Figura 13.

Recuento de ¢ Cuanto tiempo demora en llegar al emporio comercial
Gamarra?

Menos de nueve minutos

Més de dos horas

Entre 30 a 59 minutos

Entre 10 a 29 minutos

Enve un hora 3 una hr.
Figura 13. Tiempo de desplazamiento al emporio comercial Gamarra.
Fuente y elaboracion: Propia, a partir de las encuestas
No obstante, si diferenciamos el tiempo de desplazamiento por el modo de transporte,
encontramos que el desplazamiento en metro varia predominantemente de 10 a 29 minutos
(10%) y de 30 a 59 minutos (10%)- véase la Figura 14. Segln los encuestados, este tltimo
resultado tiene que ver con las largas colas de espera previo al ingreso a la estacion. Este
problema es observado incluso en la estacion Gamarra y es considerado como uno de los
aspectos que impiden el desplazamiento peatonal- que puede ser interpretado como un efecto

barrera(Alcantara de Vasconcelos, 2010).
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12.00%

|3 pie
H bicicleta
Tren Eléctrico
8.00% ® alimentador del
Ietropolitano
mhus
combi

4,00% & colectivo
taxi

2,00% u m_omcicleta
privada

0.00% L | | | O | I B automal propic

.00%

lenos de nueve minutos Entre 10 & 29 minutos Entre 30 a 59 minutos Entre una hora a unahora v 59 minutos Més de dos horas

10.00%

6.00%

Figura 14. Tiempo de desplazamiento al emporio comercial Gamarra por modo de transporte. Fuente y elaboracion:
Propia.

Ademas de estas anotaciones, segun la Figura 14, el tiempo de desplazamiento de los
MTNM, a pie y en bicicleta, estan dentro del rango de menos de nueves minutos (5.5%) y entre
10 a 29 minutos (2.75%), esto se debe a que mayormente los encuestados que utilizan estos
modos de transportes residen en el distrito de La Victoria o en los barrios vecinos, ya sea en el
Cerro San Cosme, ya sea en la urbanizacién El Porvenir.

Para el calculo de accesibilidad al emporio comercial Gamarra se empled la
metodologia de Loyola Gomez y Albornoz Del Valle (2009), segtn la siguiente expresion:

A=) (IRXRCAE/MI) ... (2)

En donde IA es el indice de accesibilidad, IR es la impedancia expresada en tiempo de
desplazamiento al emporio comercial Gamarra, RCAE es el porcentaje de la poblacion que se
transporta del punto de origen a este emporio comercial, y II es la distancia euclidiana entre el
punto de origen y destino. En la Tabla 7 se ha calculado el indice de accesibilidad para cada
distrito de origen, el porcentaje de la poblacidon se obtuvo de las encuestas, y los tiempos de
viaje y la distancia euclidiana se obtuvieron de la aplicacion moovit.com y Google maps. Segin
Loyola Gomez y Albornoz Del Valle (2009), lo valores del indice de accesibilidad fluctuan de
0 a 10, por lo cual, mientras mas cercano sea el indice de accesibilidad a 10, indica que existen
mejores condiciones de accesibilidad al territorio materia de estudio. En nuestro caso, el indice
de accesibilidad del emporio comercial Gamarra es de 4.75, lo cual indica que existe una
accesibilidad regular, por cuanto el tiempo de desplazamiento hacia ella es de 36.125 minutos,

con maximo valor de 95 minutos de Lurigancho al emporio comercial Gamarra.
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Porcentaje de Tiempo de | Distancia indice de
poblacion (a) viaje (min.) | euclidiana accesibilidad
Distrito (b) (km) (c) d=(a*b/c)
Ate 22.43% 31 11.07 0.63
Brefa 0.93% 14 3.72 0.04
Callao 2.80% 46 14.54 0.09
Cercado de Lima 2.80% 25 2.74 0.26
Chorrillos 0.93% 36 11.6 0.03
Comas 8.41% 55 14.02 0.33
El Agustino 0.93% 10 2.3 0.04
Lurigancho 0.93% 95 37.13 0.02
Independencia 0.93% 38 8.87 0.04
Jesus Maria 0.93% 21 3.5 0.06
La Molina 0.93% 44 10.44 0.04
La Victoria 20.56% 13 2.03 1.32
Lince 1.87% 19 2.86 0.12
Los Olivos 4.67% 39 10.43 0.17
Pueblo Libre 0.93% 26 5.62 0.04
Puente Piedra 2.80% 71 23.24 0.09
Rimac 0.93% 24 3.07 0.07
San Borja 2.80% 23 4.79 0.13
San Juan de Lurigancho 14.95% 21 4.02 0.78
San Martin de Porres 0.93% 27 6.28 0.04
Santa Anita 1.87% 28 5.18 0.10
Santiago de Surco 3.74% 46 8.53 0.20
Villa El Salvador 0.93% 68 18.26 0.03
Villa Maria del Triunfo 1.87% 47 12.98 0.07
indice de accesibilidad
del emporio comercial
Gamarra (e=3 d) 4.75
Tiempo de
desplazamiento
promedio (min.) 36.125
Maximo tiempo de
desplazamiento (min.) 95

Tabla 7 Calculo de indice de accesibilidad en el emporio comercial Gamarra

Fuente: https://moovitapp.com/lima-1102/poi/es-419, https://maps.google.com/
Elaboracion: Propia

Luego, se hizo una ponderacion de los indicadores de la accesibilidad del emporio
comercial Gamarra, que cifra a 13 puntos de 25 puntos, lo cual representa un 52% y significa

que la accesibilidad a este emporio es poco favorable, pues tiene deficiencia en cuanto a
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conexion entre modos de transporte y por el alto tiempo de desplazamiento desde el lugar de

origen de los usuarios a este emporio comercial. (véase la Tabla 8).

Indicador Valor Orden Peso por escala de
orden
Medio de transporte Transporte publico medio 3
empleado con mayor (65.7%)
frecuencia
Conexion de modo de Solo un medio de bajo 1
transporte predominante transporte (40.9%)
Tiempo de desplazamiento Entre 30 a 59 minutos Medio 2
de origen a destino
Percepcion del costo del Conforme (De acuerdo) alto 4
servicio de transporte (31.9%)
Indice de accesibilidad 4.75 Medio 3
Valor total (a) 13
Valor de la accesibilidad (a/25) 0.52

Tabla 8. Valoracion ordinal de los indicadores de la accesibilidad. Fuente y elaboracion: Propia

Valor de lugar de la estacion Gamarra
Para analizar el valor de lugar de la estacion Gamarra se ha tenido que tomar como base

de datos el INEI (2018), y se tuvo como referencia los indicadores del trabajo de Yang et al.
(2022). Asi, el namero de residentes en el emporio comercial Gamarra es de 7192 habitantes,
mientras que la cantidad de empleados es de 80183hab, por lo cual la poblacion residente tiene
una ratio de 0.082 mientras que la poblacion de empleados, de 0.9176- véase la Tabla 10.

En cuanto a las empresas, de acuerdo a la Tabla 10, la mayor ratio de ellas la tiene las
empresas del rubro comercio al por menor, pues tiene una ratio de 0.45. Las empresas del
comercio al por mayor y de manufactura tienen una ratio de 0.22 y 0.21, respectivamente, pero
aun asi se encuentran en una escala baja respecto a las empresas del comercio al por menor.
Las demas actividades econémicas se ubican en las ratios mas bajas, a saber: de servicios y
bebidas, empresa que brindan servicio a otras empresas. Estas cifras permiten identificar al
emporio comercial Gamarra como una centralidad de caracter comercial y manufacturero, no
obstante, esto no implica la inexistencia de otras actividades.

Al hacer el analisis de usos de suelo se observa una predominancia del uso de comercio.

Pues, segun la Tabla 9, se observa que la ratio de uso de comercio es de 0.811. Este uso es
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predominante respecto a los usos de vivienda taller, educacion e industria, los cuales tienen
una ratio de 0.0843, 0.0149 y 0.0119, respectivamente. Al hacer el analisis de indice de mezcla
de uso de suelo, el valor esperado es de 0.881, lo cual indica un alto grado de especializacion

en uso de comercio (Lynch, 1985), como puede verse reflejado en la Figura 15.
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11010000

spopy

Figura 15. Usos de suelo en el emporio comercial Gamarra

Fuente y elaboracion: Propia, basado en la actualizacion de los datos del Municipalidad Metropolitana de Lima
(2014)



Cédigo del Superficie [Superficie .
. Uso de suelo Ratio
Indicador (m2) total (m2)
D4 Vivienda Taller 29470.63| 349549.09 0.0843
D2 Comercio 283490.68 0.8110
D3 Educacion 5200.46 0.0149
Salud 213.09 0.0006
Recreativo 9330.04 0.0267
Deportivo 3788.23 0.0108
D1 Industria 4170.52 0.0119
Otros usos 15761.35 0.0451
MAX(D1,
D2, D3, D4) [Valor maximo 0.8110
MIN(D1, D2,
D3, D4) Valor minimo 0.0119
(D1+D2+D3+
D4)/4 Promedio 0.2305
(D1+D2+D3+
DA4) Sumatoria 0.9221
indice de mezcla
de usos 0.881

Tabla 9. Ratio de uso de suelo e indice de mezcla de uso de suelo del emporio comercial Gamarra

Fuente y elaboracion: Propia
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Indicador

Valor

Orden

Peso por escala de
orden

Ratio de niumero de
residentes

7192 hab (ratio=0.0823)

Muy bajo

1

Ratio de ntimero de
empleados

80183 hab (ratio=0.9176)

Muy alto

5

Ratio de numero de
empresas de industria
manufacturera

8661 und (ratio=0.2185)

Bajo

2

Ratio de ntimero de
empresas de comercio al
por mayor

8755 und (ratio=0.2209)

Bajo

Ratio de ntimero de
empresas de comercio al
por menor

18086 und (ratio=0.4563)

Medio

Ratio de nimero de
empresas de servicios y
bebidas

710 und (ratio=0.0179)

Muy bajo

Ratio de nimero de
empresas de servicios
prestados a empresas

1114 und (ratio=0.0281)

Muy bajo

Ratio de ntimero de
empresas de otras
actividades (construccion,
taller de reparacion de
vehiculos)

2304 und (ratio=0.0581)

Muy bajo

Ratio de superficie de
comercio

0.811

Muy alto
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Ratio de superficie de 0.0843 Muy bajo 1
vivienda taller

Ratio de superficie de 0.0119 Muy bajo 1
industria

Ratio de superficie en 0.0149 Muy bajo 1
educacion

indice de mezcla de usos 0.881 Muy especializado 1

de suelo
Valor total (a) 25
Valor de lugar (a/65) 0.38

Tabla 10. Valoracion ordinal de los indicadores del valor de lugar de la estacion Gamarra

Fuente: INEI (2018) y Municipalidad Metropolitana de Lima, (2014). Elaboracion: Propia

Luego, se procediod a otorgar valores de 1 punto a 5 puntos, a cada indicador, y se obtuvo
un valor total de 25 puntos de 65 puntos, lo cual en porcentaje equivale a 38% 6 0.38, esto es

el valor de lugar y estd en una escala baja (véase la Tabla 10).

Valor de nodo de la estacion Gamarra
Al igual que para el valor de lugar, en el caso del valor nodo se ha considerado los

indicadores en una escala ordinal segin un rango de variacion, y de acuerdo a ello se le asign6
un valor. Para el caso del indicador de nimero de direcciones servidas por tren, hemos indicado
anteriormente que solo estd en funcionamiento la LML, pues solo hay una direccion y esto esta
en la escala muy baja, por eso tiene el valor de un punto.

En el caso del indicador de frecuencia diaria de suministro de tren (paradas promedio
por dia), de acuerdo a la Figura 16, se ha identificado que los horarios de paradas son
discontinuos, varian de 3 minutos a 10 minutos, en aquel caso, las paradas son cada tres minutos
en horas punta y horas valle, y de ahi hay un ligero aletargamiento de las paradas cada cuatro
minutos, hasta llegar a los seis minutos. En promedio, en un dia, la frecuencia de parada es de
4.40 minutos. En ese sentido, en la escala ordinal este indicador estd en la posicion regular o

media.
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Tiempo de frecuencia (min.)

12

10

Frecuencia (min.)
= ()]

05:41:00
06:25:00
06:51:00
07:11:00
07:29:00
07:47:00
08:05:00
08:23:00
08:41:00
08:59:00
09:22:00
09:50:00
10:20:00
10:54:00
11:30:00
12:06:00
12:42:00
13:18:00
01:54:00
14:30:00
15:06:00
15:42:00
16:18:00
16:54:00
17:20:00
17:44:00
18:03:00
18:21:00
18:39:00
18:57:00
19:15:00
19:33:00
19:51:00
20:09:00
20:27:00
20:51:00
21:15:00
21:39:00
22:13:00

Horario

Figura 16. Tiempo de frecuencia de paradas en la LML.
Fuente: https://www.lineauno.pe/horarios/lunes-viernes/gamarra/
Elaboracion: Propia

Ahora, si bien la frecuencia de paradas es menor a cinco minutos, esto también se

vincula a la demanda de la LML. Asi, se observa en la Figura 17 que, en la estacion Gamarra,
la demanda de pasajeros por dia en el ano 2022 fue de 34608, pero el pico superior descollé en
el ano 2019 con 44397 pasajeros. Se observa que, hasta este afio, la tendencia de la demanda
ha ido en aumento desde el afio 2013, no obstante, por la pandemia de la COVID 19, la
afluencia de pasajeros cayo a 15141 en el 2020, posiblemente debido a las medidas de
restricciones de movilidad declarada por el Estado por esas fechas. No obstante, a partir del
afio 2021 empezd a aumentar la demanda hasta 20081 pasajeros por dia, y llegd, como
indicamos, a 34608 pasajeros por dia. Esta cifra coloca al indicador pasajeros por dia en a

escala alta.
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Pasajeros promedio por dia

50,000
45,000
40,000
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30,000
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Afo
Figura 17. Promedio de pasajeros por dia en la Estacion Gamarra.
Fuente: https://www.datosabiertos.gob.pe/dataset/pasajeros-movilizados-por-el-metro-de-lima-
1%C3%ADnea-1-seg%C3%BAn-estaci%C3%B3n-2013-2022
Elaboracion: Propia

La conexién de la LML con la red de ciclovias es inexistente. Tal vez podria existir una
conexion de la red de ciclovia con la estacion Gamarra por la ciclovia construida sobre la
avenida Bausate y Mesa, que se extiende desde la avenida Manco Capac hasta la prolongacion
Huanuco, pero no llega a la avenida Aviacién. Ademas de esto, segun la Tabla 11, es preciso
indicar que la red de ciclovia existente apenas representa el 1.96% de la red de ciclovias en
todo Lima, la cual tiene una extension de 326.61 km. La red de ciclovia existente en el distrito
de La Victoria es fragmentada, las mas extensas de ellas se ubican en las avenidas Canada (1.86
km) y Bausate y Mesa (1.49 km), esta tltima tiene una conexion con el emporio comercial

Gamarra, pero resulta insuficiente para la poblacion local que se desplaza en bicicleta hacia

este emporio. Es por ello que en la escala ordinal este indicador tiene un valor de muy bajo.
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. Longitud
Longitud de L,
Distrito Via ciclovia (en km) general’de Participacion
(a) ciclovia (a/b*100%)
(km) (b)
La Victoria [Av. Bauzate y Meza 1.49 326.61 0.46%
Ca. Alexander von Humboldt 0.31 0.09%
Pr. Mrcal. José La Mar 0.93 0.28%
Jr. Abtao 1.02 0.31%
Ca. Eduardo San Cristébal 0.8 0.24%
Av. Canada 1.86 0.57%
Total 6.41 1.96%

Tabla 11. Caracteristicas de las ciclovias existentes en el distrito de La Victoria.

Fuente: http://www.gmu.munlima.gob.pe/
Elaboracién: Propia

Por otro lado, la cantidad de paraderos en total en el emporio comercial Gamarra es de
23 unidades, y la distancia promedio entre ellas es de 396.79 m, como se observa en la Tabla
13. Si consideramos el rango de distancia de paraderos de 250 metros como minimo, una
distancia de 300 metros como ideal, y una distancia maxima de 500 m., de acuerdo a lo
establecido por la Resolucion Directoral Municipal N° 180-2004-MML/DMTU, y colocamos
rangos para valorar el orden al cual podria ubicarse esta distancia promedio entre paraderos en
el emporio comercial Gamarra, observamos que ella esta dentro del rango de 300 a 500 metros,
por lo cual es una distancia promedio regular, y le otorgamos un valor ordinal de 3 puntos.
Asimismo, de acuerdo a la Tabla 12, se ha contabilizado 30 rutas que se dirigen al emporio
comercial Gamarra, trece (13) de ellas circulan por la avenida Aviacion en las proximidades

de la estacion Gamarra, lo cual representa una ratio de 0.43. La frecuencia de paradas de estas

rutas es de 11.59 minutos, mucho mayor que la LML.



Frecuencia de

Rut Gri Desti Ti in.
uta rigen estino [ Tiempo (min, ]' pHEada(minlL.
612 Ate estHdon a1 5
Gamarra
4611 Ate estadon 3 5
Gamarra
4620 Ate Soadon a1 5
Gamarra
219 Ate Sadon 31 5
Gamarra
4618 Ate AR 31 5
Gamarra
2613 Ate il a1 5
Gamarra
ar14 Ate seteaon 31 5
Gamarra
1607 Ancén WEMED o 91 7
Aviacion
» México con
1608 Ancon s 91 7
Aviacion
8511 Brefia sstadan 14 a
Gamarra
Ve
1610 Carabayllo ShEocon 71 10
Aviacion
P
3702 charrillos geaan 35 10
Gamarra
1403 Comas b e 55 10
Aviacion
1602 Comas fgsico s 55 10
Aviacion
3814 El Agustino Esl Ao 10 10
Gamarra
2407 Independenga VEXIEocon 38 8
Aviacion
2409 Independenda | M exico con 38 8
Aviacion
IM4c secteRaany | HiEgtdn 21 20
Aviacion
75004 LaVictorta | MExicocen 13 13
Aviacion
10808 Givigttieg | odedun 13 13
Aviacion
oM14 La Victoria MEXIco Lo 13 13
Aviacion
IM22 La Victoria Iexicobon 13 13
Aviacion
1616 Los Olivos Meroa eon 39 a0
Aviacion
10378 Magdalena del | ) ) o 32 10
Mar
5303 Magdalena del |0 o 3z 10
ar
i Meéxico con
7610 Miraflores B 32 10
Aviacion
8508 Punta Hermosa | "<4ico con 106 10
Aviacion
Ve
2701 San Borja e 23 20
Aviacion
3604 San.Juan de estadon 21 20
Lurigancho Gamarra
San Juan de estacidn
o2 Miraflores Gamarra 55 20
8504 San Luis A xicobon 24 20
Aviacion
7204 San Luis MSroaeon 24 20
Aviacion
NH112A Santa Anita sstadon 28 28
Gamarra
8510 Santa Maria | Mexicocon 127 10
Aviacion
3618 Santiago de ME‘K-ICO. ’con a6 10
Surco Aviacion
381m Surguillo Jr. Huénuco 49 10
e
3203 surquillo EMEg o 61 10
Aviacion
Cantidad de rutas 30
Cantidad de rutas a av. Aviacién 13
Ratio 0.43
Promedio de paradas (min.) 11.59
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Tabla 12. Rutas, frecuencia de paradas y tiempo de viajes de buses y
combis en el emporio comercial Gamarra

Fuente de datos: https://moovitapp.com/lima-1102/poi/es-419
Elaboracion: Propia
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Cantidad de Paraderos (und.)
Via Sentido . Sentido Sentido Distancia (m.)
Sentido Sur
norte Este Oeste
av. 28 de Julio 2 424.28 268.58
L 3 429.9 489.19
av. Aviacion
4 467.39 329.71 389.87
o 3 315.98 564.81
av. México
3 272.08 348.58
. . 2 632.44
jr. Parinacochas
3 243.82 539.91
jr. Hudnuco 3 432.01 200.16
Cantidad total de paraderos 23|Distancia promedio 396.79

Tabla 13. Cantidad y distancia entre paraderos en el emporio comercial Gamarra.
Fuente: Google Maps (2023).
Elaboracion: Propia

Una vez que hemos determinado los valores ordinales de estos indicadores, se hace la

suma total de ellos y se obtiene una cifra de 16 puntos. Si el valor total esperado era de 35

puntos, eso implica que el valor de nodo tiene un valor de 35% o 0.35.

Indicador Valor Orden Peso por escala de
orden
Numero de direcciones Solo una direccion Muy bajo 1
servidas por tren
Frecuencia diaria de 4.39 minutos (1) Regular 3

suministro de tren
(paradas promedio por

dia)
Pasajeros que entran y 34608 pasajeros por dia Alto 4
salen de la estacion (en 2)
promedio diario)

Porcentaje de carriles de 2.76% (3) Muy bajo 1

bicicleta respecto a la red
general
Distancia promedio entre 396.79 regular 3
paraderos

Ratio de cantidad de rutas 0.43 Regular 3

de buses y combis en la
avenida Aviacion
(ubicacion de la Estacion

Gamarra)
Promedio de frecuencia de 11.59 Muy bajo 1
parada
Valor total (a) 16
Valor de nodo (a/35) 0.35

Tabla 14. Valoracion ordinal de los indicadores del valor de nodo.
Fuente y elaboracion: Propia
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Valor de diseifio de la estacion Gamarra
Basado en las 3d del ambiente construido de Cervero & Kockelman (1997) y en la

extension de una tercera dimension en el modelo nodo-lugar por Vale et al. (2018) y Yang et
al.(2022), hemos integrado la dimension de disefio al modelo de Bertolini para analizar la
estacion Gamarra. Asi, iniciamos por estudiar la trama urbana del emporio comercial Gamarra,
y coincidimos con Vega Centeno et al. (2019) en que dicha trama es ortogonal- véase la Figura
18.

Ademas, segiin un estudio de las alturas edilicias en el ECG segun la Figura 18 y la
Tabla 15, el promedio de altura de edificacion es de cinco pisos de 708 predios analizados.
Ademas, la gran mayoria de edificacion tiene de uno a cinco pisos (77.54% del total). No
obstante, segun los datos es posible identificar edificaciones de trece a diecisiete pisos aun
cuando la Ordenanza Municipal 1082 (2007) indica que la altura del comercio metropolitano
comprendida entre las avenidas 28 de Julio, Parinacochas, México y San Pablo es de doce pisos

COmo maximo.

O L

al

T\

CRUCE PEATONAL
SEMAFORIZADO

l ESTACIEN DE METRO

LIMITE DEL DAMERO
DEL EMPORIO COMERCIAL
GAMARRA

Figura 18 Altura edificatoria, cruces peatonales y trama urbana del emporio comercial Gamarra.

Fuente y elaboracion: Propia



) Cantidad de . | Altura en
Piso . Porcentaje
predios metros

Piso 1 78 11.02% 3.5
Piso 2 117 16.53% 7
Piso 3 165 23.31% 10.5
Piso 4 119 16.81% 14
Piso 5 70 9.89% 17.5
Piso 6 46 6.50% 21
Piso 7 28 3.95% 24.5
Piso 8 19 2.68% 28
Piso 9 14 1.98% 31.5
Piso 10 10 1.41% 35
Piso 11 6 0.85% 38.5
Piso 12 8 1.13% 42
Piso 13 6 0.85% 45.5
Piso 14 6 0.85% 49
Piso 15 9 1.27% 52.5
Piso 16 6 0.85% 56
Piso 17 1 0.14% 59.5

Promedio
Total 708|en altura 17.5

Promedio

de pisos 5

Tabla 15 Altura de edificacion en el emporio comercial Gamarra

Fuente y elaboracion: Propia
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En la Figura 18 también es posible observar la localizacion de cruces peatonales

semaforizados. De acuerdo a la Tabla 16, entre las avenidas 28 de Julio y México existen 34

cruces peatonales, distribuidos entre las avenidas aviacion Parinacochas y el jiron Huanuco.

De estos cruces peatonales, solo 10 de ellos estan semaforizados, lo cual representa el 29.41%

del total. Eso implica que existe una baja asignacion de cruces peatonales en un territorio que

tiene alrededor de 50 mil visitas de usuarios al dia.
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Ubicacionde | Cantidad de [Cantidad de
cruces(entre cruces cruces

av. 28 de peatonales

Julioyav. | semaforizados

México)

av. Aviacién 3 10
jr. Huanuco 4 11
av.
Parinacochas 3 13
Total 10 34
Porcentaje 29.41%

Tabla 16 Cantidad de cruces peatonales semaforizados

Fuente y elaboracion: Propia

De acuerdo a Cervero & Kockelman (1997) la longitud de la manzana influye
significativamente en el acceso a un territorio, y de acuerdo a Bentley et al.(1999) mientras
mas pequefias sean las dimensiones de las manzanas entonces ellas ofrecen mayor posibilidad
de recorrido dentro del territorio que las supermanzanas. En ese sentido, se ha analizado el
tamano de las manzanas del emporio comercial Gamarra en funcion a la longitud de sus lados
y de su perimetro. Para ello, se ha codificado las manzanas del nimero 1 al 56, segtin se observa
en la Figura 19. De acuerdo a la Tabla 17, la longitud promedio de estas manzanas es de 78.59
metros, pues la gran mayoria de estas manzanas tiene una longitud que fluctiian entre 25.45 y
127.38 metros. Salvo la manzana 8, donde se emplaza el centro comercial Gama, el resto de
las manzanas no forman una supermanzana por tener longitudes inferiores a los 200 metros.

Ademas de este asunto, como las manzanas del emporio comercial Gamarra han
formado parte de antigua zona industrial de fabricas textiles, segin se ha visto en el capitulo
anterior, sus calles han sido dimensionadas para ello, es por eso que encontramos que, como
sefiala Bentley et al. (1999), la seccion de la pista es superior a los 6 metros de ancho, como se

observa en la Tabla 18.
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Cédigo de la LR T Perimetro Promedio
de lado 1 |de lado 2 .
Manzana (ax2+bx2) [(perimetro/4)
(enm.) (a)| (enm.)
1 83.31 127.38 421.38 105.35
2 82.28 124.79 414.14 103.54
3 83 125.03 416.06 104.02
4 81.94 126.63 417.14 104.29
5 83.09 50.54 267.26 66.82
6 82.91 101.52 368.86 92.22
7 83.3 101.39 369.38 92.35
8 630.7 105.12
9 84.17 126.45 421.24 105.31
10 83.84 125.14 417.96 104.49
11 84.15 125.13 418.56 104.64
12 83.58 126.61 420.38 105.10
13 84.25 50.65 269.8 67.45 \ '% IRPISAGUA 2
14 84.25 46.51 261.52 65.38 ] 3 3
15 83.95] 45.84 259.58 64.90 g B 3
16 84.87 46.61 262.96 65.74 g iE
17 83.98 45.78 259.52 64.88 3 % ~k
18 292.91 58.58| | & i,
19 435.28 72.55| | {
20 55.78 126.75 365.06 91.27 % o
21 5496 124.37]  358.66 89.67| | 2 3
22 4837| 120.16]  337.06 84.27| | o &,
23 55.39 126.54 363.86 90.97 g ) .\
24 24.95 49.94 149.78 37.45 %
25 24.86 49.91 149.54 37.39 = L
26 5539] 1004  311.58 77.90 i Ceaam
27 55.98] 100.52 313 78.25] |\ = _ ol
28 55.69 103.15 317.68 79.42 ; s L b BUSTAMANTE
29 57.37| 1266 367.94 91.99 = 1 =t Riadl psis, [ gpapuasict
30 56.28 125.6 363.76 90.94 o )
31 2535| 124.93 300.56 75.14|Figura 19. Codificacion de manzanas del ECG. Elaboracion: propia.
32 2545 125.39 301.68 75.42|Fuente:INEI (2018)
33 59.77 126.69 372.92 93.23
34 59.12 50.53 219.3 54.83
35 58.56 100.05 317.22 79.31
36 58.87 100.85 319.44 79.86
37 56.92 126.4 366.64 91.66
38 57.07 125.11 364.36 91.09
39 58.85 124.96 367.62 91.91
40 59.12 126.18 370.6 92.65
41 61.13 50.71 223.68 55.92
42 60.39 101.15 323.08 80.77
43 61.79 101.31 326.2 81.55
44 82.49 124.41 413.8 103.45
45 82.94 125.06 416 104.00
46 83.22 86.24 338.92 84.73
47 84.19 96.72 361.82 90.46
48 78.53 28.13 213.32 53.33
49 78.75 58.06 273.62 68.41
50 80.46 26.97 214.86 53.72
51 80.41 27.86 216.54 54.14
52 80.32 27.91 216.46 54.12
53 80.44 27.92 216.72 54.18
54 80.44 27.69 216.26 54.07
55 40.41 40.4 161.62 40.41
56 40.41 40.4 161.62 40.41
Longitud
promedio 78.59

Tabla 17 Longitud del perimetro de las manzanas del emporio comercial Gamarra

Fuente: Propia. Elaboracion: Propia

- Oreceism Eacutns or Censer y Encursias or Emomiss s € maniecm annt
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Segun la Tabla 18, la seccion de la vereda en el ECG oscila entre 2.3 a 3.1 metros, lo
cual, segin sefnala Bentley et al. (1999) para una via comercial estas dimensiones resultan
insuficientes, puesto que estos autores recomiendan una seccion superior a 4.00 metros, de los
cuales 2.5 metros corresponden al transito peatonal, y 1.5 metros para los escaparates
comerciales. Ademas, Bentley et al. (1999) adicionan un espacio en la vereda de 1.5 metro para
instalaciones, como arboles, paraderos o bancas para descanso. En total la seccion de la vereda
propuesta por Bentley et al. (1999) resulta de 5.5 metros para no incomodar el transito peatonal,
no obstante ello, las veredas que pertenecen a las calles del emporio comercial Gamarra® tienen
una seccion promedio de 3 metros, apenas para el transito peatonal pero no para la colocacion
de escaparates ni de instalaciones Las bermas laterales son ocupadas por los estacionamientos
vehiculares o por los puestos de vendedores ambulantes, como lo menciona Vega Centeno et
al. (2019). En el ECG existe poca facilidad de caminata hacia ¢l mediante un adecuado
tratamiento de las calles, pues muchas de ellas han sido calificadas de poco atractivas por su
falta de limpieza, por su poca conservacion, asi como por la sensacion de inseguridad de parte
de los usuarios, tanto de visitantes como de trabajadores (Rojas Ramos, 2012; Vega Centeno
et al., 2019). De parte de la Municipalidad, se ha emitido la ordenanza 035-MDLYV segun la
cual se indican que las calles dentro de las avenidas Aviacion, 28 de Julio, México y jiron
Huanuco permaneceran enrejadas para evitar el ingreso de automoviles, salvo para aquellos
vehiculos destinados a la carga y descarga de mercancia en horarios definidos. También existen
rejas que encierran las calles limitadas por el jiron Isabel La Catolica, Huanuco y las avenidas
Parinacochas y 28 de Julio. El resto de las calles permanecen abiertas, sin rejas, pero es fuera
de estas rejas donde la sensacion de inseguridad aumenta, asi como aumenta la concentracion

de vendedores ambulantes que atestan las veredas con sus mercancias y estdn en permanente

¢ Sin incluir aquellas calles enrejadas y delimitadas por las avenidas Aviacion, 28 de Julio, San Pablo y
Mé¢xico(Ordenanza N° 035-MLV, 1999)
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alerta y en latente conflicto con las unidades de fiscalizacion de la Municipalidad, quienes,

cuando identifican a un vendedor ambulante, retienen sus mercancias (Rojas Ramos, 2014).

LEYENDA

Figura 20. Indicaciones de las seccione.

Fuente y elaboracion: Propia



Longitud Anc.ho Berrha Ancho de Longitud Longltufi o
Calle de de pista central ista 2 de vereda |promedio Seccion vial
vereda 1 1 p 2 de vereda
Av. ’ &
Parinacochas 3.1 23:75 0 0 2.92 3.01
C = o— oA 7
Jr. Hudnuco 2.8| 18.99 0 0 3.17 2.985
=N (==
P E3
Av. Aviacién 2.3 16 13.51 16 2.29 2.295
o RAY
Jr. Giribaldi 2.3 15.29 0 0 2.47 2.385
& 7 7z
Jr. América 2.17[ 15.05 0 0 2.88 2.525
13 . ¥
Jr. Humboldt 4.21 10.73 0 0 4.69 4.45
Av. Bausatey
Mesa 7.12| 15.59 0 0 6.84 6.98
J-- s
Jr. Humboldt 2.25 14.8 0 0 2.95 2.6
Jr. Hipdlito 2 v
Unanue 2.93 14.75 0 0 2:31 2.62
22 s
Jr. Sebastian
Barranca 2.32 14.84 0 0 2.66 2.49
Jr.San 7 S
Cristobal 1.7 15.07 0 0 1.76 1.73
Jr. Isabel La 7 —r
Catdlica 1.85] 15.52 0 0 2.05 1.95
ANCHO
PROMEDIO
DE VEREDA 3.00

Tabla 18 Seccion vial de las calles del emporio comercial Gamarra

Fuente y elaboracion: Propia
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Una vez que hemos determinado los valores ordinales de estos indicadores, se hace la
suma total de ellos y se obtiene una cifra de 15 puntos. Si el valor total esperado era de 25

puntos, eso implica que el valor de disefio representa 60% o 0.60, como se muestra en la Tabla

19.
Indicador Valor Orden Peso por escala de
orden
Tipo de trazo de manzanas Ortogonal (damero) Muy alto 5
Promedio de altura de 5 pisos Bajo 2
edificios
Ancho promedio de 2.51 -4.00m Regular 3
vereda
Proporcion de 0%-20% Muy bajo 1
intersecciones
semaforizadas de cuatro
vias
Dimensioén promedio de Entre 50 m. a 100 m. Alto 4
manzanas
Valor total (a) 15
Valor de diseio (a/25) 0.6

Tabla 19 Valor de diserio de la estacion Gamarra. Fuente y elaboracion: Propia

Modelo Nodo-Lugar -Diseiio de la estacion Gamarra
Una vez evaluado el valor nodo y el valor de lugar de la estacion Gamarra, se procede

a ubicarlo en el plano cartesiano del modelo Nodo-Lugar-Disefio para identificar cudl es la
situacion de balance de esta estacion. Este modelo fue construido en escalas de valores de 0 a
1 en los ejes de las ordenadas y de las abscisas, entre estos ejes, se traza dos cuartos de circulo
desde los puntos (0,1) y (1,0) con radio 1 hasta la interseccion en la diagonal en lineas
segmentadas de vector (1,1). Luego, la figura resultante es un sector circular derivado de la
interseccion de los radios semicirculares dentro del cual se traza una linea diagonal
segmentada, esta figura se subdivide en tres sectores en los cuales se identificaran los sectores
de estrés, de balance y de dependencia. Fuera de la linea segmentada estan los sectores de nodo
desbalanceado y de lugar desbalanceado. Ahora bien, segin la Figura 22, al localizar los

valores de lugar (0.38) y de nodo (0.35) lo que se observa es que la estacion Gamarra se
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encuentra en una situacion de lugar desbalanceado debido a que el valor de lugar es alto por la
intensidad y diversidad de actividades, pero el valor nodo de la estacidon tiene un valor menor
a ella, pues, como vimos en las secciones anteriores, existe accesibilidad deficiente y poca
conexion de esta estacion con los otros modos de transporte motorizado y no motorizado.
Igualmente, en la Figura 21 se observa una situacion de desbalance del valor de nodo (0.35)
respecto al valor de disefio (0.6), pues existe un acceso deficiente a la estacion y un espacio
urbano que no esta orientado hacia el peatdn, por el ancho insuficiente de las veredas para el

comercio ambulante o por la deficiente proporcion de intersecciones semaforizadas.

) % ESTRES
NODO
DESBALANCEADO A

VALOR DE NODO

\ °® E.G.(0.60:0.35)
\ P ;

\
)K\
- d T DISERO
f _DEPENDENCIA - DESBALANCEADO
VALOR DE DISERNO
LEYENDA:

E.G.ESTACION GAMARRA

Figura 21. Modelo nodo-diserio de la EG. Fuente: Propia. Elaboracion: Propia
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Figura 22. Modelo nodo-lugar de la EG. Fuente: Propia. Elaboracion: Propia

Esta situacion de lugar y disefio desbalanceado implica que existe la posibilidad de una
intervencion en este territorio mediante un proyecto TOD para poder lograr una situacion de
balance deseado. Si bien es cierto que el nivel de influencia del emporio comercial Gamarra
sobrepasa el ambito local, pues existen personas de provincia que viajan a este territorio para
sus actividades comerciales, eso implica que el proyecto TOD en este territorio debe ser de tipo
regional con acceso por las vias arteriales (como la avenida México), y con acceso desde una
estacion del Metro: la Estacion Gamarra . Este resultado solo nos confirma que el proyecto

TOD en la estacidon Gamarra es viable.
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Relacion entre la concentracion de actividades y el valor de nodo
Mediante el software SPSS se ha calculado rho de Spearman de las dimensiones de

concentracion de actividades y del valor de nodo. La relacion entre ambas dimensiones es
negativa, lo cual indica que no es muy fuerte pues el valor de la rho de Spearman es de -0.162
con una significancia de 0.794, como se observa en la Tabla 20. Por lo cual la hipdtesis
especifica que afirmaba que la concentracion de actividades en el ECG influye en el valor de

nodo de la estacion Gamarra., no es muy fuerte y es poco significativa.

Correlaciones

Concentracion | Valor de
de Actividades Nodo
Concentraci Coeficiente de correlacién 1,000 -,162
on de Sig. (bilateral) , 794
Actividades |\ 5 5
Rho de Spearman

Coeficiente de correlacién -162 1,000
Valor de

Sig. (bilateral) 794
Nodo

N 5 7

Tabla 20. Valor de la Rho de Spearman para la concentracion de actividades y el valor de nodo.

Fuente y elaboracion: Propia
Relacion entre la accesibilidad y el valor de lugar
Al someter a la correlacion de las dimensiones de accesibilidad y del valor del lugar, se
observa que tienen una relacion negativa y moderada porque la rho de Spearman tiene un valor
de -0.526 con una significancia de 0.362, como se observa en la Tabla 21, por lo cual la

hipdtesis especifica de que la accesibilidad del ECG influye en el valor de lugar de la estacion

Gamarra resulta moderada y poco significativa.



Correlaciones

99

Accesibilidad Valor de
Lugar

Coeficiente de correlacion 1,000 -,526
Accesibilidad Sig. (bilateral) ,362

N 5 5

Rho de Spearman

Coeficiente de correlacion -,526 1,000
Valor de Lugar Sig. (bilateral) ,362

N 5 13

Tabla 21. Valor de la rho de Spearman para la accesibilidad y el valor de lugar.

Fuente y elaboracion: Propia

Relacion entre la accesibilidad y el valor de disefio

Al evaluar la relacion entre la accesibilidad con el valor de disefio de las

redes

peatonales del ECG, observamos que existe una relacion negativa, que es relativamente alta

pues el rho de Spearman tiene un valor que cifra -0.051 pero tiene una significancia de 0.935

por lo que esta relacion es poco significativa, como se observa en la Tabla 22, por lo tanto la

hipdtesis especifica de que el valor de disefio influye en la accesibilidad al emporio comercial

Gamarra es relativamente baja y significativa.

Correlaciones

Accesibilidad Valor de
Disefo
Coeficiente de correlacién 1,000 -,051
Accesibilidad Sig. (bilateral) 935
N 5 5
Rho de Spearman
Coeficiente de correlacion -,051 1,000
Valor de
Sig. (bilateral) 935
Disefio
N 5 5

Tabla 22. Valor de la rho de Spearman de la accesibilidad y el valor de diserio. Fuente y elaboracion: Propia
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Capitulo 6. Discusion de Resultados

Se ha encontrado en la centralidad del emporio comercial Gamarra una alta
concentracion de empleo (Gonzales de Olarte & del Pozo Segura, 2012; Vega Centeno et al., 2019). Pues
la centralidad del emporio comercial Gamarra se debia a su alta accesibilidad, no obstante, en
los resultados se ha encontrado que la accesibilidad a dicho emporio comercial es regular pues
el tiempo de desplazamiento de la poblacion varia entre media hora a una hora, es por ello que
el indice de accesibilidad es de 4.75, que esté en la escala intermedia (Loyola Gémez & Albornoz
Del Valle, 2009).

Por otra parte, el modelo de nodo-lugar-disefio corrobora estos resultados, pues existe
un desbalance entre los indices nodo-lugar y nodo-disefio: el valor de nodo es de 0.35, es bajo
en comparacion con los trabajos encontrados por Vale et al. (2018) quienes encontraron valores
de nodo de 0.18 a 0.693 en las estaciones de Lisboa, y contrasta totalmente con el valor nodo
de la ciudad de Londres que fluctia entre 0.93 a 0.98 segin Zhang et al. (2019), debido a que
en Londres la alta conexion de las lineas del metro mediante sus estaciones es variada y
eficiente, lo cual se expresa en que el valor de nodo sea alto.

Los valores de diseiio y de lugar del emporio comercial Gamarra estdn en una escala
intermedia y baja respectivamente, en comparacion con los trabajos de Su et al. (2021), quienes
encontraron en las estaciones de las ciudades chinas que los valores de lugar son de 0.5539 en
la periferia de ellas. Esto hace pensar que el emporio comercial Gamarra ain conserva
caracteres de la antigua periferia del casco histérico de Lima.

Respecto al valor de disefo, este también se ubica en una escala intermedia, y es menor
a los valores de disefio de las estaciones de Lisboa que llegan a cifrar 0.838 (Vale et al., 2018).
Esto debido a que existe un mejor tratamiento de las vias para acceder a la estacion, asi como
mayor ancho de las veredas para la instalacion de equipamiento para la compra o el descanso

(como las bancas o los paraderos de bus).



Capitulo 7. Conclusiones

Hipotesis General: El factor fisico espacial de la centralidad del emporio comercial
Gamarra influye en la aplicacion del proyecto TOD en la estacion Gamarra.

Los resultados indican que el factor fisico espacial del emporio comercial Gamarra en
tanto concentracion de actividades y de accesibilidad no influye significativamente en los
valores de nodo, de lugar y de disefio de la estacion Gamarra, por lo cual, es posible aplicar un
proyecto TOD. Esto se puede verificar pues la situacion de balance de los valores nodo, de
lugar y de disefio de redes peatonales estan en la zona denominada disefio desbalanceado y
lugar desbalanceado, por lo cual un proyecto TOD tendria que mejorar esta situacion de
desbalance.

Objetivo especifico 1: Definir la influencia de la concentracion de actividades del ECG

en el valor de nodo de la estacion Gamarra para la aplicacion del proyecto.

De acuerdo a los resultados, la influencia de la concentracion de actividades del ECG
en el valor de nodo de la estacion no es muy fuerte y es poco significativa. La concentracion
de actividades es alta en este emporio comercial pues tiene una densidad de empleo de 1448.48
hab/Ha, de acuerdo a los valores referenciales del IMP. Esta densidad no incide en el valor de
nodo de la estacion Gamarra, que es bajo pues cifra 0.35, lo cual expresa que existe una baja
oferta de transporte no tradicional, como el metro, y poca conexion con los otros modos de
transporte motorizado y no motorizado, segun se evidencia en los resultados.

Objetivo especifico 2: Identificar la influencia de la accesibilidad del ECG en el valor

de lugar de la estacion Gamarra para la aplicacion del proyecto TOD.

La accesibilidad del emporio comercial Gamarra tiene una influencia moderada y poco
significativa en el valor de lugar de la estacion Gamarra. Se evidencia en los resultados que el
indice de accesibilidad es regular pues tiene un valor de 4.75, lo cual expresa impedancias en

términos de congestionamiento vehicular, frecuencia de paradas de autobuses altas, asi como
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una falta de acceso a este emporio por otras alternativas de transporte, como la bicicleta. Estos
resultados no inciden significativamente en el valor de lugar de la estacion, que cifra 0.38,
debido a que el uso de suelo es comercial en mayor proporcion, esto es reflejado en el indice
de mezcla de uso de suelo que cifra a 0.881, lo cual indica una alta especializacion de este
emporio en comercio al por mayor y menor.

Objetivo especifico 3: Definir como el valor del disefio de las redes peatonales del

emporio comercial Gamarra influye en su accesibilidad.

La influencia del valor de disefio en la accesibilidad del emporio comercial Gamarra es
relativamente baja y significativa. El valor de disefio de la estacion Gamarra cifra a 0.60 pues
el trazo de las manzanas de este emporio comercial es ortogonal, con una longitud por lado
menor a cien metros en promedio, pero con un ancho promedio de vereda de 3.00, el cual no
resulta suficiente para colocar escaparates en la via publica. En ese sentido, el disefio urbano
incide relativamente en la accesibilidad del emporio comercial Gamarra, tal como lo sugirieron
Cervero & Kockelman (1997), pues no es posible afirmar taxativamente que un ancho de via
o una supermanzana influyan en la eleccion de un modo de transporte hacia un territorio.

Por ultimo, al aplicar el modelo nodo-lugar-disefio a la estaciéon Gamarra, es posible
identificar el nivel de balance de esta estacion para poder determinar la viabilidad de un
proyecto TOD en este territorio. Hacemos hincapié¢ en que el modelo nodo-lugar-disefio es
usualmente empleado en la etapa de diagndstico del proyecto TOD para evaluar su viabilidad,
como lo sugiere los trabajos de Suzuki et al. (2014). Es por esto que este trabajo podria servir

como base para futuros proyectos TOD en este territorio.
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Anexos

Anexo 1: Cuestionario para Encuesta
Tabla 23: Matriz del cuestionario para encuesta

usuarios del tren en la entrada de la
Estacion  Gamarra  dificultan el

Proyecto TOD N° Pregunta Opcién de respuesta
Valor de lugar de la 1 Cuando usted camina en el emporio | 1) Muy de acuerdo
estacion comercial  Gamarra, ;logra usted | 2) De acuerdo
identificar a las sefializaciones de entrada | 3) Ni de acuerdo ni en
y salida de la Estacion Gamarra del Tren | desacuerdo
Eléctrico de Lima? 4) En desacuerdo
5) Muy en desacuerdo
2 Cuando usted camina fuera de las rejas | 1) Muy de acuerdo
del emporio comercial Gamarra, ;es facil | 2) De acuerdo
para usted desplazarse a pie hacia la | 3) Ni de acuerdo nmi en
entrada de la Estacion Gamarra del Tren | desacuerdo
Eléctrico de Lima? 4) En desacuerdo
5) Muy en desacuerdo
3 ¢ Considera usted que el cerco de concreto | 1) Muy de en desacuerdo
en la berma central de la avenida | 2) En desacuerdo
Aviacién impide la caminata de veredaa | 3) Ni de acuerdo ni en
vereda? desacuerdo
4) De acuerdo
5) Muy de acuerdo
4 Alrededor de la Estacién Gamarra del | 1) Muy en desacuerdo
Tren Eléctrico de Lima, jconsidera usted | 2) En desacuerdo
que las  veredas estan muy | 3) Ni de acuerdo ni en
congestionadas de peatones y vendedores | desacuerdo
que dificultan la caminata? 4) De acuerdo
5) Muy de acuerdo
5 Respecto a la instalacion del semaforo | 1) Muy de acuerdo
mstalado entre la avenida Aviacion y el | 2) De acuerdo
jirén Hipolito Unanue para acceder a la [ 3) Ni de acuerdo ni en
estacion Gamarra, ;considera usted que | desacuerdo
este semaforo favorece mas al peaton que | 4) En desacuerdo
al automdévil? 5) Muy en desacuerdo
6 ;Congidera que lasrampas para acceder a | 1) Muy de acuerdo
la Hstacion de Gamarra facilitan su | 2) De acuerdo
caminata? 3) Ni de acuerde mi en
desacuerdo
4) En desacuerdo
5) Muy en desacuerdo
7 ¢ Considera usted que un ciclista puede | 1) Muy de acuerdo
acceder con facilidad por la avenida | 2) De acuerdo
Aviacion a la Estacion Gamarra? 3) Ni de acuerdo mi en
desacuerdo
4) En desacuerdo
5) Muy en desacuerdo
8 ;Congidera que un ciclista puede | 1) Muy de acuerdo
estacionar con facilidad subicicletaenlas | 2) De acuerdo
proximidades de la Estacion Gamarradel | 3) Ni de acuerdo ni en
Tren Eléctrico de Lima? desacuerdo
4) En desacuerdo
5) Muy en desacuerdo
9 ¢Las largas colas de espera de los | 1) Muy en desacuerdo

2) En desacuerdo
3) Ni de acuerdo ni en




desplazamiento peatonal?
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desacuerdo
4) De acuerdo
5) Muy de acuerdo

10

¢ Como calificaria a la seguridad fuera de
las rejas del emporio comercial Gamarra?

1) inseguro

2) poco seguro
3) regular

4) seguro

5) muy seguro

11

;Como calificaria a la seguridad dentro
de las rejas del emporio comercial
Gamarra?

1) inseguro

2) poco seguro
3) regular

4) seguro

5) muy seguro

12

iComo calificaria a la limpieza de las
pistas v veredas alrededor de la Estacion
Gamarra del Tren Eléctrico de Lima?

1) muy mala
2) mala

3) regular

4) buena

5) muy buena

13

i Como calificaria el transito vehicular en
la avenida Aviacion alrededor de la
Estacion Gamarra del Tren Eléctrico de
Lima?

1) muy malo {(muy lento v
muy congestionado)

2) malo (lento v
congestionado)

3)  regular (rapido vy
congestionado por
momentos)

4) bueno (rapido y no
congestionada)

5) muy bueno (muy rapido y
no congestionado)

14

;Que tan atractivo considera al espacio
publico alrededor de la Estacion Gamarra
del Tren Eléctrico de Lima?

1) nada atractivo

2) poco atractivo

3) medianamente atractivo
4) atractivo

5) muy atractivo

Centralidad del
emporio comercial
Gamarra

ftem

Pregunta

Opcion de respuesta

Accesibilidad

15

;Cual es el medio de transporte que
utiliza frecuentemente para desplazarse
al emporio comercial Gamarra?

1) apie

2) bicicleta

3) Tren eléctrico

4) bus (o combi, colectivo,
mototaxi, alimentador del
Metropolitano)

5) automovil (o motocicleta,
otro)

16

Cuando usted se desplaza al emporio
comercial Gamarra usa frecuentemente:

1) Solo un medio de
transporte (Especificar: )
2)Bus v combi

3)Bus y tren eléctrico

4) Bus y Alimentador del
Metropolitano

5)Bus y colectivo

17

El costo por desplazamiento (de ida y de
vuelta) al emporio comercial Gamarra
desde su domicilio se sitla entre el rango:

1) $/.0.00
2)de $/.1.002 /.5.99
3) de $/.6.002 5/.10.99
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4)de 5/.11.00a 5/.20.99
5)mas de 3/.21.00

18 ;Considera usted que el costo por su | 1) Muy de acuerdo
desplazamiento al emporio comercial | 2) De acuerdo

Gamarra es barato? 3) Ni de acuerdo ni en
desacuerdo
4) En desacuerdo
5) Muy en desacuerdo
19 iCuanto tiempo demora en llegar al | 1) menos de nueve minutos
emporio comercial Gamarra? 2) entre 10 a 29 minutos

3) entre 30 y 59 minutos

4) entre una hora a una hora
v 59 minutos

5) mas de dos horas

Concentracién de 20 ¢Hn queé lugar vive usted actualmente? 1)Lima modemna
actividades (Especificar:.......)
2)Cono norte
(Especificar:... ...}
3)Cono sur
({Especificar:...... )
4 Cono este

((Especificar:... ... )
5) Fuera de Lima
Metropolitana

21 La edad de usted se encuentra en elrango | 1) menor de 18 afios
de: 2) entre 19 a 29 afios
3) entre 30 a 45 afios
4) entre 46 a 59 afios
5) mayor a 60 afios
22 ;Cudl es larazén principal de movilizarse | 1) para trabajar

al emporio comercial Gamarra? 2) para comprar

3) para vender

4) por recreo/ocio

5) otro

Fuente y elaboracion: Propia
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Tabla 24. Matriz de consistencia: Limitaciones y oportunidades de la centralidad del emporio comercial Gamarra para la
aplicacion de un proyecto TOD, situacion actual

Gamarra para la
aplicacion del
proyecto TOD?

b. /Qué influencia
tiene la
accesibilidad de la
centralidad del
ECG en el valor de
lugar de la estacion
Gamarra para la
aplicacion del
proyecto TOD?

c. ;Como el valor
de disefio, en
términos de red
peatonal del ECG
influye en  su
accesibilidad?

actividades del ECG en el
valor de nodo de la
estacion Gamarra para la
aplicacion del proyecto
TOD.

b. Identificar la
influencia de la
accesibilidad del ECG en
el valor de lugar de la
estacion Gamarra para la
aplicacion del proyecto
TOD.

¢. Definir como el valor
del disefio de las redes
peatonales del ECG
influye en su
accesibilidad.

el ECG influye en
el valor de nodo
de la estacion
Gamarra.

- La accesibilidad
del ECG influye
en el wvalor de
lugar de la
estacion Gamarra.

-El valor de disefio
de las redes
peatonales del
emporio
comercial
Gamarra influye
en su
accesibilidad.

-indice de
accesibilidad
-modos de
transporte

-Tiempo de viaje

Variable
dependiente(Y):
Proyecto TOD
(Bertolini,  1999;
Cervero et al.,
2017)

Y1: Valor de lugar
(Pucci & Vecchio,
2019)

-Numero de
residentes

-Numero de
empleados
-Numero de
estudiantes

-Ratio de superficie
de actividad
manufacturera
-Ratio de superficie
de comercio
-Grado de mezcla
funcional

Y2: Valor de nodo
(Pucci & Vecchio,
2019)

-Numero de
direcciones

PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLE METODOLO
GiA

Problema general: | Objetivo general: Hipotesis Variable Tipo:
(Cuadl es el factor de | Determinar el factor dela | general: independiente (X): | Investigacion
centralidad del | centralidad del ECG que | El factor fisico | Centralidad cuantitativa, no
emporio comercial | influye en la aplicacion | espacial de la | Y1: concentracion | experimental,
Gamarra que | del proyecto TOD como | centralidad  del | de actividades | transeccional y
influye en  la | herramienta de | emporio (Beuf, 2019) explicativa.
aplicacion de wun | planificacion urbana | comercial -Densidad de
proyecto TOD | actualmente, mediante el | Gamarra influye | actividades (Vega | Disefio de la
actualmente? modelo nodo-lugar, a fin | enlaaplicacionde | Centeno et al., | investigacion:
Problemas de considerar esta | un proyecto TOD | 2019) Analitico
especificos: herramienta como un | en la estacion | -Gradiente de | descriptivo
a. ¢ Cudl es la| concepto de potencial | Gamarra. densidad (Gibson, | correlacional.
influencia de la | aplicaciéon en nuestro 1981)
concentracion  de | territorio. Hipotesis Poblacion:
actividades del | Objetivos especificos: especificas: Y2: accesibilidad | Clientes  del
ECG en el valor de | a. Definir la influencia de | - La concentracion | de la centralidad | ECG y las
nodo de la estacion | la concentracion de de actividades en | (Gibson, 1981) manzanas

alrededor de
los 400 metros
de la estacidon
Gamarra.

Muestra de
manzanas:
56und.

Muestra de
usuarios: 96

Recoleccion
de datos:
-Encuesta
estructurada
con preguntas
dicotomicas y
respuesta
multiple.
-Check list con
mapas.
-Observacion
no participante
indirecta.

Analisis de
datos:
- Analisis
mediante el
modelo nodo-
lugar.

-Analisis de




servidas por tren
-Frecuencia diaria
de suministro de
tren

-Pasajeros  diarios
que entran y salen
-Porcentaje de
carriles de
bicicletas
-Alimentadores de
buses

Y3: Disefio urbano
(Yang et al., 2022)
-Morfologia
-Compacidad
-Redes peatonales
-Intersecciones de
caminos
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densidad
poblacional
mediante el
método de
regresion lineal
simple.
-Analisis
multicriterio
con
ponderacion de
datos.

Fuente y elaboracion: Propia




Anexo 3: Ficha de Observacion del Valor de Lugar

Ficha de Observacion

I. Datos Generales de |la Estacién

Cédigo de Ficha:__T-01

UBICACION DEL OBJETO DE ESTUDIO

DISTRITO: La Victoria PROVINCIA:_Lima REGION: Lima
Calle 1: Av. Aviacién REFERENCIA: Google Maps
Calle 2: Jirén Hipdlito Unanue REFERENCIA: Google Maps

Valor de lugar

Numero de residentes (hab.)

[0-1500> (muy bajo)
[1500-5000> (bajo)

[5000-8000> (medio) [7192]
[8000-10000> (alto)

mayor a 10000 (muy alto)

Numero de empleados

=

[0-150> (muy bajo)

[150-400> (bajo)

[400-800> (medio)

[800-1000> (alto)

mayor a 1000 (muy alto) [80183]

N

w

Ib

Nudmero de unidades econémicas:
Industria manufacturera
[0-150> (muy bajo)
2|[150-400> (bajo)
[400-800> (medio)
| 4][800-1000> (alto)
mayor a 1000 (muy alto) [8661]

Nudmero de unidades econémicas:
Comercio al por mayor

[0-150> (muy bajo)

[150-400> (bajo)

[400-800> (medio)

[800-1000> (alto)

-mayor a 1000 (muy alto) [8755]

[

N

w

N

Nudmero de unidades econémicas:
__ Comercio al por menor

[0-150> (muy bajo)

[150-400> (bajo)

[400-800> (medio)

[800-1000> (alto)

mayor a 1000 (muy alto) [18086]

ol

Numero de unidades econémicas:
Servicio y bebidas
[0-150> (muy bajo)
[150-400> (bajo)
[400-800> (medio) [710]
| 4|[800-1000> (alto)
5|mayor a 1000 (muy alto)

Ndmero de unidades econémicas:
Servicios prestados a empresas
[0-150> (muy bajo)

[150-400> (bajo)

[400-800> (medio)

[800-1000> (alto)

mayor a 1000 (muy alto) [1114]

loful-

Ndmero de unidades econémicas:
Otras actividades*

[0-150> (muy bajo)
[150-400> (bajo)

[400-800> (medio)

| 4](800-1000> (alto)
mayor a 1000 (muy alto) [2304]

Ratio de superficie de vivienda taller

[0-0.20> (muy bajo)
[0.21-0.40> (bajo)
[0.41-0.60> (medio)
| 4][0.61-0.80> (alto)
[0.81-1.00] (muy alto)

Ratio de superficie de comercio

[0-0.20> (muy bajo)
0.21-0.40> (bajo)
[0.41-0.60> (medio)
|~ 4][0.61-0.80> (alto)
[0.81-1.00] (muy alto)

Ratio de superficie de industria

[ (0-0.20> (muy bajo)
| 2[[0.21-0.40> (bajo)
[0.41-0.60> (medio)
[0.61-0.80> (alto)
[0.81-1.00] (muy alto)

LLLL

{ndice de mezcla de uso de suelo

[0-0.20> (uso muy variado)
[0.21-0.40> (uso variado)
[0.41-0.60> (ni variado ni especializado)
[0.61-0.80> (uso especializado)
-[OA81-1A00] (uso muy especializado)

N|W|P|U"|

Ratio de superficie de educacion

[0-0.20> (muy bajo)
| 2|10.21-0.40> (bajo)
[0.41-0.60> (medio)
| 4]10.61-0.80> (alto)
[0.81-1.00] (muy alto)

DESCRIPCION U OBSERVACION DE LA ESTACION:
Numero de residentes: 7192 hab.
Numero de empleados: 80183 hab

Numero de empresas de industria manufacturera: 8661

Numero de empresas de comercio al por mayor: 8755

Numero de empresas de comercio al por menor: 18086

Numero de empresas de servicios y bebidas: 710

Numero de servicios prestados a empresas: 1114

Numero de otras actividades: 2304

*Incluye Transporte, hoteles, venta y reparacién de vehiculos

NOMBRE DEL INVESTIGADOR:
José Luis Matos

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo 4: Ficha de Observacion del Valor de Nodo

|. Datos Generales de la Estacion

Ficha de Observacion

Cddigo de Ficha: T-02

DISTRITO: La Victoria
Calle: 1 av. Aviacién
Calle 2: jirén Hipolito Unanue

UBICACION DEL OBJETO DE ESTUDIO

PROVINCIA:_Lima REGION:___Lima
REFERENCIA: Google Maps
REFERENCIA: Google Maps

Valor de nodo

Numero de direcciones servidas por tren (und)

Solo unadireccién (muy bajo)

Dos direcciones (bajo)

Tres direcciones (regular)

Cuatro direcciones (alto)

Més de cuatro direcciones (muy alto)

Frecuencia diaria de suministro de tren (paradas
promedio por dia)

muy bajo)

1]0-1 (

2-3 (bajo)
4-5 (regular)
4|6-7 (alto)

5/mas de 8 (muy alto)

Pasajeros que entran y salen de la estacién (en
promedio diario)

1-5000 (muy bajo)
5001-10000(bajo)
10001-20000(regular)
20001-50000(alto)

mas de 500001 (muy alto)

Porcentaje de carriles de bicicleta respecto alared
general

lo%-20%  (muybajo)
21%-40%  (bajo)
41%-60% (regular)
61%-80% (alto)
81%-100%  (muy alto)

b lwiN

Distancia entre paraderos

250 m (muy bajo)

entre 251 m. a 299 m. (bajo)
300 m. a399m. (regular)
| 4]400 m. a500m. (alto)

mas de 501 m. (muy alto)

Promedio de frecuencia de parada

mas de 6 min. (muy bajo)
entre 5.1a6min. (bajo)
entre 4.1 min.a5min. (regular)
entre 3.1min. a4 min. (alto)

menos de 3 m. (muy alto)

Ratio de cantidad de rutas de buses y combis cercanas a
la estacion

1/0-0.20 (muy bajo)
2|0.21-0.40 (bajo)
0.41-0.60 (regular)
4{0.61-0.80 (alto)
5[0.81-1.00 (muy alto)

DESCRIPCION U OBSERVACION DE LA ESTACION:

Como solo es una linea de Metro, hay una sola direccion
La frecuencia de base promedio es de 4.39 minutos, segun el analisis de datos tomados de
https://www.lineauno.pe/horarios/lunes-viernes/gamarra/

El nimero de pasajeros por dia en promedio, en 2022, fue de 34608, segun el andlisis de los datos tomados del MT]
Lared de ciclovia tiene una extensidn de 13 km, es discontinua y solo tiene una participacion de 2.76% respecto a
lared general. Datos tomados de http://www.gmu.munlima.gob.pe/index.php/es-

El ratio de buses que circulan por la avenida Aviacion en las cercanias de la estacion Gamarra es de 0.43

La frecuencia de paradas de los buses que circulan en el emporio comercial Gamarra es de 11.59 min.

NOMBRE DEL INVESTIGADOR:

José Luis Matos

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo 5: Ficha de Observacion del Valor de Disefio

Ficha de Observacion

Cddigo de Ficha: T-02

|. Datos Generales de |a Estacion
UBICACION DEL OBJETO DE ESTUDIO
DISTRITO: La Victoria PROVINCIA:_Lima REGION:___Lima
Calle 1: REFERENCIA: Google Maps
Calle 2: REFERENCIA: Google Maps
Valor de disefio

Tipo de trazo de manzanas Promedio de altura de edificios

Irregular espontaneo menos de 3 pisos

Irregular deliberado 5 pisos

Traza barroca 3|8 pisos
Radiocéntrica 4|10 pisos
-Ortogonal (damero) 5|12 pisos (maximo CM en el Damero)

HIw N |-

Ancho promedio de vereda Proporcion de intersecciones semaforizadas de cuatro
vias
1lmenosde 1.80 m -O%-ZO% (muy bajo)
2|1.81-2.50m 2|21%-40%  (bajo)
B 2.51-4.00m 3]41%-60%  (regular)
4|4.01-5.5m 4|61%-80% (alto)
5|mas de 5.5m 5(81%-100% (muy alto)

Dimensién promedio de manzanas

menos de 50
Entre 50a 100
Entre 100 a 150

3
2|Entre 150 a 200
1{Superior a 200

DESCRIPCION U OBSERVACION DE LA ESTACION:
El tipo de trazo es ortogonal (damero)
De las 60 intersecciones viales, solo hay 12 de ellas que tienen un cruce peatonal con semaforizacidn ubicadas en
la avenida aviacién, en jiron Hudnuco y en la avenida Parinacochas.

NOMBRE DEL INVESTIGADOR:
José Luis Matos

Fuente y elaboracion: Propia
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|. Datos Generales del Lugar

Ficha de Observacion

Cddigo de Ficha:__T-05

DISTRITO: La Victoria

Calle 1:

Calle 2:

UBICACION DEL OBJETO DE ESTUDIO
PROVINCIA:_Lima REGION: Lima

REFERENCIA:

REFERENCIA:

Concentracién de actividades

Densidad de empleo (hab/Ha)

0-150:muy bajo
151-400: bajo
401-800:medio
801-1000: alto

mas de 1001: muy alto

Hlw N |-

Densidad de establecimientos (est/Ha)

1|0-150:muy bajo
2|151-400: bajo
401-800:medio
4|801-1000: alto

5|mas de 1001: muy alto

Densidad de residencia (hab/Ha)

-0-150:muy bajo
2|151-400: bajo
3/401-800:medio
4{801-1000: alto

5|mds de 1001: muy alto

Densidad de estudiantes (hab/Ha)

-0-150:muy bajo
2|151-400: bajo
3/401-800:medio
4{801-1000: alto

5|mas de 1001: muy alto

Gradiente de densidad (residencial)

5|x<0 (y significativo)
4{x<0

-x>0

2|x=0

1|x=indefinido

DESCRIPCION U OBSERVACION DEL LUGAR :
- Densidad de empleo alta, con un valor de 1448,48 hab/Ha.
- Densidad residencial baja, con un valor de 129,96 hab/Ha.
- Densida de estudiantes baja, con un valor de 3,02 hab/Ha.
- Gradiente de densidad residencial positivo y no significativo, con un valor de

x=5.48y R2=0.371

NOMBRE DEL INVESTIGADOR:

José Luis Matos

Fuente y elaboracion: Propia
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Ficha de Observacion

|. Datos Generales del Lugar

Cddigo de Fi T-010

DISTRITO:

UBICACION DEL OBJETO DE ESTUDIO

La Victoria

Calle 1:

Calle 2:

PROVINCIA:_Lima

REGION: Lima

REFERENCIA:

REFERENCIA:

Accesibilidad

N

Medio de transporte empleado con frecuencia

Automovil: muy bajo

Logistica y transporte de carga: bajo
Transporte publico (bus, metro): medio
Bicicleta: alto

A pie: muy alto

Conexion de modo de transporte predominante

2
3
4
5

Solo un medio de transporte:muy bajo
Bus y combi:bajo

Busy tren eléctrico:medio

Bus y alimentador de metropolitano:alto
Bus y colectivo:muy alto

N

Tiempo de desplazamiento de origen a destino

Mas de dos horas: muy bajo

Entre una hora a una horay 59 minutos: bajo
Entre 30 a 59 minutos: medio

Entre 10 a 29 minutos: alto

Menos de nueve minutos: muy alto

1

2

4

5

indice de accesibilidad

De 0a 2.00: muy bajo
De 2.10 a 4.00: bajo

B! oe 2.10 2 6.00: medio

De 6.10a 8.00: alto
De 8.10a 10.00 : muy alto

Usuarios que consideran barato el servicio de transporte

1
2
3

Muy disconforme:muy bajo
Disconforme:bajo

Ni conforme ni disconforme:medio
Conforme:alto

Muy conforme:muy alto

DESCRIPCION U OBSERVACION DEL LUGAR :

- El porcentaje de usuarios que mayormente emplean el transporte publico es de 65.7%.

- E1 40.9% de la poblacién encuestada emplea solo un medio de transporte.

- El1 36.7% de la poblacién encuestada demora entre 30 a 59 minutos en desplazarse
desde su residencia al emporio comercial Gamarra.

- El1 68.5% de la poblacién encuestada considera que la tarifa del servicio de transporte es barato.

- El indice de accesibilidad al emporio comercial Gamarra es de 4.75.

NOMBRE DEL INVESTIGADOR:

José Luis Matos

Fuente y elaboracion: Propia
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Anexo 8: Ficha de Observacion de Caracteristicas de las Manzanas

Ficha de observacion

Cédigo de la Manzana : 1
Numero de poblacién residente * : 429
Area de la manzana (m2) ** : 10532.46
Distancia del centro de la manzana al centro de

la estacion ** (m) : 306.1

Ubicacion de la manzana*** :

EMPORIO COMERCIAL DE GAMARRA

Leyenda:

Estacion Gamarra messs—

Fuente:

* Sistema de Informacion Geografica del IMP, recuperado de

https ://mmlimp.maps .arcgis.com/apps/w ebappview er/index.htmi?id=c90473b7¢c8
3d43348076d6e44033c797 &fbclid=lw AR3rc QWUBAV d-PS4Z QjN7 CiHpOkDizEnQj
Bon6WCvLhQzDdDmIDRztiRgHo

**Fano de Catastro de La Victoria
**INH (2017)
Fuente y elaboracion: Propia
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Anexo 9: Confiabilidad de la Encuesta

Seccion de Posgrado de la FAUA-UNI Formato de Registro de Confiabilidad de Instrumento

Reporte de Confiabilidad de una Encuesta

1. Datos Informativos
1.1 Maestrante:
Arq. José Luis Matos Huaman
1.2 Titulo de la investigacion:
Limitaciones y oportunidades de la centralidad del emporio comercial Gamarra para
la aplicacion de un proyecto TOD, situacion actual
1.3 Tipo de instrumento:
Encuesta
1.4 Coeficiente de confiabilidad:
Alfa de Cronbach
1.5 Fecha de aplicacion:
02 de octubre del 2023
1.6 Muestra aplicada:
19 encuestas

2. Confiabilidad
El alfa de Cronbach es de 0.793 segin se observa en la siguiente Tabla 1.

Tabla 1: Estadisticos de confiabilidad

Alfa de Alfa de

Cronbach

N de elementos
Cronbach
basada en los
elementos

tipificados

, 793 769 22

3. Proceso
El alfa de Cronbach es aceptable por estar en un rango de 0.70 a 0.80. Este valor es el
resultado del analisis de un pre test de 19 encuestas las cuales contenian veintidos (22)
items-véase los resultados de la encuesta en la Tabla 3. El analisis se realizéo mediante
¢l software SPSS Statistics 20.

Cada item tiene un alfa de Cronbach aceptable, seglin se observa en la siguiente Tabla
2, por lo cual se sugiere no eliminar ninguno de ellos.

Tabla 2: Estadisticos total-elemento

Pagina 1 de 2

item Media de la Varianza de Correlacion Alfa de
segun el escala si se la escala si elemento- Cronbach si
cuestion elimina el se elimina total se elimina
ario elemento el elemento corregida el elemento
itermn 1 71,2105 88,509 422 ,780
item 2 71,1053 85,322 ,450 778




Seccion de Posgrado de la FAUA-UNI

Formato de Registro de Confiabilidad de Instrumento

ltem 3 70,8421 83,696 ,656 ,765

item 4 70,5263 80,708 520 772

ltem 5 71,6316 91,801 317 ,786

ltem 6 71,1053 84,988 615 ,768

ltem 7 70,3684 94,690 ,208 791

ltem 8 70,1053 89,544 ,355 ,784

ltem 9 70,3684 80,579 619 , 764

ltem 10 69,7368 93,982 ,260 ,789

ltem 11 70,8421 86,363 ,583 771

item 12 69,9474 98,386 -,038 ,802

ltem 13 69,7895 93,175 415 ,784

ltem 14 69,5789 06,368 211 791

ltem 15 70,6316 93,579 247 791

[tem 16 72,5789 98,924 -,070 ,803

item 17 71,5263 92,708 219 792

ltem 18 71,7368 87,205 410 ,781

ltem 19 71,3158 86,784 073 772

ltem 20 72,1579 88,918 ,335 ,786

ltem 21 71,2632 98,538 -,053 ,805

ltem 22 72,2632 98,205 -,003 797

Tabla 3: Resultados de la encuesta

[ Valore s por Item
Sujeto Itern 1 [itern 2 [Item 3 item 4 [item 5 [Item 6 [Itern 7 itern 8 [itern 8 [item 10]iter 11|Item 12|itern 12|itern 14]itern 15]itern 16[Itern 17|Itern 18]itern 19]ttern 20[item 21|itern 22}
Sujeto 1 1.00 | 300 [ 200 ]400|200] 300)3001]400](500]|500]%500])5001]400/(500]|500]500]5 400 ) 500 ] 500 | 5,00
[Sujeto 2 1.00 {300 200|100 ) 100 ) 100 ) 200 ] 100 ) 300 ) 300 ) 200 ) 100 ) 300|200 |500]500]100] 500/ 300/( 500]| 500|400
Sujeto 3 1.00 | 2.00 .00 | 5.00 .00 .00 | 100 | 300 | 500 .00 | 300 [ 500 | 200 | 400 | 500 | 500|500 ) 500 500) 500 .00 | 400
Sujeto 4 4.00 [ 2,00 .00 | 4.00 .00 .00 | 300 | 400 | 200 .00 | 400 [ 500 | 200 | 500 | 5,00 | 500 [ 500 | 500 { 500 | 500 | 400 | 500
Sujeto 5 4,00 [ 4,00 .00 .00 .00 .00 [ 400 [ 300 [ 400 .00 [ 500 [ 500 [ 400 .00 [ 4,00 [ 500 400 .00 [ 400 .00 [ 400 [ 500
Sujeto 6 1.00 | 400 .00 .00 .00 .00 | 100 | 200 | 1.00 .00 | 100 | 100 | 1.00 .00 [ 400 [ 400 | 100 .00 | 200 .00 | 400 | 500
[Sujeto 7 4,00 [ 300 .00 .00 .00 .00 | 1.00 [ 200 | 400 | 400 | 200 | 500 [ 300 .00 | 300 | 500|500 .00 | 3.00 .00 .00 | 5,00
ujeto 4,00 [ 3,00 00 .00, 00 00 [ 300 [ 3,00 [ 400|500 [300[400]300 00 [ 3,00 [ 3,00 [ 3,00 .00 | 4,00 00 | 500 | 4,00
ujeto .00 | 3.00 .00 | 400 .00 .00 | 400 | 400 00 [ 400 [ 400 [ 400 [ 400 [ 400 [ 400 [ 500 [ 400 .00 | 400 | 400 | 500 | 500
ujeto 10 .00 | 4,00 00 | 3.00 .00 .00 .00 | 2,00 .00 00 | 3,00 | 1,00 .00 | 4,00 [ 4,00 | 400 | 4,00 .00 | 3,00 [ 400 | 400 | 500
ujeto 11 .00 | 500 .00 ] 4.00 .00 .00 | 400 | 500 | 400 | 400 | 500 | 500 .00 | 400 [ 400|400 ]| 500 00 | 400 [ 400 | 500 | 500
[Sujeto 12 .00 | 200 .00 .00 .00 .00 .00 | 400 | 400 .00 | 200 | 300 .00 | 300 | 3.00 .00 .00 | 500 | 400 | 400 .00 | 400
Sujeto 13 4,00 | 500 .00 | 400 .00 [ 400 [ 400 | 400 .00 .00 [ 400 [ 1,00 .00 [ 4,00 [ 5,00 .00 .00 | 500 | 300 | 300 00 | 500
[Sujeto 14 .00 1200 [400] 400 200|300 .00 | 300 | 3.00 .00 | 4,00 | 500 .00 | 3.00 [ 3,00 .00 00 | 500 | 500 | 300 .00 | 5,00
Sujeto 15 1.00 | 2.00 .00 | 300 [ 100 [ 200 | 100 | 200 | 3.00 .00 [ 400 [ 500 .00 [ 4,00 [ 4.00 .00 .00 | 400 | 200 | 500 .00 | 500
Sujeto 16 .00 .00 .00 | 400 .00 .00 .00 .00 .00 | 200 | 400 [ 400 .00 .00 [ 300 [400 400|400 | 400 .00 | 400 | 500
Sujeto 17 00 00 00 | 4.00 .00 .00 .00 .00 .00 | 400 | 300 [ 500 .00 .00 {400 (400 | 400 ]300 | 200 .00 | 400 | 500
Sujeto 18 .00 00 00 | 4,00 .00 .00 .00 .00 .00 | 400 [ 400 [ 500 .00 .00 [ 4,00 [ 400 ]400]300] 300 00 | 5,00 [ 5,00
Sujeto 19 .00 .00 .00 .00 .00 | 400 .00 .00 .00 | 100 | 400 | 300 .00 .00 | 3.00 .00 .00 | 300 | 200 .00 | 400 | 400
4. Conclusion

El valor del alfa de Cronbach para esta encuesta es 0.793, por lo tanto, esta encuesta

es aceptable.

Nombres y Apellidos

Especialidad Firma

Silvestre Valer Jim Roland

DNI: 09441445

Magister en Estadistica
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