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Resumen

El crecimiento demografico sumado a las politicas de apertura al uso de vehiculos, en la década
del noventa, gener6 un incremento del parque automotor en las ciudades del Peru,
principalmente en Lima. Debido a esto aumento la congestion en las diferentes arterias de la
ciudad, hasta nuestros dias. Para solucionar ello las autoridades han mantenido una politica de
construccion de obras, asi ampliar las vias para los vehiculos. Sin embargo, se conoce que estas
son propuestas cortoplacistas, que generan mayor trafico en un futuro y no considera a las otras
modalidades de desplazamiento. En tal sentido, resulta necesario realizar investigaciones en
las que las conclusiones permitan, pues existiria un ejemplo concreto, sustentar lo incorrecto
que son los proyectos de esta naturaleza, y brinde una demostracion de la necesidad de cambiar
la solucién a esta problematica. Asi, el estudio presente analiza la incidencia de la construccion
del bypass Venezuela — Universitaria en la vida social de sus alrededores, desde un enfoque
técnico y social. Para ello, recurre a las medidas de eficiencia, como el grado de saturacion, las
demoras por control y los niveles de servicio, para la evaluacion de las vias e interseccion en
cuestion. Asimismo, se aborda las consecuencias hacia los agentes sociales (comerciantes,
residentes y estudiantes sanmarquinos) a través del andlisis de encuestas realizadas a ellos,
considerando conceptos en torno a la movilidad y la accesibilidad. Finalmente, la presente
investigacion sefala que las construcciones del bypass Venezuela — Universitaria y el puente
peatonal contiguo fueron innecesarias, pues el mayor flujo se encuentra en la av. Universitaria;
por contrario, genera congestion vehicular en la interseccion y vias posteriores. Ademas, afectod
a los comercios, residentes y estudiantes sanmarquinos, originando muros ciegos y efecto

barrera que provocan inseguridad y una pobre movilidad y accesibilidad en la zona.
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Capitulo 1

Introduccion

En las ultimas décadas, el crecimiento demografico y territorial de las ciudades
latinoamericanas han producido un aumento brusco del parque automotor. Por lo general, estas
ciudades no se encontraban preparadas para recibir tal cantidad de vehiculos, lo que trajo como
consecuencia una serie de externalidades, siendo una de las mas importantes la congestion
vehicular en las vias principales. En el caso de Lima Metropolitana, debido a politicas dadas
desde el Estado peruano en la década de los noventa, con el Decreto Legislativo N° 651 se
permitid “prestar servicio publico de transporte urbano e interurbano de pasajeros en todo tipo
de vehiculos automotores, salvo camiones y vehiculos de dos ruedas”, y con el
Decreto Supremo 080-91-EF se abri6 los mercados a vehiculos usados (Bielich, 2009). Por lo
que, este problema se acentud; a medida que crecia desmesuradamente el servicio de transporte
publico. Este se volvia més cadtico; hasta la actualidad donde es catalogado por la poblacién

como obsoleto, contaminante y de pésima calidad.

La mayoria de los ciudadanos creia, y aun lo cree un sector de la poblacion, que la
solucion es la construccion de infraestructura vial; en esa medida, la politica que ha venido
aplicando el municipio limefo, con los diferentes alcaldes elegidos desde los noventa, se basa
en brindar mayor importancia a los vehiculos particulares. De esta manera, realizan dichas
implementaciones que no satisfacen a todos los usuarios de la ciudad, si no solo a una minoria
y por un breve tiempo; por ello proyectos como los bypass, los puentes peatonales y el aumento
de carriles en algunas vias son recurrentes en muchos puntos de la capital, en desmedro de la
vida social que se ejerce en cada uno de estos lugares, pues, la reduce notablemente y, en

algunos casos, la extingue.



En las principales metropolis europeas, asi como en algunas urbes sudamericanas,
estudiosos del tema ya han dado cuenta que plantear ello es erroneo, pues, cominmente, genera
un alivio por un corto tiempo, pero crea un problema de mayor escala a largo plazo
(Duranton y Turner, 2011). Ademads, las consecuencias en la vida urbana son negativas, con
incidencia en aspectos importantes, como el econdomico, el cultural y las relaciones sociales.
Debido a estos efectos, durante la etapa de construccion, en la mayoria de casos, el rechazo de
los vecinos es claro. Por consiguiente, se ha devenido en cambiar de paradigma en este campo,
ahora esta orientado a un cambio de fondo mayor, es decir, las medidas que se toman en el
presente estan en funcion a un andlisis objetivo de todos los elementos y no solo de los

automoviles.

Por lo mencionado anteriormente, obras de gran envergadura han sido rechazadas por
parte de la poblacion como la ampliacion a un tercer carril en la Costa Verde
(América Noticias, 2014); el bypass de la avenida 28 de Julio, en el Centro de Lima
(Canal N, 2015); el tinel Santa Rosa, en el Rimac (Panamericana, 2016); entre otros. El
ejemplo mas iconico de estos es la construccion del paso a desnivel que cruza la interseccion
de las avenidas Venezuela y Universitaria, frente a una de las principales universidades del
pais, la Universidad Nacional Mayor de San Marcos. En el contexto en el que se desenvolvid
la obra, se desarroll6 una gran oposicion no solo de los vecinos sino también de la comunidad
universitaria, principalmente, de los estudiantes universitarios de San Marcos, dando lugar a
uno de los mayores conflictos sociales en la ciudad, pues desencaden6d en violentos
enfrentamientos entre las dos partes y llevo a la paralizacion de la obra. Los argumentos de los
opositores al avance del proyecto eran, principalmente, que este suprimia, aproximadamente,
tres hectareas de la UNMSM, sumado a las consecuencias negativas en alteracion al ambiente
académico por la cercania, y que la construccion no iba a solucionar la congestion vehicular de

las vias, por el contrario, la agravaria (Observatorio Universitario, 2008).



En la actualidad, las autoridades municipales, en lo general, mantienen la misma politica
de afios anteriores; a pesar de que existen diversos ejemplos de lo incorrecto que es. Ello sigue
sucediendo pues no existen las suficientes investigaciones en las que se plasme un andlisis de

lo que provoca un proyecto como este.

El estudio, de las consecuencias que provocd la construccion del bypass de San Marcos,
y las conclusiones de este trabajo permitirian que ante otros proyectos similares se pueda evitar
conflictos innecesarios, pues existiria un ejemplo en concreto que sustente lo incorrecto que es
ello. También, brindaria, bajo argumentos objetivos, una demostracion de que debe cambiar la
manera en que se soluciona los problemas del trafico y que se debe tener en cuenta que lo
principal en las medidas a tomar son los diferentes tipos de usuarios y el conjunto de personas

que mantienen una vida diaria en los alrededores.

1.1. Objetivos

1.1.1. Objetivo general.

Analizar la incidencia de la construccién del proyecto de infraestructura vial en la
interseccion de las avenidas Venezuela y Universitaria en la vida social de sus alrededores,

desde un enfoque técnico y social.

1.1.2. Objetivos especificos.

Analizar los pardmetros o variables de eficiencia de la interseccion y las vias contiguas
y sus implicancias en el trafico. Ademas, estudiar las consecuencias economicas y sociales en
los diferentes agentes que se presentan en las proximidades del bypass (comerciantes,

residentes y estudiantes).



1.2. Hipétesis

La construccion realizada fue innecesaria, pues solo traslado el problema vehicular a otra
zona; ademas, cre6 conflictos en vias aledafas y en la propia interseccion. Igualmente, la
infraestructura del paso a desnivel ocasion6 consecuencias econdmicas negativas y afecto las

relaciones sociales en los agentes cercanos a esta.

1.3. Alcances y limitaciones

La presente investigacion tiene como espacio de estudio las construcciones que se
erigieron en la interseccion de las avenidas Universitaria y Venezuela, asi como las areas
colindantes a ellas, tales como vias secundarias cercanas, urbanizaciéon Pando IX Etapa y

comercios que se encuentran frente a la entrada del estadio de la UNMSM.

Cabe precisar que el proyecto no ha sido concluido, pues falta la construccion del anillo
vial. Debido a ello no se podra determinar el impacto total que pudo haber provocado toda la

obra en su conjunto.

Por ultimo, respecto al enfoque social, este estudio se limita al andlisis de los aspectos
econdmicos y sociales de la vida urbana de los estudiantes, vecinos y comercios circundantes;
no discute la incidencia que tuvo en las huacas del Complejo Arqueologico de Maranga,
especificamente en las huacas de San Marcos, llamadas asi por su ubicarse dentro del area de

la universidad del mismo nombre.



Capitulo 2

Revision de Literatura

En el presente capitulo se describe la evolucion del transporte a la movilidad sostenible,
progreso que presentd cambios drasticos al establecer importancias de los elementos
involucrados en el transito urbano. Se observara como se percibe la funcionalidad de la ciudad,
desde el transporte y la movilidad, y sus modelos segin los vehiculos particulares hasta la

circulacion adecuada de las personas.

Dentro del primer enfoque, se definirdn las teorias de las variables de eficiencia de la
ingenieria del trafico, tales como el grado de saturacion, las demoras y su manifestacion
cualitativa, los niveles de servicio. En la actualidad, esto resulta fundamental a la hora de
disefiar las diferentes soluciones, siguiendo una adecuada gestion del transito; ello se refleja en
la importancia que se le brinda en los paises mas desarrollados a la hora de plantear mejoras en

la circulacion (Dowling, 2007).

También, se detallard otro aspecto importante producto de las construcciones de
infraestructura vial: los impactos sociales. Estos impactos poseen dos ejes principales, uno es
el econdmico y otro el social, propiamente dicho. En lo econdmico se encuentra,
principalmente, la incidencia en la vida econdmica del espacio afectado, como comerciantes y
alquileres de inmuebles (European Commission, 2004). En lo referido a social, se encuentran
los accidentes de transito, la pérdida de autonomia, la disminucion de las relaciones sociales

debido al efecto barrera, entre otros.

Por ultimo, se describen la movilidad como nuevo enfoque de disefio de la ciudad y sus
vias. Ademas, la incidencia positiva que tiene estos disefos en los agentes sociales del espacio

en donde se ejecuta (Hwang, 2007).



2.1. Privilegio a los vehiculos

La congestion vehicular es un problema que se refleja en cada ciudad, ya sea de amplia
0 pequefia extension. Esta situacidon es consecuencia de procesos econdmicos, politicos y
sociales, que desembocaron en el crecimiento demografico de la urbe y de la cantidad de
vehiculos en circulacion. A su vez, otro factor importante, es la incapacidad de las autoridades
de dar una solucién adecuada con la misma velocidad a las nuevas demandas vehiculares que

se generaban (Thomson y Bull, 2002).

Desde que se presentaron dichos problemas de trafico se observo que la cantidad de
vehiculos que se desplazaban en la ciudad aumentaba de tal manera que las vias existentes no
eran suficientes. Por lo que, en primera instancia, las autoridades y especialistas en el tema
impulsaron el disefio de la ciudad en funcion al transporte, especificamente al transporte
particular. Por lo general, el disefio en funcién del transporte privado de una calle, interseccion,
entre otros, culminaba al implementar una construcciéon vial, por ejemplo, bypass, puente

peatonal, vias a desnivel e intercambios viales.

Esta época se remonta a las primeras décadas del siglo veinte. Desde 1910 a 1930, se
construyeron autopistas emblematicas de EEUU y Alemania. A partir de ello, se desarrollaron
estudios incipientes para poder sustentar técnicamente la infraestructura hecha y por realizar

(Hall, 1996).

Al alcanzar cierto nivel de prediccion de los factores determinantes de una via se inicid
la disciplina que en adelante se encargaria de estos temas, la ingenieria del trafico. Los
principales estudios culminaron en diferentes manuales de transito que servian de guia para
estimar, planificar, disefar y ejecutar las obras viales. Entre las guias mas reconocidas se
encuentra el HCM, la cual ha ido evolucionando conforme a los afios; sin embargo, desde su

creacion hasta la actualidad mantiene la importancia hacia el automévil (TRB, 2000).



En ese sentido, un gran aporte del HCM es la sistematizacion de variables de eficiencia,
tales como el grado de saturacion, las demoras y los niveles de servicio. Estos permiten medir
la eficacia de diferentes dispositivos viales (interseccion, bypass, entre otros) o comparar
redisenos de uno de estos. Cabe resaltar que se puede determinar dichos pardmetros para
intersecciones semaforizadas, como para las que no lo son (Fernandez, 2008). A continuacion,
se explicardn las variables mencionadas para intersecciones semaforizadas. Debido a que las

vias analizadas pertenecen a cruces con dicho sistema.

2.1.1. Grado de saturacion.

El grado de saturacion es un parametro que se obtiene de la division de la demanda (D)
entre la capacidad (C) de una via. En primer lugar, la demanda se refiere a la cantidad de
vehiculos que desea cruzar por cierta via en un lapso de tiempo y se mide en
vehiculos/hora (veh/h). En segundo lugar, la capacidad es el maximo ntimero de vehiculos que
puede aceptar un dispositivo vial en determinado tiempo, se mide en las mismas unidades. En
ambos casos se considera que estos numeros son en base a condiciones normales, es decir, sin
ningln tipo de alteracion a lo cotidiano, por ejemplo, el clima, aumento de vehiculos pesados,
dias festivos, entre otros (Fernandez, 2008). Mientras el grado de saturacion sea mas cercano a
cero, la via estard en mejores condiciones; pero, a medida que se va acercando a uno, es decir,
la demanda va siendo similar a la capacidad, se empieza a producir conflictos del trafico, como

cuellos de botella, saturacion de la via, etc.

A. Determinacion de la capacidad.

La capacidad de una via (C) depende del flujo de saturacion (), este esta condicionado
por el disefio geométrico de la via y los elementos de circulacién; el tiempo de verde

efectivo (Ve), el cual es el tiempo en el cual los vehiculos presentan movimiento; y la duracion



del ciclo de un semaforo (7) que es lo que tarda un sistema en completar todos los movimientos
(verde, ambar y rojo).

Sx*Ve (1)

B. Flujo de saturacion y factores de correccion.

El flujo de saturacion (S) representa la maxima descarga de vehiculos de cualquier tipo,
como automoviles, mototaxis, combis, buses, etc., durante el tiempo de verde efectivo. Este
factor se halla a partir del flujo de saturacidon basico (Sp), el cual es un parametro ideal que
posee un valor de 1 900 veqg/hora/carril, segin el HCM 2000. Las condiciones ideales son las
siguientes:

e Amplitud de los carriles igual a 3,6 m

e Ausencia de vehiculos pesados

e Vias sin pendientes

e Accesos con ausencia de paraderos cercanos de paraderos de buses y de

estacionamientos

e Espacio con escaso flujo peatonal y de ciclistas

e Uso constante de los carriles

e Fluyjos directos, es decir, sin giros a la derecha o izquierda

Por cada caracteristica que no cumpla con la condicion ideal el S, se verd afectado por
los diferentes factores de ajuste (f) que existen; ademas se considerara el namero de carriles
que posee el grupo (N). Dichos factores se obtienen empleando las formulas enunciadas por el

HCM 2000 y presentadas en la siguiente tabla.



Tabla 1. Factores de correccion para flujo de saturacion

Factor por Formula
a: ancho de carril
Ancho de carril (f) Sizd<a<48m f,=1+"2 )y

si a > 4,8 m se puede considerar dos carriles

Vehiculos pesados

Pyp: porcentaje de vehiculos pesados

Et: factor de equivalencia de tipo de vehiculo

(in }
_ o veq _ 100
Et =2 vp yfvp = 100+Pyp*(Et—1) ©)
, . i pendiente de via
Pendiente de la via
; . ) i
() Si—6% < i< +10%, f, =1--— (4)
N: Numero de carriles
Estaci . Nm: Numero de estacionamientos por hora. 0 < Nm < 180
stacionamientos
> _ 1 _01_ 18~Nm
) fe=1 N 3600+N ©)

El valor minimo que puede adoptar f. es 0,05

Bloqueo de buses

(fib)

Nb: Ntmero de buses detenidos por hora. 0 < Nb < 250

14,4«Nb
fop =1 =0 (6)

El valor minimo que puede adoptar f;» es 0,05

Localizacion del

area (fur)

Si el area esta ubicada en el centro, donde se concentra el comercio,
far =09y
si estd ubicada en otro lugar, f,, = 1

Uso de carriles (fuc)

Vg: Volumen vehicular en el grupo de carriles

Vg;: Volumen vehicular en el carril donde se encuentra el volumen
vehicular mas alto

foe = =2 (7)

Vg,*N

En la presente investigacion este factor no afectard a los célculos,
por lo que se considerara un valor de 1

Giro a la izquierda

(fan)

Si el grupo de carriles es exclusivo, f;; = 0,95y
1 .
m (8), siendo
Pcr: porcentaje de giros a la izquierda de la via.
El valor minimo de las variables, en este caso, es de 0,05

si el grupo de carriles es compartido, fg; =
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Factor por Formula

Si el grupo de carriles es exclusivo, f;p = 0,85;
Giro a la derecha si el grupo de carriles es compartido, fz;p =1 —0,15*P;p (9)y
(fop) si solo existe un carril, f;jp =1 — 0,135 * P;p (10), siendo
Pgp: porcentaje de giros a la derecha de la via
El valor minimo de las variables, en este caso, es de 0,05

- Existen dos casos, el de giro a la izquierda (f,5) y el de giro a la
Peatones y ciclistas . : oL,
(Fon) derecha (fpp»). Si este factor no afecta a lo ideal, se le adjudicard un
P valor de 1 (uno), como en la presente investigacion

Nota. Adaptado de “Highway Capacity Manuel”, por TRB (2000)

Una vez conseguidos los diferentes factores de correccion, el flujo de saturacion (S)) se

puede expresar por la siguiente funcion:

S;=S8p*Nxfo*fyp *fp * fo * fob * far * fup * for * fep *flpb *pob (11)
De esta manera, obtendremos el flujo de saturacion que luego serd reemplazado en la

formula (1). Si se conoce el tiempo del ciclo del semaforo y el de verde efectivo, se podra
calcular facilmente la capacidad de la via.

2.1.2. Demoras y niveles de servicio.

Las demoras y niveles de servicio son pardmetros muy usados en zonas urbanas,

principalmente para intersecciones semaforizadas (TRB, 2000).

A. Demora media de un grupo de carriles.

a. Demora uniforme (d,).

Es aquella demora que se obtiene de suponer un flujo o tasa de llegada constante que se
mantiene menor que la capacidad o tasa de salida constante, durante el tiempo transcurrido.

Ademas, se considera que al inicio de tiempo de rojo no existia cola.

Para obtener d, sera necesario basarse en el primer término de la formula de Webster, la
cual considera el verde efectivo, el ciclo y el grado de saturaciéon (TRB, 2000). Es preciso
mencionar que para realizar la ecuacion siguiente se debe de escoger el minimo entre 1 y el

grado de saturacion (x).
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o5 (1-Y%)

= 12
1-— [ml'n(l,x) * %] (2

dy

b. Demora excedente (d.).

Esta demora se presenta cuando existen llegadas aleatorias o superaciones temporales al
fluyjo de saturacion. También, adquieren valor cuando las superaciones temporales
mencionadas, se dan en un lapso mayor de tiempo. La suma de estos casos resultara la demora
excedente, también llamada demora incremental.

Es importante mencionar que se supondra que la demanda sera satisfecha, lo que implica

que no existira cola inicial al inicio del tiempo ¢.

8xkx]x*xx
de =900t *|(x—1)+ (x—1)2+T (13)

Donde ¢ representa el tiempo de analisis (0,25 horas) y & es el factor de demora excedente,
el cual presenta un valor de 0,5 cuando el semaforo presenta tiempos fijos. Por otro lado, 7 es
el factor de ajuste por vehiculos en entradas a la interseccion, cuyo valor es 1 para
intersecciones aisladas. Es necesario sefialar que en la presente investigacion se consideran los
valores mencionados para las variables en cuestion (¢, & e I). Por ultimo, C es la capacidad del
dispositivo vial o del grupo de carriles y x es el grado de saturacion (TRB, 2000).

Cabe mencionar que cuando el grado de saturacidén x es menor a 0,7, se considera que la
demora excedente o incremental no existe, ya que tiende a cero.

A partir de las demoras mencionadas, se puede estimar la demora media (d») de un grupo
de carriles, mediante la siguiente expresion (Fernandez, 2008).

dm =dy +d, (14)

B. Demora de control en una interseccion.

Para calcular la demora de control en una interseccion, que se compone de dos a mas

accesos se hallard una media de las demoras de cada uno, con la siguiente estimacion:
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di *Di
UL ”

Donde dj es la demora en una interseccion, d; y D; representan la demora y el flujo del
acceso i respectivamente.

C. Nivel de servicio.

El nivel de servicio estd sujeto a la demora en una interseccion. Existen publicaciones
que consideran seis niveles de servicio (TRB, 2000; Banén y Bevid, 2000), desde el que indica
condiciones inaceptables de operacion (Nivel F), hasta los que poseen un nivel muy alto
(Nivel A). Ambos estudios coinciden en las caracteristicas subjetivas, pero difieren al delimitar
desde que valor de la demora se considera uno u otro nivel de servicio; en el presente estudio

se usaran los propuestos en el HCM (TRB, 2000), los cuales se muestran en la Tabla 2.

Tabla 2. Niveles de servicio de vias

Nivel de

. . Demora (s/veh) Descripcion
servicio

Se presenta un avance sin detenciones. Por lo
A D <10 general, todos los vehiculos de la demanda llegan
a cruzar en tiempo de verde efectivo.

Se puede observar una ligera demora. Ahora el
avance es favorable, pero ya se producen
B 10<D <20 detenciones periddicas. Generalmente, se
desenvuelven cuando existe un sistema de
semaforizacion de periodos cortos.

Los conductores ya sienten la demora. El flujo de
C 20<D <35 vehiculos es una calidad media y se presentan
pequenias colas de vehiculos.

Existe una leve congestion en lapsos largos de
D 35<D <55 tiempo y se empieza a percibir la superacion de
grado de saturacion a valores mayores de uno.

La interseccion presenta una congestion en la que
E 55< D <80 el avance de los vehiculos es lento. Ademas, los
conductores van adquiriendo cierta agresividad.
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Nivel de

. . Demora (s/veh) Descripcion
servicio
Se presenta la sobresaturacion, se da en ciclos
F 80 < D desproporcionados de semaforo. Los conductores

en estos casos aumentan su agresividad por el
avance excesivamente lento.

Nota. Adaptado de “Highway Capacity Manuel”, por TRB (2000)

2.2. Externalidades del diseiio en funcion del automovil

Este modelo, durante afios, se practico en los paises del globo, pero son los investigadores
de los paises del primer mundo que advierten del circulo vicioso que se presenta. Los
estudiosos explican que los conductores se ven atraidos por la facilidad de desplazamiento de
la via inaugurada, y poco a poco el numero de ellos aumenta, hasta superar la capacidad que
posee la via, generando, nuevamente, un trafico que, por ser de mayor cantidad de autos, sera
mas complicado de solucionar que el anterior. En términos sencillos, esta solucion es solo por

un periodo corto, pues luego aumenta a una mayor que la congestion previa (Jacobs, 2011).

A pesar de ello, en las ciudades sudamericanas, las autoridades de las urbes persisten en
implementar el enfoque cortoplacista sefialado. En la ciudad de Lima, los burgomaestres de los
ultimos afos, sustentan la desmedida creacion de infraestructura vial con la creciente
proliferacion de vehiculos, del ano 2007 al 2014, el parque automotor aument6 de 957 368 a
1 752 919 vehiculos (MTC, 2016). Pero, como se observa en la Figura 1, ello no ha solucionado

el problema.
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Figura 1. Diserios en funcion de vehiculos: A la izquierda, la Panamericana Sur bajo el

puente Benavides; a la derecha la av. Javier Prado bajo el puente de la av. San Luis

Nota. Elaboracion propia

Por otro lado, la infraestructura implementada, para los automdviles, origina una serie de
externalidades, entre ellos se encuentran los impactos econémicos y sociales que influyen
notablemente en las personas que se desarrollan diariamente en el espacio afectado

(Jacobs, 2011).

2.2.1. Impactos economicos.

En diferentes estudios sobre infraestructuras viales, se concluyo que estas promueven la
congestion debido al mayor uso del modo motorizado de transporte, principalmente el del
vehiculo particular. Asi, durante 1982 a 1999, el Texas Transportation Institute halld6 que
mientras las vias aumentaron un 15%, la congestion crecid un 50% y el tiempo de viaje
incrementd en 7% (Dextre y Avellaneda, 2014). Por otro lado, otro ejemplo se observa en
Bolivia, en donde la implementacion de los bypass ha sido sistematica, ya que se construy6 20
de ellos en las ciudades de Cochabamba, Tarija y Sucre; ello comprometio los modos de viaje,
aumentando en 10% el uso de automdviles y disminuyendo en 4% los usuarios de la bicicleta

(Cooperacion Suiza en Bolivia, 2013).

Debido a esto, los impactos econdomicos que generan dichas construcciones pueden

clasificarse en dos. Uno de ellos es un impacto indirecto a la obra, es decir, los generados por
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el uso de los automoviles y el otro es aquel generado propiamente por la infraestructura vial

(Bocarejo, LeCompte y Zhou, 2012).
A. Construccion y mantenimiento.

El Estado, a partir de sus ingresos, los cuales se recaudan a través de los impuestas de
todos los ciudadanos del pais, es €l que realiza la construccion y mantenimiento de las obras
viales. Por otro lado, solo el 10%, en Lima, usa el vehiculo particular, mientras que 75,6% el
transporte publico y el resto posee otras formas de transporte (Lima como vamos, 2015).
Ademas, el espacio ocupado, por ambos tipos de vehiculos, en las vias difiere en cantidades
altas. Mientras que el privado ocupa entre 70 a 90% de area vial, el transporte publico se
moviliza en la diferencia. En ese sentido, se presenta en la Tabla 3 un estudio de

Vasconcellos (2010) que indica porcentajes similes para ciudades de Brasil.

Tabla 3. Area vial usada en hora punta por transporte particular y piiblico (1998)

Area vial usada (%)

Ciudad Vehiculo particular Transporte publico
Belo Horizonte 77,2 22,8
Brasilia 90,7 9,3
Campinas 87,1 12,9
Curitiba 79,2 20,8
Joao Pessoa 87,7 12,3
Porto Alegre 69,6 30,4
Recife 84,5 15,5
Sao Paulo 88,0 12,0

Nota. Adaptado de “Andlisis de la movilidad urbana. Espacio, medio ambiente y equidad”, por
Vasconcellos (2010)

De lo sefialado, se sustentan las criticas al modelo que se menciona, pues es el colectivo
el que subvenciona la construccidon y mantenimientos de obras que solo utiliza una minoria, un

minimo de personas privilegiadas que pueden acceder a costearse un automoévil particular.
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Sin embargo, existen estudios que plantean que el problema no solo radica en lo
mencionado. También, se han comparado costos entre los costos de
mantenimiento — reparacion y los de demolicion, resultando mucho mayor los primeros a los
de demolicion. Estas investigaciones se realizaron en funcion a darle un caricter diferente al

espacio donde se construyd una infraestructura (Bocarejo, LeCompte y Zhou, 2012).

En el caso de la via rdpida de Milwaukee, con treinta afios de antigiiedad, se estimaba
que la reparacion de esta tendria un costo de 60 a 80 millones de ddlares; mientras que la
remocion mas su acondicionamiento urbano sostenible, solo ascendia a 25 millones
(Instituto para la Preservacion, 2007). Por otro lado, lo mismo ocurri6 en el caso de la autopista
Cheonggyecheon, en la cual los costos de mantenimiento, que ascendieron, aproximadamente,
a 46 millones entre los afios 1994 a 1996, tuvieron influencia en la decision de demoler la via
para realizar un proyecto integrador con el rio del mismo nombre

(Cooperacion Suiza en Bolivia, 2013).

B. Actividades economicas.

La incidencia de la infraestructura vial en este aspecto radica en la fragmentacioén dada
en el espacio publico debido a esta implementacion, ello produce una reduccion en las
actividades econdmicas y en los factores involucrados (Harvey, 2013). En ese sentido, las dos
principales actividades econdmicas afectadas son el comercio y el valor de los predios. En
primer lugar, el comercio se ve afectado debido a su alejamiento de sus antiguos compradores
y la distancia mayor que se genera al implementar una construccion entre ella y los

demandantes. En segundo lugar, debido a la razon anterior, los predios bajan su cotizacion.

Para explicar este punto, el caso mas emblemdatico es el de la autopista de
Cheonggyecheon. Antes de la construccion de la infraestructura vial, la ciudad mencionada era

la mayor area comercial de Corea del Sur, concentrandose en ella 100 000 tiendas, entre
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pequeias, medianas y grandes comercios. Al construirse, hubo una reduccién de 80 000
puestos de trabajo e igual nimero de comercios que cerraron. Por otro lado, el centro de
comercios del pais se trasladé a Gangman; debido a ello, disminuy6 la competencia y ventas

de las industrias (Hwang, 2007).

Por otro lado, el programa de vias elevadas aplicado en Shangai, China, fue simbolo de
progreso para la ciudad. Sin embargo, al transcurrir los afios, la degradacion paisajistica y la
contaminacion sonora y ambiental, condujo a una disminucion de inversiones, por lo cual las

autoridades de Shangai suspendieron dicho programa (Pefialosa, 2006).

2.2.2. Impactos sociales.

Los impactos sociales generados por la infraestructura vial se deben principalmente a la
segregacion que provoca una construccion de esta proporcidon en un espacio, el cual
historicamente ha sido destinado a la circulacion del peatdn, asi como a sus actividades diarias

(Lefebvre, 1978).

A. Accidentes de transito.

La implementacion de infraestructura vial aumenta la posibilidad de ocurrencia de
accidentes de transito, ya que se relega al peatdn y a otros usuarios, como se puede observar en
la Tabla 4. Ello, a gran escala se convierte en un problema social, pues segin la OMS (2011)
es la principal causa de fallecimiento entre personas de 15 a 29 afios; ademas, al afio causa
1,3 millones de muertes en todas las ciudades del mundo. Dentro de lo mencionado, se debe
resaltar que la mayoria de lo fenecimientos ocasionados por estos tipos de accidentes se da en
los paises de bajos recursos (90%), resultando algo contradictorio pues es en estos paises donde
circulan menos de la mitad de vehiculos del mundo. Se constata, nuevamente, que, a menores

ingresos econdmicos, personas sin vehiculo particular, forzado a movilizarse a pie, la
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infraestructura vial incidird en mayor medida, negativamente en la vida del individuo

(Herce, 2009).

Tabla 4. Relacion de muertes y puentes peatonales

Muertes peatonales

Ciudad (de cada 100 000 personas) Puentes
Londres 1,9 No
New York 2,2 No
Singapur 2,8 Algunos
Sao Paulo 3,5 Algunos
Hong Kong 3,8 Algunos
Bogota 5,7 Algunos
Lima 8,8 Algunos
México D.F. 15,4 Si
Capetown 19,4 Si

Nota. Tomado de “Movilidad en zonas urbanas”, por Dextre y Avellaneda (2014)

En Perq, en los ultimos 15 afios, la cifra mas alta de fallecidos por accidentes de transito
fue durante el 2011, afo que se registraron 3 531, y el 2013 para el caso de los heridos, los
cuales ascienden a 59 453 (Secretaria Técnica del Consejo Nacional de Seguridad Vial, 2017),
de las cuales, segtn estudios del CAF (2009), es usual que en estos accidentes los perjudicados
sean peatones, ya que representan un 40% del total. Ello se refleja en la capital, Lima, donde
las autoridades sustentan la construccion de puentes con el argumento de brindar seguridad al

peaton al cruzar una calle.

Asi, la infraestructura vial no solo provoca siniestralidad vial, sino que, también, genera
una manera mas de segregar a las clases mas desfavorecidas, pues su menor acceso a la atencion
médica, el proceso de rehabilitacion, entre otros, influye de una forma mds importante,

negativamente, en ellas.
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B. Pérdida de la autonomia.

La pérdida de la autonomia es otro factor que se presenta cuando se construye una obra
vial, al dar mayor espacio de movimiento a los vehiculos, se le impide del uso de esta zona a
los demés modos de transporte. Esto se agrava cuando las personas que pretende movilizarse

por esa area son individuos con condiciones fisicas o psiquicas limitadas (Harvey, 2013).

Ello se observa, con mayor incidencia, al realizar grandes infraestructuras viales. En estos
casos, los nifios que transcurren por esas areas seran ahora mas cuidados por sus apoderados,
ya que existe una mayor probabilidad de accidente, pues, normalmente estas infraestructuras
estan acondicionadas para que el automdévil pueda movilizarse con una mayor velocidad; ello

vuelve dependientes, en su movilidad, a los nifios (Tonucci, 2004).

Un segundo y tercer grupo humano que pierde la autonomia son las personas con
discapacidad o movilidad reducida y las de la tercera edad. Por un lado, los primeros poseen
un desplazamiento limitado por sus condiciones fisicas; ello se percibe mas en obras como los
puentes, que, por lo general, no estan acondicionados para su ascenso o su movilizacion. Por
otro lado, los ancianos también pierden su autonomia debido a las mismas razones anteriores,
ya que ellos al tener una edad avanzada no tienen las mismas condiciones auditivas, sensoriales
ni motoras que los jévenes o adultos, pues, estas van decayendo con el transcurrir de los afios

(Hernéndez, 2011).

C. Pérdida de las relaciones sociales

La ciudad y sus espacios publicos han sido, durante toda la historia, dreas en donde se
desenvuelve diferentes actividades que son parte de la personalidad de la ciudadania,
actividades como la recreacion, el arte y la cultura, la protesta y movilizacion, entre otros, que
son parte fundamental de la vida social. Por ello, una de las principales consecuencias negativas

de la construccion de infraestructura vial es la pérdida del caracter social de la ciudad en donde
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estas obras intervienen; pues crean barreras urbanas, representadas por las grandes cantidades

de concreto, que impiden la realizacion de estas actividades (Jacobs, 2011; Lefebvre, 1978).

Esta fragmentacion del area genera una reduccion de relaciones sociales en los espacios
publicos y es denominado “efecto barrera” y este afecta principalmente a los nifios y jovenes
pues se les reducen los espacios que, en el pasado, tuvieron sus antecesores para desenvolver

el aspecto sociocultural del ser humano (Vasconcellos, 2010).

En ese sentido, un estudio de la Universidad de Berkeley alcanza como conclusion que
la “intensidad de las relaciones decrece marcadamente cuando se pasa una via con trafico local
a una via con trafico alto”. Ello se refleja, después de pasado un lapso de tiempo considerable,
en donde ya no existe peatones y esto se considera normal, pero se ignora que ellos han sido
expulsados de esta area debido a la circulacion de vehiculos que se ha generado en esa area

(Dextre y Avellaneda, 2014).

2.3. Movilidad: Derecho de las personas

Debido a la caducidad del modelo de transito basado en los vehiculos particular y a la
disminucién de ciudades continuas y compactas, las cuales reemplazan los vinculos de
proximidad dentro de la ciudad por vinculos entre ciudades se genera una nueva idea de modelo
de la ciudad: la movilidad. La movilidad es entendida como el poder desplazarse libremente
por estas conexiones, sustentdndose, ya no en los vehiculos, si no en los usuarios, de acuerdo
al derecho de toda persona a desplazarse a cualquier lugar. Ello no solo considera los viajes
“obligados” (por estudio y trabajo, basicamente), sino también otros viajes que las personas
realizan en su quehacer diario, como el ir de compras, recreacion, por salud, entre otros, es

decir los “no obligados” (Herce, 2009).

Existe, también, un concepto, introducido por algunos autores, ligado a los anteriores,

la accesibilidad. El término accesibilidad, en sintonia con la movilidad, supone mayor atencion
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a la facilidad para poder desplazar objetos o personas, ocasionando las minimas consecuencias
negativas en los aspectos ambientales y sociales (Sanz, 1997). Ademds, es importante
mencionar que esta expresion, al igual que la movilidad, nace a consecuencia, entre otras mas,
de aminorar los impactos negativos que presentaba el uso de los automoviles, principalmente,
en el ambiente. Con el paso de los afios y con los estudios que se desarrollaron, se profundizo

sus conceptos en otros &mbitos como el social y el econdmico.

A partir de reconocer y asumir estos conceptos, las soluciones fueron cambiando
dialécticamente, es decir, un cambio ascendente, pero con muchos debates en su seno, donde
cada solucion posterior superaba a una dada previamente. En ese sentido, uno de los primeros
cambios fue el introducir los conceptos de la espacialidad en el transporte, con lo que se postuld
que la solucion se hallaba en movilizar la mayor cantidad de personas en un menor espacio
(Hidalgo, 2005). Un ejemplo claro es la comparacion de la modalidad de desplazamiento de 50
personas, si cada una se encuentra en su vehiculo particular ocupa una mayor dimension que
si esas personas se trasladan en un bus. La eficiencia del espacio abrid paso a optar por un
transporte publico de buena calidad y con la implementacion adecuada. Ademads, este nuevo
disefio posee otras mejoras para la urbe, como una menor contaminacién en relacion con el
numero de pasajeros desplazados para cierto numero de kilémetros y menor indice de

accidentes de transito (Herce 2009).

De ello se puede mencionar que los mas importantes sistemas de transporte ptblico que
se ejecutan en la actualidad son los siguiente: en primer lugar, los tranvias, que generalmente
se implementan para una demanda de  aproximadamente 11000 a
12 000 pasajeros/hora/sentido, este nimero puede variar dependiendo de las condiciones de
determinado corredor; por otro lado, los buses llamados BTR (bus de transito rapido), cuentan
con carriles exclusivos para su circulacion, que a pesar de su Optimo nivel de demanda, de

20 000 a 30 000 pasajeros/hora/sentido, y de su bajo costo de implementacidén en comparacion
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a los otros sistemas, son pocas las ciudades que han implementado en su forma completa este
sistema: Curitiba, Quito, Bogota, Ottawa, Goiania y Brisbane; por Gltimo, para una demanda
mayor a la sefialada en los casos anteriores, se opta por el metro, trenes eléctricos que circulan
de un extremo de la ciudad a otro (Hidalgo, 2005); en Lima, la Linea 1 en funcionamiento

(Figura 2) y la Linea 2 en construccion.

Figura 2. Estacion Maria Auxiliadora de la Linea 1 del Metro de Lima.

Nota. Tomado de Andina (2015)

En este punto entra a tallar el cambio de filosofia que se le desea conceder a la ciudad,
es decir, transformar el modelo de desarrollo urbano ligado al del automovil particular hacia el
fomento del transporte publico y después al de una forma mas elevada de movilidad que incluya
a todos los agentes. Ya que, si las personas que anteriormente usaban su vehiculo particular lo
siguen haciendo, el trafico seguira existiendo, asi se mejore el sistema de transporte publico.
Por ello, se propone restringir el uso del automovil en funcion a fomentar el servicio publico

(Ceccarelli, 1971).

En algunas ciudades, se optod por gravar el uso de lo particular, es decir, aquellos que
usaban su vehiculo privado, debian pagar por transitar por cierta via, se aplicaba el “quien
contamina, paga”. Segun Herce (2009), esto supone una inadecuada compresion de los tres

aspectos de la sostenibilidad (energético, econémico y social), pues permite gozar de beneficios
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a aquellos que mas economia poseen. Entonces, se debe apuntar a una combinacion de estos
modos, priorizando el transporte publico, es decir, un transporte intermodal; concepto que

desde este punto se va presentando con mayor frecuencia a medida que las soluciones avanzan.

Un sistema intermodal es aquel sistema que considera dentro de su disefio a todos los
modos de desplazamiento, dando mayor importancia a los mas basicos, como el caminar, los
ciclistas, y considerando los mas complejos como transporte publico y privado, sefalando a
este ultimo como un agente que se debe de disminuir en proporcién a los demaés. Ello favorece,
especialmente, a las personas de bajos recursos econdmicos, ya que son ellos los que
principalmente se movilizan como peatones o en transporte publico y, principalmente, ellos
son los que mas se ven afectados por el disefio en funcidn de los autos o la congestion vehicular

(Cabrera, 2015).

La movilidad también indica que el problema de los disefios de espacios publicos, no
solo debe enfocarse desde el aspecto técnico del problema, sino, también desde otro aspecto
igual de importante, como el social. Debido a ello, la ingenieria requiere el apoyo de otras areas
como la arquitectura, el urbanismo, la sociologia, la psicologia, etc. Asi se puede evaluar desde
otros puntos de vista las limitaciones, ventajas y necesidades de cada grupo humano respecto

a su movilizacion.

Para poder realizar una movilidad con plenos derechos de todos los usuarios se debe de
revolucionar el espacio publico, de los vehiculos motorizados a la intermodalidad de los
diferentes sistemas; ir desde los desplazamientos mas elementales, para distancias mas cortas,
hasta los desplazamientos motorizados, especialmente el transporte publico, para los viajes mas
largos en la ciudad. Por otro lado, limitar a espacios donde sea imprescindible el uso del
automovil particular (Herce, 2009). En ese sentido, cobra mayor importancia aquellos aspectos

de la ciudad que, por lo general, los ingenieros civiles, no toman en cuenta, por ejemplo: las
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calles, plazas, alamedas, etc. Estos espacios son en donde la ciudad reproduce su caracter
principal, el de lugar de relacionarse entre personas, de difusion del arte y cultura de un pueblo,
de manifestacion, de protesta, entre otros. Ademas de considerar los espacios de ocio,
comercio, educacion, salud, entre otros, como puntos de relacion social de la poblacion y sus
vias para conectarlas, las cuales también deben tener un caracter que incluya lo expresado en

su entorno y no aislador como existe actualmente (Pefialosa, 2006).

De ello se desprende que todo espacio publico debe poseer un disefio universal y no solo
quedarse en ser un disefo inclusivo. Por un lado, el disefio inclusivo es llamado asi, pues
incluye a cierto grupo especifico que ha sido relegado en los modelos anteriores, estos son los
siguientes: nifios, embarazadas, personas con algun tipo de limitacién fisica o de alguna indole,
anciano, etc., mas no incluye a todos estos, en su conjunto. Por otro lado, el disefio universal
esta pensado en todos los usuarios, es decir, todos podrian usar dicho espacio sin exigir sus

condiciones fisicas (Hernandez, 2011).

El medio principal por el cual se desplazan los peatones y ciclistas es la calle, la cual ha
sido cercenada, en muchos casos, por las ampliaciones de los carriles o el disefio para el
automovil. Por ello, para fomentar la movilidad, una innovacidn que se aplica en el presente es
transformar una via vehicular a una calle o espacio en el que puedan movilizarse solo los
peatones, ya no los vehiculos, a esta accion se le concedio el nombre de peatonalizacion de una
calle (Lefebvre, 1978). No solo genera un lugar de socializacion, sino, también, por lo general,
mayor comercio o recreacion a comparacion de cuando circulaban los vehiculos (Gehl, 2006).
Ademas, esto es importante, ya que, en mayor medida, son las personas de escasos recursos
que utilizan el caminar como medio de transporte y negar o disminuir las areas por donde se

desplazan es atentar contra su derecho de poder movilizarse.
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Por otro lado, las vias por donde circulan los ciclistas han sido muy limitadas, en muchos
paises, pero ello ha cambiado drasticamente en los ultimos afios. Aunque algunas ciudades ya
tenian este concepto hace décadas, como Copenhague, la cual es la ciudad de los ciclistas por
excelencia. En ella se ha fomentado el uso de la bicicleta en tal medida que en las calles se
suele ver bicicletas de todo tipo (Pefialosa, 2006). En ese sentido, se observa un ejemplo
concreto que debe ser analizado en funcidn a las caracteristicas de cada ciudad para una posible
propuesta. Las ciclovias en Lima han sido propagadas independientemente por distritos, casos
como el de Santiago de Surco, San Borja, San Isidro y Miraflores han dado loables intenciones
de implementaciones. Sin embargo, estas, en la mayoria de veces, no tiene un inicio o final
definido; ademas, que no estdn conectadas entre si. Entre ellas, en San Borja y Surco, existe
una red interdistrital que conecta estos dos distritos, mas solo se limita a ellos. Si se desea
fomentar el uso de las bicicletas, no solo como recreacion, sino como uso diario se necesitaria

una red interdistrital de todas las ciclovias de la ciudad, cuestion que no existe aun.

Figura 3. Estacion de bicicletas Ricardo Palma, Santiago de Surco.

Nota. Elaboracion propia

En este ultimo escalon del disefio urbano se pretende moldear la ciudad a las personas y
no al revés. Asi, diferentes ciudades han adoptado este nuevo paradigma y han progresado

urbanisticamente, lo que se trasluce en formas mdas adecuadas, limpias y socialmente
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responsables de movilizarse (Bocarejo, LeCompte y Zhou, 2012). Entre los ejemplos mas
resaltantes de aplicaciones en ciudades se puede enunciar las siguientes: la teoria de la
acupuntura urbana, aplicado en diferentes ciudades, entre ellas Nueva York (Lerner, 2005), y
la aplicacion del traffic evaporation, el cual posee en la rehabilitacion urbana del rio

Cheonggyecheon, su mas notable ejemplo (European Commission, 2004).
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Capitulo 3

Metodologia de la Investigacion

Para alcanzar el objetivo de la investigacion se efectud la recoleccion de datos a través
de tres metodologias. En primer lugar, la observacion, en lo que respecta a los datos del trafico.
En segundo lugar, la recopilacion documental para comprender lo sucedido en el momento de
la construccion y el conflicto. Por ultimo, las encuestas a personas que desenvuelven sus
actividades en los alrededores de la obra, para conocer los impactos que les generd la

construccion.

3.1. Observacion

Se utilizard la metodologia de observacion para la recopilacion de los datos del trafico,
entre ellos tenemos la contabilizacién de vehiculos motorizados que se desplaza por las vias
analizadas. También, se anotard el tiempo de los seméaforos instalados en las avenidas y calles

sefialadas.

En primer lugar, los vehiculos que se registraran seran combis, microbuses, buses, autos
particulares, taxis, camionetas y camiones. Las vias en las que se realizara esta contabilizacién
sera la avenida Venezuela, especificamente el tramo del paso a desnivel, se tendra en cuenta
los dos sentidos de carriles; las vias frente a la puerta del estadio San Marcos y la auxiliar de
la avenida Venezuela, que continuia hacia la avenida Universitaria con una vuelta a la izquierda,
y el acceso de Universitaria hacia su extension que se encuentra frente a la UNMSM. Este

conteo se realizard manualmente, en formatos que representen lo mencionado.

Por ultimo, el registro del tiempo de los seméforos se llevara a cabo con un formato que
presentard el tiempo y el modo de semaforo determinado. En este caso se registrara el lapso de

tiempo en las intersecciones mencionadas en lineas anteriores.
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Es importante mencionar que la toma datos de transito de las vias se ejecutaron en las
horas punta de cada una de ellas, en lapsos de 15 minutos durante una hora. Por un lado, la
toma de datos de la interseccion se realizo el miércoles 5 de octubre del 2016, desde de 6:30 a
7:30 de la noche. En el caso de las vias frente a la puerta 1 de San Marcos y las del bypass, se

realiz6 el martes 18 de octubre del mismo afio, entre las 6:45 a 7:45 de la mafiana.

3.2. Recopilacion documental

La recopilacion documental se realizara en funcion de conocer tanto la situacion vivida
en los momentos en los que el conflicto se agudizd; como el contexto técnico en el que se
desenvolvia este problema. En el mismo sentido, se considerara documentacion que considere

las externalidades del bypass, posterior a su construccion.

En esa linea, en base a la blisqueda en internet y diarios de esos afos, se adquiri6 la
informacion referente al contexto vivido en el conflicto del bypass, que involucré directamente
a los universitarios de la casa de estudios contigua. Tanto en internet como en medios fisicos,
se encuentra una variedad de noticias sobre la época. Algunas consideraciones interesantes se
ubicaron en un blog de estudiantes sanmarquinos donde se hall6 la cronologia del conflicto, asi
como también, se encontrd en €l enlaces que dirigen a mayor cantidad de material visual y

periodistico de aquellos afios.

Finalmente, los informes técnicos que se consultara corresponden a estudios competentes
realizados previos a la construccion del bypass, su elaboracion fue por la Universidad Nacional

de Ingenieria y el Colegio de Ingenieros de Lima.

3.3. Encuestas

Ademas, para conocer la opinion de las personas sobre el impacto que generd la
construccion del bypass en el espacio publico y en las actividades del entorno, se realizaran

encuestas. Se definio el publico objetivo por ser afectados directamente por la construccion y
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es el siguiente: comerciantes de las calles contiguas y de la urbanizacion Pando; residentes de

la urbanizacién mencionada y estudiantes de San Marcos.

Como se menciona en los capitulos anteriores, los impactos a analizar son econémicos y
sociales. En ese sentido, se analizara cuales estan relacionados a determinado publico objetivo
para que las encuestas posean un caracter mas ordenado y mejor desarrollado. También, es
importante mencionar que las encuestas se realizaron considerando dos periodos: el anterior a
la construccion del bypass y el posterior a este. De esta manera, se podra determinar las

percepciones que poseen las personas respecto a los cambios y su nivel de incidencia.

Respecto a lo econdmico, este tiene incidencia en los comerciantes. Por un lado, se
pregunto sobre el como afectd a sus comercios la construccion del bypass, tanto en los ingresos,
como en el numero de puestos comerciales. Por otra parte, se preguntd sobre la variacion del
valor de los predios, especificamente, si la construccion ha influenciado en el precio de alquiler

de los locales para el comercio.

Para la encuesta a los comerciantes se considera tanto los ambulantes como los que
desarrollan su actividad en un local. En total, el nimero de comerciantes que laboran en los

alrededores es de 87, de los cuales se encuestd a 50 de ellos.

En lo referente al impacto social, se analizara las opiniones de los usuarios respecto a las
consecuencias, positivas o negativas, de la obra, y se considerara la influencia en la percepcion
de pérdida o aumento de las relaciones sociales entre las diferentes personas que transitan sus
alrededores. En ello estan involucrados estudiantes, comerciantes y residentes. También, se
cuestion6 sobre la percepcion de la relacion entre la construccion y el cambio que produjo en
algunos problemas sociales del entorno, especificamente de la limpieza, la inseguridad y los
accidentes de transito. A su vez, se intentard hallar la relacion entre la infraestructura

acondicionada y la pérdida de autonomia, segin lo cuestionado a los usuarios, pues se indagd
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sobre si junto a esta construccion consideran que existe un disefio inclusivo o universal en
funcion de los tipos de desplazamiento que, generalmente, son segregados o si, por el contrario,
incidid para que estas personas sean aisladas y pierdan su independencia al querer movilizarse

por dichas calles circundantes.

Por otro lado, se tomara en cuenta un numero de 30 encuestados en el caso de los
residentes. Los cuales perteneceran al area mas cercana a la zona, considerando un radio de dos

cuadras como maximo.

En el caso de los estudiantes, se encuestara, también, a 30 de ellos que actualmente se
encuentran cursando sus carreras en la universidad San Marcos y que diariamente usan el
espacio mencionado anteriormente. Por ello, se realiz6 la encuesta en la esquina de la
interseccion de las avenidas Venezuela y Universitaria, frente a la puerta 2 y en la avenida

Venezuela, frente a la puerta 1.

Las encuestas se realizaron durante una semana, desde el 30 de setiembre hasta el 5 de
octubre del 2016, en periodos de la mafana, de la tarde y de la noche, para tratar de obtener
diversidad de encuestados. Se daba lectura a las preguntas y se marcaba la opcion que el
encuestado mencionada, en caso la pregunta era de mas de dos alternativas, se marcaba el mas
cercano a lo que mencionaban. Para un mayor entendimiento se adjunta en los anexos

(Anexo A, Anexo B y Anexo C) los formatos de las encuestas a cada grupo social.
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Capitulo 4
Reseiia del conflicto del bypass

El conflicto entre la Universidad Nacional Mayor de San Marcos y la Municipalidad
Metropolitana de Lima tiene su inicio el primero de diciembre del 2006, con la aprobacion del
proyecto de intercambio vial, por parte del Consejo Universitario, expuesto ante esta instancia,
ese mismo dia, por Maria Antonieta Mayorga, representante de la MML. Es, recién, el 12 de
marzo del 2007 que se firma el acuerdo en la Resolucion Rectoral N° 00942-R-07. Ese mismo
afio, el 26 de octubre se suscribe el Convenio Marco entre la UNMSM y la MML
(UNMSM, 2014). En la sexta cldusula, la universidad cede 28 655,24 m? a la Municipalidad
para la construccion de un anillo vial y carriles a nivel. Ademas, en la clausula séptima, “la
Municipalidad se compromete a realizar las gestiones para que la deuda, por impuesto predial
y arbitrios municipales que adeuda San Marcos hasta el afio 2006, sea compensada con las
deudas que mantiene la MML con el Gobierno Central” (MML y UNMSM, 2007). Por Gltimo,
la gestion edil realizaria un 4rea de vegetacion, para atenuar los sonidos generados en el bypass,

y una serie de construcciones en beneficio de la comunidad universitaria.

De lo mencionado, es importante acotar que el Convenio no menciona una condonacion
de la deuda de San Marcos, sino una compensacion. Ademads, segin el articulo 19 de la
Constitucion Politica del Pert “las universidades, [...] gozan de inafectacion de todo impuesto
directo e indirecto que afecte los bienes, actividades y servicios propios de su finalidad
educativa y cultural”. Por lo cual, en febrero del 2008, el Tribunal Constitucional sehal6d que
solo se consideraria como deuda a los arbitrios municipales, el cual ascendia a 110,970 soles,
mas no al impuesto predial, el cual era, seguin la Municipalidad 8 714 040,55 soles

(Observatorio Universitario, 2008). En sintesis, la compensacion, que, en primer lugar, se
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realizaria por los marcos legales, no era clara y, presuntamente, falsa, pues el monto mayor de

esta (impuesto predial), segun el TC, no deberia ser materia de deuda para San Marcos.

Ante la oposicion de los estudiantes a ceder terreno a la Municipalidad, expresada en
movilizaciones en el campus y en las calles aledanas, las autoridades en el Consejo
Universitario y en la Asamblea Universitaria, en los dias 18 y 25 de abril respectivamente,
acuerdan reformular las propuestas que involucraban el area de la universidad y pedir que la
obra se paralice hasta nuevos acuerdos con la Municipalidad (UNMSM, 2014). A lo que el
alcalde Castafieda responde publica y tajantemente que no redisefard, ni realizard nuevos

acuerdos a los ya establecidos.

A raiz de la intransigencia del alcalde, los estudiantes convocaron una marcha hacia el
Congreso que se realizaria el 8 de mayo, para solicitar la reformulacion del proyecto. Cuando
los estudiantes se disponian a iniciar la movilizacion partiendo desde la puerta 3, ubicada en la
avenida Universitaria, los policias impidieron su salida y empez0 la represion. Ante el conflicto
generado por los elementos policiales se desencadend uno de los mayores enfrentamientos que
ocurrieron en todo el contexto. Por un lado, la policia reprimiendo con gases lacrimoégenos y
piedras y por otro, los estudiantes respondiendo con igual contundencia. Posteriormente, la
represion continud dentro del campus universitario y detuvieron estudiantes. El saldo oficial
de dicho enfrentamiento fue de una unidad policial quemada, 17 estudiantes heridos y 25

detenidos.

En dias posteriores, las autoridades de San Marcos, solicitaron a la Facultad de
Ingenieria Civil de la UNI elaborara un estudio técnico de la propuesta de la MML, para
sustentar la inviabilidad del proyecto. En dicho estudio la UNI indicaba que los 6 carriles

construidos en el bypass eran demasiado para el poco flujo vehicular que transitaria por dicha
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via. Ademds, que sefialaba la eliminacion del anillo vial porque era innecesario

(UNMSM, 2014).

En esos momentos, el INC ya indicaba su preocupacion, pues la Municipalidad no habia
realizado un estudio de impacto hacia las huacas San Marcos y Pando, que, al analizar el plano,

esta entidad encontraba que era muy probable que si se dafien (Espejo, 2008).

Sin considerar la oposicion de los estudiantes, el pedido de reformulacion, el sustento
técnico de la UNI, las consideraciones del INC y las conversaciones que en ese momento se
mantenia con las autoridades sanmarquinas, la Municipalidad de Lima destruyd, la madrugada
del domingo 29 de junio, el cerco perimétrico de la Ciudad Universitaria. Ello se considero,

desde la comunidad universitaria, como una ruptura al dialogo.

A finales de julio, el Colegio de Ingenieros de Lima también elabor6 un informe técnico,
para aportar al debate y asi evitar mayores conflictos entra las partes involucradas
(Comision Vial del CDL-CIP), lo cual fue rechazado por la MML. Por otro lado, el INC
presentd una medida cautelar para la paralizacion de las obras, hasta que la MML realice una
evaluacion arqueologica de los dafios que ha suscitado la construcciéon en las huacas
San Marcos y Maranga, asi como un estudio de los impactos que tendrda en ellas

(Andina, 2009).

Los enfrentamientos continuaron durante todo el afio. Sin embargo, los estudiantes,
también, realizaban la labor de difusion de los estudios técnicos hacia los residentes y
comerciantes de las zonas cercanas, principalmente en la urbanizacion Pando IX Etapa

(Sanmarquinos de Pert, 2009). Por lo cual, adquirieron apoyo de dichos actores sociales.

En febrero del 2009 la obra se paralizd, solo se construy6 el bypass, el puente peatonal,

la via auxiliar de Callao a Lima y un tramo de la via auxiliar en la otra direccion; se dejo
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cimentadas las placas de los puentes peatonales, pero no se culminaron, tampoco se realizo el

anillo vial y las vias que pasarian por la Ciudad Universitaria.
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Capitulo 5

Analisis de resultados

Luego de recolectar los datos de trafico y realizar las encuestas se procede a analizar los
resultados obtenidos. Por un lado, se evaluaran mediante las formulas sefialadas en el
Capitulo 2 los datos del transito. Por otro lado, se procesaran las respuestas de las encuestas,

de tal manera que se puedan observar graficamente.

5.1. Analisis técnico

En el presente analisis técnico se analizaran las siguientes vias: las que se ubican frente
a la puerta 1 de la UNMSM, la puerta del estadio, en la avenida Venezuela; la interseccion de

las avenidas Venezuela y Universitaria; finalmente, el bypass propiamente dicho.

5.1.1. Vias frente a la puerta 1 de la UNMSM.

Frente a la puerta del estadio se encuentra la avenida Venezuela con dos vias, del Callao
hacia Lima y viceversa, de dos carriles cada una. Dichos carriles poseen un ancho de 3,4 metros
y no presentan pendiente. Ademas, estos solo van directo, sin giros a la derecha o izquierda.
Es importante mencionar que en el tramo desde la puerta 1 a la avenida Faucett, ambas vias

solo poseen un carril.

Durante la construccion del bypass, la MML se comprometio a implementar sistema de
semaforos en puntos especificos, uno de estos era frente a la puerta del estadio. Dicha
implementacion no se llevo a cabo durante, ni al finalizar la obra, ello muestra, nuevamente, el
nulo interés por una buena gestion de las vias y un nulo compromiso con la poblacion que lo
usaria. Estos semaforos fueron, recién, implementados durante el verano del 2013; cabe resaltar
que fue en una gestion diferente a la del actual alcalde, que estaba frente al municipio durante

los hechos del 2008.
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Al realizar la toma de datos de transito, se encontr6é que los seméforos poseen un ciclo
de 66 segundos, con un tiempo de verde efectivo de 44 segundos y el resto de rojo efectivo.
Por otro lado, la demanda de las vias, de Callao hacia Lima y viceversa, fueron de 1264 y

836 veh/h respectivamente.

A. Callao — Lima.

En primer lugar, se presentan tres variaciones a lo ideal, por lo cual se hallaran los tres

factores de correccion. En la siguiente tabla se muestran los valores encontrados.

Tabla 5. Factores de correccion de la via Callao — Lima

Condicion no ideal Valor Factor de conversion
Ancho de carril 3,4 metros 0,978
Porcentaje de vehiculos pesados 2,22% 0,978
Paradero de buses 81 bb/h 0,838

Nota. Adaptado de “Highway Capacity Manuel”, por TRB (2000)

Luego se multiplican los factores con el parametro ideal (S») y el nimero de carriles (V)
y se obtiene el flujo de saturacion, el cual es 3 047 veh/h. Después, se aplica la formula (1) y
el resultado es que la capacidad adquiere un valor de 2 031 veh/h. Finalmente, mediante la

division de la demanda y la capacidad, se halla el grado de saturacion que resulta 0,622.

En segundo lugar, se obtuvieron las demoras ocasionadas en el transito. De acuerdo a la
expresion (12) se hall6 la demora uniforme (d.), que result6 6,3 s/veh. En el caso de la demora
excedente (d.) se considera que no existe, pues el grado de saturacion (x) es menor a 0,7. De
ello, se obtiene que la demora media (d,) sera igual a la demora uniforme, entonces le
corresponde el valor de 6,3 s/veh. En tal sentido, segun la Tabla 2, la demora hallada implica

que la via Callao — Lima es de un nivel de servicio A.



37

B. Lima — Callao.

En esta via, se presentan las mismas variaciones a la condicion ideal que en el caso

anterior, solo que, con diferentes valores, excepto en el ancho del carril que si es el mismo.

Tabla 6. Factores de correccion de la via Lima — Callao

Condicion no ideal Valor Factor de conversion
Ancho de carril 3,4 metros 0,978
Porcentaje de vehiculos pesados 3,83% 0,963
Paradero de buses 164 bb/h 0,672

Nota. Adaptado de TRB (2000)

Al seguir los pasos ya mencionados, se obtiene 2 405 veh/h de flujo de saturacion.
Ademas, resulta de las operaciones un valor de 1 604 veh/h para la capacidad. Finalmente, al
realizar la division, ya conocida, entre demanda y la capacidad, el grado de saturacion adquirira

un valor de 0,521.

Luego de lo expuesto, se hallan las demoras y el nivel de servicio. En primer lugar, la
demora uniforme resulta 5,6 s/veh, mientras que la demora excedente, nuevamente, se
considera que no existe. En ese sentido, la demora media posee un valor de 5,6 s/veh. Al

comparar con los niveles de servicio, se obtiene un nivel de servicio A en la via Lima — Callao.

En ambas vias, el nivel de servicio adquiere la categoria A. Sin embargo, este nivel se
reduce drasticamente en el tramo entre la puerta 1 y la avenida Faucett, pues solo existe un
carril de 3,6 metros en cada direccion, como se puede observar en la Figura 4. En la via del
Callao a Lima, el grado de saturacion aumenta a 1,51. Por otro lado, en la via paralela, este
parametro de eficiencia adquiere un valor elevado de 1,99. Mientras, las demoras se elevan
hasta 3 minutos 55 segundos y 7 minutos 34 segundos, respectivamente, lo cual indica que, en

los tramos de una solo via, ambos poseen un nivel de servicio F.
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Figura 4. Vias de un carril frente a la puerta del estadio San Marcos.

Nota. Elaboracion propia
5.1.2. Interseccion de las avenidas Venezuela y Universitaria.
Debido a que la obra no se finalizd, el tramo lateral al bypass de la avenida Venezuela

solo llega hasta la avenida Universitaria. El area del tramo que no se construyd, en la actualidad

es una zona de nula actividad, pues se encuentra entre el bypass y la universidad San Marcos.

A. Via auxiliar de la avenida Venezuela hacia Universitaria.

La auxiliar posee tres carriles que se reducen a dos, en la misma interseccion, como se
observa en la Figura 5. De la recoleccion de datos, la demanda resulté 1 712 veh/h, el tiempo

del ciclo y del verde efectivo son 82 y 51 segundos respectivamente.

Esta via presenta muchas diferencias con la condicion ideal. En la Tabla 7, se presentan

las variaciones y sus factores correspondiente.
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Tabla 7. Factores de correccion del auxiliar de la av. Venezuela hacia la av. Universitaria

Condicion no ideal Valor Factor de conversion
Ancho de carril 3,5 metros 0,989
Porcentaje de vehiculos pesados 3,83% 0,937
Paradero de buses 218 bb/h 0,564
Giros a la izquierda 88,55% 0,958
Giros a la derecha 11,45% 0,983

Nota. Adaptado de TRB (2000)

De acuerdo a la ecuacion 11 se calcula el flujo de saturacion, que resulta 1 868 veh/h.
Ademéds, se obtiene una capacidad de 1 162 veh/h. Finalmente, al dividir la demanda, y la

capacidad, se puede determinar el grado de saturacion, el cual es 1,47.

En segundo lugar, la demora uniforme resulté 15,50 s/veh, mientras que la demora
excedente, 217,7 s/veh. De ello se obtiene como demora media a 233,2 s/veh (3 minutos y
53 segundos por vehiculo). Por lo cual dicho acceso posee un nivel de servicio F, el mas bajo

de toda la escala.

Figura 5. Via auxiliar de la av. Venezuela hacia la interseccion con la av. Universitaria.

Nota. Elaboracion propia
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B. Avenida Universitaria.

El segundo acceso a analizar, es el de la avenida Universitaria. Este acceso posee tres
carriles de 3,6 metros de ancho, igual al mencionado en la condicién ideal (véase la Figura 6).

Por otro lado, mantiene un flujo de 1 560 veh/h en su hora punta.

Figura 6. Av. Universitaria, tramo de la interseccion con la av. Venezuela.

Nota. Elaboracion propia

La tabla siguiente contiene los valores de los factores de correccion hallados para cada

uno de las condiciones no ideales.

Tabla 8. Factores de correccion de la av. Universitaria hacia interseccion

Condicion no ideal Valor Factor de conversion
Porcentaje de vehiculos pesados 8,97% 0,918
Paradero de buses 144 bb/h 0,808

Nota. Adaptado de TRB (2000)

De ello, resulta el flujo de saturacion igual a 4 226 veh/h, la capacidad con valor de

1 598 veh/h y el grado de saturacion equivale a 0,976.

Después de ello, se calculan las demoras. Primero, la demora uniforme resulta 25,1 s/veh.

Mientras que la demora excedente es 17,5 s/veh. Al sumar ambos resultados se obtiene la
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demora media de la via con un valor de 42,7 s/veh. Si se compara con la Tabla 2, se obtendra

que esta via posee un nivel de servicio E.

A partir de las demoras medias y del flujo de cada via, se calcula la demora de control y
el nivel de servicio de la interseccion. Se debe aplicar la expresion 15, de lo que se obtiene una
demora de control de 142,4 s/veh (2 minutos y 22 segundos por vehiculo), lo cual significa que

la interseccion posee un nivel de servicio F, es decir, el mas inadecuado que existe.

Figura 7. Interseccion de las avenidas Venezuela y Universitaria

Nota. Tomado de Google Maps (2015)

Cabe mencionar, que la mayoria de vehiculos que circulan en el tramo auxiliar de
Venezuela analizado (88,6%) y voltean a la izquierda hacia Universitaria, son obligados a
recorrer esta ruta, pues estos vehiculos vienen desde la avenida Universitaria en direccion a
San Miguel, al ver interrumpido la ruta directa en la interseccion de las avenidas Universitaria
y Colonial, a consecuencia de las construcciones de pasos a desnivel, deben transitar por este
trayecto obligatorio. En el pasado, antes de construirse el bypass no tenia esa funcion, pues los
vehiculos iban y venian, directamente, por la avenida Universitaria, sin necesidad de realizar
vueltas. Por ello, los informes técnicos de la UNI (UNMSM, 2014) y del Colegio de Ingenieros
(Comision Vial del CDL-CIP, 2008) plantearon que la avenida que tenia mas flujo de vehiculos

era Universitaria y no Venezuela.
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5.1.3. Bypass de la avenida Venezuela.

El bypass posee tres carriles de 3,9 metros en ambas direcciones, de Callao a Lima y
viceversa. Es importante mencionar que en este paso a desnivel se proyectaron ejecutar vias
auxiliares a sus flancos. Sin embargo, solo se construyeron las de direccion Callao — Lima,
pues, existid oposicion y un nulo analisis de impactos hacia las huacas San Marcos y Maranga,
en la otra direccion, lo que ocasiond su paralizacion. De esta auxiliar, solo se construyo el
tramo Del Carpio — Universitaria, via analizada en la Seccion 5.1.2., se prescindio de los

puentes y del anillo vial.

Por ello, para los vehiculos que vienen del Callao hacia Lima existen dos posibilidades:
escoger la auxiliar, al nivel de las avenidas, o el bypass. Ocurre lo contrario en el caso opuesto,
pues los vehiculos que vienen de Lima y desean ir al Callao, solo pueden dirigirse a través del

bypass. Por otro lado, si desean continuar hacia Universitaria solo pueden usar la auxiliar.

En ese sentido, se analiz6 la cantidad de vehiculos particulares y de transporte publico
que se movilizan a través de las vias mencionadas, para comparar la importancia del bypass

para ambos tipos de transporte.

En primer lugar, de Callao a Lima se observa una demanda de 1 736 veh/h, de los cuales
1 204 pasan por el bypass y 532 por la via auxiliar. En el caso del bypass, se debe senalar que
solo el 4,98% son vehiculos de transporte publico y mas del 95% son autos o movilidad
particular. Esta relacion varia notablemente en el caso de la via auxiliar, pues en ese caso, el

42,11% son combis, ctsters o buses publicos.
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Figura 8. Inicio del bypass en la direccion Callao — Lima

Nota. Tomado de Google Maps (2015)

En segundo lugar, en la direccidn contraria, de Lima a Callao se obtuvo que la demanda
asciende a 2 029 veh/h. De los cuales, los vehiculos con direccidn al Callao son de 1 344 veh/h,
mientras que los que entran a la auxiliar para voltear a Universitaria son 685 veh/h. De los
vehiculos que suben por el paso a desnivel, solo el 12,14% son de transporte publico. Por otro
lado, casi la mitad de vehiculos, el 42,5% de los que pasan por la auxiliar son vehiculos de

transporte publico.

Figura 9. Inicio del bypass en la direccion Lima — Callao

Nota. Tomado de Google Maps (2015)
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5.2. Analisis economico social

Al obtener el nimero requerido de encuestas, se procesaron las respuestas de acuerdo a
la estadistica descriptiva. De lo cual, se observa con mayor claridad en los graficos obtenidos.
En lo siguiente se muestra por separado los diferentes grupos sociales encuestados y las
preguntas hechas a cada uno. Se empezara por los comerciantes, luego los residentes y por

ultimo los estudiantes.

5.2.1. Comerciantes.

Antes de iniciar con el analisis de las preguntas es importante mencionar que en el caso
de los comerciantes solo se considerard lo referente al tema econdémico, ya que este es el

principal punto a analizar en torno a este sector.

e Trabajo en esta drea antes de que se construya el bypass?

Se considerd importante realizar esta pregunta por dos motivos. Por un lado, el primero
radica en conocer los cambios que experimentaron los comercios que ya existian. Por otro lado,
se sabra qué piensan, sobre el bypass, los comerciantes que iniciaron sus labores luego de la

construccion de este.

Del andlisis se obtiene que el 62% de encuestados si se encontraba laborando antes de
que se construya el bypass y el 38%, no. Esto tiene relacion con el impacto que tuvo la
construcciéon del bypass en el nimero de negocios que existia, principalmente en los

ambulantes, ello se vera mas adelante.

e /La Municipalidad de Lima le consulto sobre la construccion del bypass antes

de iniciarla?

En esta pregunta solo se consider6 al porcentaje de los que respondieron que si laboraban

en el drea antes de que se construya el bypass, de lo que se obtuvo que solo al 22% de los
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encuestados se le consultd sobre la medida que iba a tomar el municipio como solucion al
trafico de la avenida Venezuela y al 78% restante no se le inform6 y mucho menos se les
consulto sobre ello. Estos porcentajes variarian si se considerara a los ambulantes que existian
antes de la construccion, a ellos no se les consultd y solo se les informé que iban a ser
reubicados, mientras se ejecutaba la construccion, aunque esto no ocurrio para la mayoria de
ellos. Aun solo considerando lo recogido de las encuestas, el porcentaje “no consultado” es
muy grande. Sin embargo, se debe tener en cuenta que el nimero de los comerciantes
ambulantes fueron drasticamente disminuidos luego de la construccidon, como se observara en

posterior.

De lo expuesto, si es que la Municipalidad hubiera realizado una buena gestion, debid
consultar con todos o la mayoria de comerciantes que iba a tener un impacto directo al
construirse el bypass. Si este hubiera sido el caso, el porcentaje que respondio6 afirmativamente

deberia ser mucho mayor que el “No”, pero las encuestas solo reflejan una minoria.

Se les pregunt6 a los que respondieron “Si”, ;de qué manera la Municipalidad consultd
con ellos?, a lo que todos los encuestados respondieron que mediante los medios de prensa
(television, radio y periodicos). Por lo cual, en realidad, ellos no fueron consultados antes de
realizarse la obra, si no, como todo ciudadano limefio, se enteraron cuando ya se estaba

realizando o, en el mejor de los casos, cuando estaba a punto de realizarse.

Pero ;por qué estas personas responden que si cuando en realidad no es cierto?, en su
mayoria, ellos mencionaron que la obra debia terminarse de todas maneras; que estuvieron en
contra de la oposicidon de los estudiantes, durante la construccion; que solo hacian frenar el
desarrollo de la ciudad; y que aprobaban la gestion que realizd la Municipalidad. De lo cual,
se puede inferir que prefieren evitar encontrar un error en el planteamiento de la obra, es decir,

no desean ver la mala gestion que ya presentaba la obra desde sus inicios.
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e /Estaba de acuerdo con el proyecto del intercambio vial?

Sobre esta interrogante, se obtuvo que el 56% de los que trabajaban en esa area si estaban

de acuerdo con la obra cuando se ejecutaba.

Los motivos de los que estaban de acuerdo con la obra eran, principalmente, porque
consideraban que dicha construccion iba a disminuir el trafico de la avenida Venezuela (54%),
mejorar el orden y la limpieza de la zona (46%), disminuir los accidentes de transito (25%) y
la inseguridad ciudadana (14%). Estas respuestas guardan relacion con lo que publicitaba en
esos tiempos la Municipalidad con el fin de tener respaldo popular, pues ya se generaba la

oposicion de parte de la universidad, particularmente con mayor resistencia de los estudiantes.

Por otro lado, los 44% restantes, estaban en contra, debido, principalmente, a que
consideraban que existia una mala implementacién (45%) y que no era necesario una
infraestructura de tal envergadura (41%). Por otro lado, en menor medida estan los que no
estuvieron de acuerdo debido a que afectaria sus ingresos o por acuerdo de la comunidad,

siendo estos el 23 y 18% respectivamente.

e :Qué sucedio con la cantidad de comercios?

En esta pregunta, la diferencia entre los que mencionan que disminuyeron y los que
consideran que el comercio aumentd, es minima. Por un lado, el 55% considera que el niimero

de comerciantes disminuyeron. Por otro, el 45% menciona que aumento.

Esta polarizacion de las respuestas se debe a que, en su totalidad, los comerciantes
ambulantes a los que se les realiz6 la encuesta respondieron que este disminuyd y también lo
hicieron ciertos establecimientos de la urbanizacién. Sin embargo, los comerciantes de la
urbanizacion Pando son mayor en nimero y un porcentaje considerable de ellos respondieron

que aumentaron.
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Por un lado, el comercio ambulante se redujo drasticamente, pues se eliminé casi todo el
que existia en la interseccion de las avenidas Venezuela y Universitaria y muy pocos fueron
los reubicados frente a la actual puerta 2; segun los comerciantes ambulantes ubicados en
dichos espacios, antes de la construccion existia en promedio 50 puestos ambulantes en toda el
area de la interseccion de las avenidas. En la actualidad, solo existe 15 puestos los cuales
funcionan por ciertas horas, algunos durante la mafiana, otros durante la noche y pocos, todo

el dia.

Por otro lado, es innegable que el comercio dentro de la urbanizacion aumento, pues
todos los encuestados mencionan ello; aunque este aumento llegd con restricciones, como el
horario. Segin manifiestan los comerciantes de la urbanizacion Pando, la municipalidad de
San Miguel solo les permite realizar sus actividades hasta las 11 de la noche, de lo contrario se
les aplica una multa. De ello, refieren que esto les afecta negativamente debido a que a partir
de las 10:30 de la noche se genera una mayor cantidad de ventas pues desde esa hora llegan a

sus viviendas las personas del trabajo o del estudio.

e /;Qué variacion hubo en los ingresos del negocio?

Los datos registrados de los comerciantes indican que el 78% de estos presentd una

disminucion de sus ingresos, mientras que solo el 22% indica que sus ingresos aumentaron.

Luego de ello se consultd sobre la disminucidon que tuvieron los comerciantes, de lo que
se obtuvo la Figura 10. Estos porcentajes muestran una gran disminucion de las ventas de los

comerciantes.
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Figura 10. ;En qué porcentaje disminuyeron sus ingresos?

Nota. Elaboracion propia

Estos datos dan como resultados que al construirse el bypass se generé muchas pérdidas
de indole econdémica hacia los comerciantes. De los cuales, se obtuvo que una pequeia parte,
el 6% menciona que sus ingresos disminuyeron en torno al 10%. Por otro lado, el 16% afirman
que sus ganancias se redujeron del 10 al 30%. Mientras que el 42% considera que esta
disminucion fue del orden de 30 a 50%. También, el 26% plantea que oscila en 50 a 70% vy,

por ultimo, el 10% considera que esta disminucion es mayor a 70%.

Como se observa el mayor porcentaje considera que las ventas tuvieron un gran descenso,
el 77% menciona que ha sido mas del 30% esta disminucion. Ello se debe a que ha descendido
el transito en las calles, por lo cual ha disminuido la cantidad de compras — ventas que se

generan a lo largo del dia, ademas que existe restriccion de horario.

Es importante mencionar, que el impacto econdmico es mayor si se considera a todos los
ambulantes que fueron retirados de la zona y a los comerciantes que tuvieron que cerrar sus
puestos debido a la inhabilitacion comerciales en ciertas areas, como la que hoy es un parque

poco utilizado ubicado en la interseccion de Venezuela y Universitaria.
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e (Este local es propio o alquilado?

Ante esta pregunta la mayoria de comerciantes, el 61%, sefial6 que el local era propio.

Mientras que el 39% paga una renta de alquiler al propietario.

Esto es congruente ya que naturalmente los ambulantes son duefios de su puesto y en el
caso de los que trabajan en un local fijo, en su mayoria también viven en dichos predios. Solo
en pocos casos estos alquilan algin local, principalmente, esto se observa en el rubro de las

mueblerias.

e (En cuanto incremento el pago del alquiler?

Previo a realizar esta pregunta se consulté con los comerciantes que alquilan local si
existio alguna variacion en la renta, la respuesta fue contunde, el 100% precis6é que el pago

aumento significativamente.

Figura 11. ;En cuanto incremento el pago de alquiler?

Nota. Elaboracion propia

Este aumento fue muy elevado, ya que el 8% considera que este ascendié de 30 a 50%,
mientras que el 17% indica que este fue entre 50 a 70%. La cifra mas importante es la que

menciona que el aumento fue mayor a 70%, ya que alcanza un 75%.
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Aquellos comerciantes que mencionaron este tltimo rango de valores indicaron que en
muchos casos el pago por alquiler se duplicé o triplico, ocasionando un impacto negativo en

sus ingresos econdomicos.

5.2.2. Residentes

En esta categoria se ubican aquellos que viven en la urbanizacion Pando IX Etapa. Al
igual que en la categoria anterior se diferenciara por el tiempo que se encuentran en el area

circundante al bypass.

e /Vivié en esta urbanizacion antes de que se construya el bypass?

E190% si vivia en la urbanizacion antes que se construya el bypass y solo el 10% llegaron

posteriormente.

La mayoria de preguntas que siguen se les formul6 al 90% mencionado, pues tratan sobre

el cambio que generd el bypass.

e ;La MML le consulté antes de construir el bypass?

Ante esta pregunta la respuesta fue muy marcada, ya que el 83% menciona que no se les
consulto antes de construirse el bypass; mientras que el 17% indica que si hubo conversaciones

entre los vecinos previo al inicio de la construccion.

Al igual que en la categoria anterior se ve un pequefio porcentaje de vecinos que
respondieron que si fueron consultados por la Municipalidad. Ante ello surge, nuevamente, la
pregunta ;por qué solo ellos fueron consultados y no todos los vecinos? y ;cudl fue el medio

de consulta hacia los que mencionan ello?

Los que manifestaron que si se les consultd, argumentan que el medio de ello fueron la
radio, la television, los periddicos, etc. Lo que existe en este caso es informacion a la ciudadania

de la ejecucion de una obra, es decir, ellos fueron comunicados al mismo tiempo que lo fueron
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los que no residian en dicho espacio; no existid consulta o conversacion alguna con la

poblacion, accion que se repite con la anterior categoria.

El motivo por el cual ellos responden que si se les consultd cuando no es cierto, radica
en la simpatia que se tiene con la obra. Para ellos era imprescindible que la obra se terminé de
ejecutar, lo consideran una infraestructura que le da modernidad a Lima y, en muchos casos,

mencionaron que esta es la obra mas importante de esa gestion.

e /Estaba de acuerdo con la construccion del bypass?

Los resultados ante este cuestionamiento indican que el 67% estuvo de acuerdo con que

la obra sea realizara. Mientras que la tercera parte se oponia.

Los motivos son los mismos, para ambos casos, que los de los comerciantes. Por el lado
de los que estan de acuerdo se encuentra la disminucion del trafico, el orden y limpieza que
mejoraria en la zona, la disminucidén de los accidentes y la inseguridad ciudadana. En la

Figura 12 se puede observar los porcentajes que representa cada uno de estos problemas.

Figura 12. Razones de los residentes que estaban a favor de la construccion del bypass.

Nota. Elaboracion propia
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Estos datos guardan relacion con los problemas que se presentaban antes de que se realice

el bypass, sobre ello se ahondara en preguntas posteriores.

Por otro lado, los que respondieron que estaban en contra argumentan que la obra estaba
mal implementada, que no era necesario una construccion de gran envergadura y que ello fue

un acuerdo de la comunidad.

Figura 13. Razones de los residentes que estaban en contra de la construccion del bypass.

Nota. Elaboracion propia

En primer lugar, los dos motivos mas resaltantes muestran que cierto sector de los
residentes tenia algunos conocimientos en temas de movilidad o transito. Esto se manifiesta
pues al consultarles ;por qué era una mala implementacién con poca organizacion o por qué
no era necesario?, en su totalidad respondieron que el trafico pudo mejorar con la construccion
de mas carriles de los que habia y que existia el espacio suficiente para que se elabore ello, asi
como con la implementacion de semaforos y la regulacion del transporte publico, pues existia
y existe en la actualidad paraderos informales a lo largo de toda la avenida Venezuela. También
mencionaron que al no ser consultados dejaban de lado lo que ellos pensaban y a los estudiantes

que iban a ser perjudicados porque se les iba a quitar parte de su universidad.
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Este grado de comprension de algunos residentes, ademas, de deberse a su conciencia
empatica a su entorno, también encuentra sustento en las relaciones que se mantuvieron,
durante el conflicto, con los estudiantes. Como se observd en el capitulo anterior, los
estudiantes que se oponian al proyecto buscaron apoyo en la comunidad de Pando, donde
muchos de ellos residian, y en los comerciantes. Ellos realizaban pasacalles o manifestaciones
por las calles de la urbanizacion, las llamadas “bajadas” se cumplian con el fin de informar de
los pormenores de la construccion, los posibles impactos negativos que generaria a un futuro a
los negocios de los comerciantes; la barrera que se crearia entre la universidad y la urbanizacion
debido al bypass; y los sustentos técnicos que consideraban inviable el bypass

(Sanmarquinos del Peru, 2009).

Uno de los principales impactos que generaria este bypass para los residentes de la
urbanizacién, era el de la barrera que se crearia entre la universidad y la urbanizacion. Esta
barrera se puede observar en la actualidad, ya que para poder llegar de San Marcos a Pando la
opcidon mas factible es saliendo por la puerta del estadio, cruzando la avenida Venezuela y
caminando hasta la urbanizacion; pero esta ruta es muy peligrosa para cualquier persona, ya
que no tienen iluminacidn y constantemente asaltan. La otra ruta es saliendo por la puerta 2,
aunque esta es mas peligrosa que la anterior, ya que al cruzar la avenida Venezuela, se debe
transitar por esta y en ese trayecto existe un gran muro ciego, es decir, un muro que no posee
ni puertas ni ventanas u otro mecanismo en lo que un peaton pueda acudir en caso presente
alglin incidente. Estos espacios son usados, generalmente, por delincuentes para asaltar, pues
no hay nadie que pueda acudir en ayuda a la victima y normalmente se desplazan una a dos

personas.

El ultimo motivo es el acuerdo que existid entre la comunidad de Pando IX Etapa de
rechazar la obra. Unos pocos residentes indicaron que se realizd una asamblea en la cual

acordaban rechazar la construccion y oponerse a que continte por la barrera que generaria, el
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impacto negativo en las ventas y el sustento técnico que ya habia sido emitido por el Colegio
de Ingenieros de Lima y la UNI (UNMSM, 2014). Lo interesante es que solo una cantidad
reducida de residentes recuerda ello, de lo cual dos son exdirigentes de la zona. Esto se puede
explicar debido a que, como explicaron los exdirigentes, en la mayoria de organizaciones
gremiales, entre ellos las vecinales, generalmente, el porcentaje del total de la poblacién que
participa en estas actividades es bajo. En este caso especifico, es posible que cuando los
dirigentes convocaban las asambleas solo asistia una pequefia parte de la poblacion y que no

todos los que asistian hayan estado en contra de la construccion del bypass.

e /Qué problemas existian en la zona antes de la construccion del bypass?

Al continuar con el cuestionario, los residentes respondieron ante esta pregunta que los
mayores flagelos que vivia la poblacion eran los accidentes de transito y la inseguridad
ciudadana, ambas con un 52%. El siguiente de estos problemas era el trafico de las avenidas
Venezuela y Universitaria que representaba el 41% de los encuestados. Por ultimo, el orden y

limpieza era el menor de los impactos con 26%.

Figura 14. ;Qué problemas existian en la zona antes de la construccion del bypass?

Nota. Elaboracion propia
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Los accidentes de transito son uno de los principales males que existian, esto no se ha
solucionado. El 80% de los comerciantes y residentes que mencionaron este como un problema,
sefialaron que en la actualidad contintia. Esto sucede debido a que existen dos sucesos,

generados por el bypass, que han provocado que estos accidentes se mantengan o aumenten.

En primer lugar, se encuentra la desviacion del flujo de vehiculos, provenientes de la
avenida Riva Agiliero, hacia el interior de la urbanizaciéon Pando. Al construirse el bypass se
restringio el acceso de San Miguel al Callao, para los vehiculos que venian de Riva Agiiero,
pues el intercambio vial solo permite vuelta a la derecha para aquellos moviles. Por ello, para
ir hacia el Callao, los vehiculos tendrian que movilizarse hasta la altura del mercado Venezuela,
donde acaba el bypass y luego realizar una vuelta en U para nuevamente cruzar el bypass y
recién dirigirse hacia el distrito portefio, tramo demasiado largo e innecesario que,

practicamente ningn vehiculo realiza.

Figura 15. Avenida Riva Agiiero con exclusivo giro a la derecha

Nota. Elaboracion propia

Por lo cual, los vehiculos recurren a cortar camino por la urbanizacion Pando; cuadras
antes de llegar al cruce entre Riva Agliero y Venezuela, los autos ingresan a la urbanizacion y
se desplazan hasta salir a la avenida Venezuela por la calle Aramburu, como se observa en la

Figura 16. Segun los vecinos esto sucede con toda clase de vehiculos, desde vehiculos
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particulares a moéviles que pueden considerarse insolitos por esos lares como camiones,
ambulancias, camiones de bomberos y hasta la caravana de seguridad de algiin congresista o
ministro de Estado. Ello provoca que en dichas calles no se puedan realizar las actividades
comunes que se realizan. Entre todos los usuarios, los mas perjudicados son los nifios y
adolescentes, pues, durante las tardes y noches, ellos salen a las calles a jugar.
Lamentablemente, ya han ocurrido muchos accidentes provocados por los vehiculos, que van

con una velocidad inadecuada para calles en donde abundan los nifios, y no se fijan en ellos.

Figura 16. Atajo de los vehiculos que vienen de la av. Riva Agiiero y van al Callao

Nota. Adaptacion propia de Google Maps

El segundo motivo, y més importante, es que las vias que han sido reconstruidas o
remodeladas, a partir de la obra del bypass, se convirtieron en vias rapidas, es decir, vias en las
que los vehiculos pueden ir a una velocidad muy alta. Dichas vias mencionadas son las avenidas
Venezuela y Riva Agiiero, las cuales no tiene restriccion de utilizar la velocidad que los
conductores deseen. Esto es muy perjudicial para los que se movilizan en su alrededor pues
mientras mas velocidad posee un automoévil el impacto, en caso de accidente, es mayor y, por

ende, causa mayores consecuencias fisicas en la victima.

El poner mayor énfasis en dejar que los vehiculos se desplacen a su libre albedrio, en

perjuicio de los usuarios, es una practica que la Municipalidad de Lima ha ido imponiendo
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desde sus anteriores gestiones hasta la actualidad y ello se expresa notablemente en el bypass

de San Marcos.

A diferencia de los accidentes de transito, la seguridad, seglin la encuesta realizada, tiene
un mayor porcentaje de poblacién que considera que si mejord. Aunque este porcentaje, 40%,
es inferior a los que sefialan que no hubo cambios o que empeord, estos ultimos representan el

20y 40% respectivamente.

Figura 17. ;Qué cambios tuvo la seguridad en la zona?

Nota. Elaboracion propia

Ello se debe a que la seguridad en la urbanizacion Pando si ha tenido un cambio
importante a partir de la implementacion del bypass, pues la Municipalidad de San Miguel
destina serenazgo para patrullar las calles durante todo el dia. Ademads, se puede observar

circular camionetas y motos de policia.

Por otro lado, los que mencionaron que este factor empeord o no representdé cambio,
indican que se debe a los muros ciegos generados y la barrera que provoca el bypass entre la
universidad y la urbanizacion. El primer motivo se desarrollara en la categoria de estudiantes.
Sin embargo, estas dos causas estan relacionadas, ya que al existir la barrera fisica que es el

bypass, este provoca los muros ciegos.
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Figura 18. Camioneta de policia frente a un restaurante (Urbanizacion Pando IX Etapa)

Nota. Elaboracion propia

Contrario a lo que se observa en los factores anteriores, la limpieza y el orden si han
tenido un cambio significativo. En la Figura 19 se observa que el 70% considera que la limpieza

mejoro, mientras que el 25% senala que no hubo cambio y solo el 5% indica que empeord.

Figura 19. ;Qué cambio tuvo el orden y la limpieza?

Nota. Elaboracion propia

En este caso si se ve una proporcion muy inferior que considera que la limpieza empeoro,
ya que, realmente, mejord notablemente en la urbanizacion, pues los residentes mencionan que
antes de la construccion del bypass remotamente recogian la basura y esta se acumulaba en las

esquinas. Luego de construirse, se organizé la limpieza en horarios. Es preciso mencionar, que
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en el pasado la zona no existia limpieza publica y no se preocupaba la municipalidad por el
estado de las calles, las cuales eran de tierra; en la actualidad esto ha cambiado y en toda el
area existen veredas y asfalto, a excepcion de lo que seria la continuacion del auxiliar de la

avenida Venezuela, espacio entre el bypass y la universidad.

e ;Qué cambios presenté la accesibilidad a la zona?

Es importante mencionar que antes de realizar la pregunta se les explicd brevemente a
los residentes el significado de accesibilidad, como facilidad que se tiene a llegar a la zona. Las
respuestas obtenidas de los residentes indican que solo el 18% considera que si mejoro,

mientras el 26 y 56% manifiestan que no hubo cambios y que empeord respectivamente.

Figura 20. ;Qué cambios presento la accesibilidad en la zona?

Nota. Elaboracion propia

Segun los residentes, las dos zonas donde empeord la accesibilidad son la ubicada frente
a la puerta 2 de San Marcos y, en mayor medida, su urbanizacion. En primer lugar, es dificil
acceder a la puerta 2 y ello lo viven dia a dia los estudiantes, por ello se ampliard este punto en
la seccion siguiente. En segundo lugar, la accesibilidad hacia la urbanizacion también se tornd
conflictiva, debido a que, para acceder a Pando, desde la universidad San Marcos o desde la

avenida Venezuela, se debe de caminar desde la puerta el estadio y este recorrido tiene por lo
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menos 400 metros. Para entender ello, se debe resaltar que en el pasado existian paraderos que
dejaban los pasajeros frente a una de las entradas principales a la urbanizacion, la avenida Los

Pinos.

e ;Qué cambios presenté la movilidad en la zona?

En el caso de la movilidad, capacidad que encuentran al desplazarse por la zona, para los
residentes, al igual que en la accesibilidad, existe una incidencia negativa de la construccion
del bypass. De la encuesta, se obtuvo que 52% considera que esta propiedad empeoro, mientras

el 15% considerd que no hubo cambios y el 33% considera que mejoro.

Figura 21. ;Qué cambios presento la movilidad en la zona?

Nota. Elaboracion propia

Debido a que la movilidad guarda relacion con el desplazamiento de personas con
movilidad reducida, se realizo preguntas en torno a los obstaculos que se presentan para ella y
la sensacion de seguridad que percibe un peaton al transitar por dicho espacio, a los residentes,

tanto los que ya residian en la zona antes de la construccion, como a los que no.

En primer lugar, frente a la pregunta sobre el desplazamiento de personas de movilidad
reducida, un pequeio 11% indica que mejord, mientras que un 22% afirma que no hubo

cambios y un porcentaje alto, 67%, sefiala que empeoro.
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Figura 22. ;Qué variacion existio en el desplazamiento de personas con movilidad reducida?

Nota. Elaboracion propia

De lo anterior existen diversos ejemplos a lo largo de todo el bypass que se reflejan en
los obstaculos que todas las personas encuentran y esto se agudiza en el caso de personas con

movilidad reducida.

Al seguir con la encuesta, se consultd si consideraban que el bypass generaba obstaculos
para los que transitan alrededor. De lo que se obtuvo que el 63% considera que si genera
obstaculos a los peatones, mientras que solo el 37% considera que no. Segun los residentes,
estos obstaculos se generan por la mala implementacion del bypass, lo que restringe la
movilidad de los usuarios mas vulnerables, como los nifios, ancianos, personas en

sillas de ruedas, embarazadas, entre otros.

Entre ellos se tiene los paraderos de transporte publicos, como los de la puerta del estadio

y el de la avenida Los Pinos. En las figuras siguientes se observa lo mencionado.
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Figura 23. Estado en el que se encontraba el paradero frente a la puerta del estadio

San Marcos (izquierda) y paradero informal en la calle Los Pinos (derecha)

Nota. Elaboracion propia

El paradero frente a la puerta del estadio no se ejecutd al finalizar el bypass, un
incumplimiento mas de lo que se comprometio el alcalde en dicho momento; recién, en el 2016,
se comenzo a construir. Como se puede observar en la Figura 24, el uso de grava como relleno
del camino, no era adecuado, pues si una persona con movilidad reducida transitaba por dicho
sendero, puede ocurrirle un accidente; actualmente esta ha sido cambiada a una vereda, pero el
ancho es reducido. Ademas, las rampas no son del mismo ancho que el paso de cebra; por otro
lado, al cruzar la avenida, el peaton se encuentra con barreras como poste y adoquines, lo cual

si fuera una persona con movilidad reducida seria un obstaculo importante.

Figura 24. 4 la izquierda, una madre con su bebé en brazos desplazandose por el camino de

grava que dejaron luego de la construccion y, a la derecha, el cruce peatonal

Nota. Elaboracion propia
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Por otro lado, no existe continuidad en las rampas o los pasos al nivel, uno de ellos es el
que se encuentra en la interseccion de las avenidas Riva Agiiero y Venezuela. También, se
observa esta deficiencia en las zonas en torno al puente peatonal, pues se presentan rampas que
no llevan a ningln sitio o de un ancho menor al del paso cebra (Figura 25). Asimismo, en la
direccion de San Marcos hacia Plaza San Miguel o Catolica, en el cruce debajo del puente, no
se encuentra ningun diseflo pensado para las personas de movilidad reducida (Figura 26). Es
preciso mencionar también que cercano a la puerta 2 existe un crucero peatonal que un punto
de llegada o partida es tierra y posee obstaculos pequeios, lo que dificultaria a personas con

movilidad reducida.

Figura 25. Cruces peatonales sin continuidad en los alrededores del bypass

Nota. Elaboracion propia

Figura 26. Cruces, debajo del puente, sin accesos para personas con movilidad reducida

Nota. Elaboracion propia
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Por ultimo, la percepcion de seguridad es muy baja. Solo el 23% se siente seguro de
transitar por los alrededores del bypass. Mientras que el 77% percibe una nula seguridad, por
lo cual evita realizar esta accion. Ello se debe principalmente a la alta velocidad con la que se

movilizan los vehiculos y a la minima seguridad ciudadana que existe en la zona.

e ;Con qué frecuencia usa el puente peatonal?

El puente peatonal ubicado frente al bypass, en la interseccion de las avenidas Venezuela
y Universitaria se construy6 en el mismo momento que el paso a desnivel. Este puente es
inservible ya que son muy pocos los peatones que lo usan, reflejo de ello se obtuvo los

siguientes porcentajes, ante la pregunta mencionada:

Figura 27. ;Con qué frecuencia usa el puente peatonal? (residentes)

Nota. Elaboracion propia

Ninguno de los encuestados usa el puente diariamente, solo el 3% lo usa una o dos veces
por semana. Mientras que el 13% lo usa una o dos veces al mes, ademas, el 7% casi nunca lo
utiliza. Por ultimo, el mayor porcentaje, que supera por mucho a los anteriores, es 77%, el cual

indica que nunca utiliza el puente peatonal.

Luego de ello, se consultdé que pensaban del puente peatonal y porque no lo usan

respondieron, en su totalidad, que no era necesario la construccion de ese puente, ya que se
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puede cruzar por debajo. Ellos mencionan que si cruzaran por el puente perderian tiempo

Innecesariamente.

e ;Qué cambios se genero en las relaciones sociales con los estudiantes?

Ante esta pregunta no existe una posicion que predomine entre las otras. Por un lado, la
tercera parte sefiala que las relaciones aumentaron. Mientras que el 27% indica que no hubo

ninglin cambio en ese factor. Por tltimo, el 40% menciona que disminuyeron dicha interaccion.

Figura 28. ;Qué cambios se genero en las relaciones sociales con los estudiantes?

Nota. Elaboracion propia

Los que consideran que dicha interaccion disminuy6, mencionan que se debe a la
dificultad, de los estudiantes e incluso residentes, que hay para poder acceder a la zona debido

a los paraderos lejanos al area.

5.2.3. Estudiantes sanmarquinos

Debido a que los estudiantes normalmente cursan de cinco a siete afios de universidad,
no existio, en la presente investigacion, comparacion de antes y después de la construccion del

bypass. Sin embargo, se movilizan diariamente por los alrededores de este, por ello es en ellos
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que causa el mayor impacto, por lo cual son uno de los agentes sociales mas importantes del

presente analisis.

e ;Qué opina del conflicto que se generé por la construccion del bypass?

Previamente a la pregunta sefialada, se consulto a los encuestados si conocian o no la
problematica que ocurri6 en el afio 2008. De lo cual, un 70% de los estudiantes respondi6 que

si conocia de la problematica, mientras que un 30% desconocia ello.

A los estudiantes que respondieron afirmativamente se les preguntd su opinion sobre
dicha problematica pasada. De la recoleccion de dicha informacion se obtuvo que el mayor
porcentaje de estudiantes considera que fue justa la oposicion de los estudiantes, representando
un 52%. En menor medida, el 38%, sefiala que dicho problema se pudo evitar de haber existido
una buena gestion y didlogo desde ambas partes, es decir, la municipalidad de Lima y las
autoridades de la universidad San Marcos. Por ultimo, el 19% indica que la principal afectada
fue la universidad, debido a que se le elimind el cerco perimétrico que hasta la actualidad la

municipalidad, que se comprometi6 a reconstruirlo, no ejecuta dicha obra.

Figura 29. ;Qué opina del conflicto que se genero por la construccion del bypass?

Nota. Elaboracion propia
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Los que consideraron justa la oposicion de los estudiantes indican que era necesario
defender la universidad ante el intento de cercenar su campus universitario, pues esta area
cedida comprendia un aproximado de tres hectareas. Por otro lado, sefialan que, segun lo que
difundieron en ese afio, las entidades técnicas competentes mencionaron que no era necesario
dicha infraestructura, por lo cual lo entienden como algo que consultando con los técnicos en

el 4rea pudo solucionarse, pero no se realizé nunca ello.

También, se les consulto si consideraban que la MML resolvio bien el problema o no. A
lo que el 81% indica que no y solo un 19% considera que si. Los encuestados sefialan que no
se tomd en cuenta a los usuarios peatones que transitaban por la zona, pues nunca se les
consulté o se les pidid su aporte, siendo ellos los que lo usan diariamente. Por el contrario, solo
existié didlogo con las autoridades de la universidad para que cedan las tres hectareas
mencionadas anteriormente. A pesar de ello, consideran que la gestion de dicho alcalde falté a

los compromisos, principalmente el cerco perimétrico.

e ;Qué problemas se presentan alrededor del bypass?

En su totalidad respondieron que el principal problema es la inseguridad. A su vez, el 60

y el 23% consideran que persiste problemas de orden y limpieza, y de trafico respectivamente.

En primer lugar, la inseguridad, se presenta en las zonas cercanas a la puerta 1 y 2 de San
Marcos. Esta se genera por la poca o nula iluminacién en las areas por donde se movilizan los
estudiantes y por la escasa seguridad publica que brindan las municipalidades. Cabe sefialar,
que los encuestados indicaron que la caseta de seguridad, donde se encuentra uno o dos
serenazgos cada dia, los cuales no cumplen una buena funcion, solo funciona de 5 de la tarde

a 9 de la noche, ya que después no existe ninglin personal.
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Figura 30. Caseta de serenazgo implementada en el 2013

Nota. Elaboracion propia

Por otro lado, otro motivo que genera inseguridad son los muros ciegos, como producto
de la existencia de la barrera entre la universidad y la urbanizacion; en ese sentido, los espacios
de comercio que ya no existen, se convirtieron en muros ciegos. Estos se encuentran en la
avenida Venezuela, al finalizar el bypass, a la derecha de la puerta 1, y el ubicado al lado de la
via que va hacia el Centro de Lima, entre las avenidas Riva Agiiero y Universitaria. Debido a
la precaria o nula iluminacion, estos espacios son propicios para actos delictivos, de los cuales
los més perjudicados son los estudiantes. De ello, también son conscientes los ambulantes de

ambas areas, pues lo mencionaron en la encuesta que se les realizo.

Figura 31. Muro ciego aledario a la puerta 1 (izquierda) y otro muro ciego en el tramo entre

las avenidas Universitaria y Riva Agiiero (derecha), ambos ubicados en la av. Venezuela

Nota. Elaboracion propia
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El problema de la limpieza persiste en la interseccion de las avenidas en cuestion,
exactamente en el area debajo del bypass cercana a la puerta 2. Los comerciantes mencionan
que ese era espacio donde se acumulaba bolsas de basura, dormian y realizaban sus necesidades
personas alcohdlicas o drogadictas. Debido a la instalacion de la caseta de seguridad estos actos

han disminuido.

Figura 32. Basura acumulada en la zona abandonada, entre el bypass y San Marcos

Nota. Elaboracion propia

e ;Como podria definir la accesibilidad a la zona?

Frente a este cuestionamiento, la mayor proporcion de ellos indica que no es ni optimo
ni pésimo, esto asciende a 53%. En segundo lugar, la tercera parte senala que la accesibilidad

si es Optima. Por altimo, el 13% respondid que es pésimo la accesibilidad.

Los que respondieron que es pésimo, sefialaron que lo era pues para las personas que no
conocen el drea es muy dificil ubicarse a lo largo de la zona que comprende el bypass. Por ello,
un mayor numero de estudiantes respondieron que es 6ptimo, ya que al ya conocer el area si
puede acceder facilmente. Sin embargo, para acceder a la puerta 2 de San Marcos, en caso se
llegue con el transporte publico que viene desde Lima, por Venezuela, el paradero mas cercano
es el ubicado en la avenida Garcia y Garcia, a la altura del mercada Venezuela. La distancia
entre la puerta 2 y dicho paradero es de aproximadamente 670 metros, esto dificulta acceder a

los que no conocen el area. Asimismo, los que vienen desde la avenida Colonial, culminando
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el recorrido en la auxiliar de la avenida Venezuela, deben bajarse una o dos cuadras antes por
el trafico que se genera en horas punta. Por el contrario, para acceder a la puerta 1 solo bajaran

en el paradero cruzando el bypass.

Figura 33. ;Como podria definir la accesibilidad a la zona?

Nota. Elaboracion propia

e /Considera que el bypass atenta contra el derecho al desplazamiento de

personas con movilidad reducida?

Para conocer que tan posible es movilizarse por las zonas, se pregunt6 si se consideraba
que las personas de movilidad reducida podian ejercer ese derecho. Los resultados indican que
la tercera parte considera que el bypass no atenta con el desplazamiento de personas con
movilidad reducida, mientras los dos tercios si considera ello. En tal sentido, se indago6 sobre

las causas de lo que consideraba la mayoria.

La causa principal son los obstaculos que se presentan. De ello, se obtuvo que el 77% de
estudiantes encuestados considera que si existe obstaculos, mientras que el 23% indica que no;

sobre estos obstaculos se discutid en la seccidon anterior.

Otro punto importante relacionado con la movilidad es la seguridad que siente al transitar

por la zona respecto a los vehiculos. Por ello, se les pregunto a los estudiantes si se sentian
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seguros al desplazarse por dicha zona. La diferencia es notable, mientras los que no se sienten
seguros de transitar por los alrededores del bypass son el 87%, solo el 13% si se siente seguro.
Esta proporcion es similar al de los residentes. Esto se debe a que, al haberse convertido en
vias rapidas, los vehiculos adquieren velocidades mayores a las 6ptimas en lugares donde existe
un flujo peatonal importante. Por ello, de ocurrir un accidente, las consecuencias son mas

graves, en comparacion con aquella que hubiera ido a menor velocidad.
e ;Con qué frecuencia utiliza el puente peatonal?

Al igual que en el caso de los residentes, el uso del puente peatonal es casi nulo. Por un
lado, el 20% indica que lo usa diariamente; mientras que el 3% lo utiliza una o dos veces por
semana. Por otro lado, los que casi nunca transitan por el bypass representan la tercera parte de
los encuestados y los que nunca lo usan ascienden al 43%. Si se compara los que no utilizan el

puente con los que regularmente lo utilizan el margen es importante.

Figura 34. ;Con qué frecuencia utiliza el puente peatonal? (estudiantes)

Nota. Elaboracion propia

Luego de ello, se consulté que piensan del puente peatonal y porque no lo usan, a lo que

respondieron, en su totalidad, que no era necesario la construccion de ese puente, ya que se
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puede cruzar por debajo. Por ello, solo unos pocos si se toman el tiempo de realizar la subida

y posterior bajada del puente.

Figura 35. 4 la izquierda, el puente peatonal y, a la derecha, el cruce peatonal

Nota. Elaboracion propia

e De no existir el bypass, ;qué cambios considera que se presentaria en las

relaciones sociales con los residentes o comerciantes?

Se realiz6 esta pregunta para poder conocer qué posicion tuvieran en caso no existiera el

bypass y que tanto limita la estructura al pretender acceder a la urbanizacion Pando.

Figura 36. De no existir el bypass, ;qué cambios considera que se presentaria en las

relaciones sociales con los residentes o comerciantes?

Nota. Elaboracion propia
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En la Figura 36 se puede observar que la mayoria considera que las relaciones
incrementarian, ellos representan el 63%, pues al no existir bypass la accesibilidad a la

aumentaria, pues existiria menos espacios barrera entre la universidad y la urbanizacion.
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Capitulo 6

Conclusiones

Durante las ultimas gestiones ediles de Lima se ha mantenido una politica de
implementacion de infraestructura vial, como eje abastecedor de vias a los vehiculos
particulares, en desmedro de las demés formas de desplazamiento. Por ello, es necesario
fomentar que evolucione el planteamiento de ciudad hacia una ciudad sostenible, con un
sistema de transporte publico integrado, donde se dote de facilidades para todos los usuarios
de la via publica. En tal sentido, se vuelve imprescindible que al abordar la solucion de estas
problematicas no solo se considere a la ingenieria, sino también a otras especialidades como el

urbanismo, la arquitectura, e incluso a las ciencias sociales como la psicologia o sociologia.

6.1. Sobre la cuestion técnica

Al realizarse la construccion del bypass de la avenida Venezuela no se concibié un
correcto andlisis del trafico en las vias principales y aledafias. Por ello, el trafico solo descendio

en la via de Lima hacia el Callao; mientras que en todas las demas vias se congestionaron.

En primer lugar, las vias frente a la puerta del estadio funcionan correctamente en el
tramo del mercado Venezuela hasta ese punto, a partir de ahi hasta la avenida Faucett, estas se
saturan, pues de tres carriles de 3,9 metros, existentes en el bypass, se reducen a dos de
3,4 metros, frente a dicha puerta y a partir de ese punto disminuye hasta solo encontrar un carril
de 3,6 metros en cada sentido. Lo mencionado se refleja en la congestion vehicular que existe,
en las dos direcciones, en el tramo puerta 1 — Faucett y viceversa; cambiando de un nivel de
servicio A a F, en este tramo. Ello se debe a la incorrecta gestion del transito realizada por la
municipalidad, que, en su intento de ejecutar obras de infraestructura, en todo lugar posible, no
considerd los factores técnicos en el proyecto. Por otro lado, al no considerar la existencia de

otros factores ademas de los vehiculos particulares, provocan que invisibilicen los agentes
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ambientales, culturales, econdmicos y sociales. Por ello, no pudieron culminar los tramos de
dichas vias, ya que atentaba con patrimonio cultural, precisamente con las huacas San Marcos

y Maranga.

Por otra parte, la interseccion de las avenidas Venezuela y Universitaria presenta un nivel
de servicio F, el mas bajo de todos. Debido a que se le brindé mayor importancia a la avenida
Venezuela, cuando era la avenida Universitaria la que poseia mayor flujo vehicular. El bypass
provoc6 que los vehiculos con direccion Lima Norte — San Miguel tengan que,
obligatoriamente, circular por la auxiliar de la avenida Venezuela, afiadiendo un flujo
importante que antes no existia en esa via. Esta decision incomprensible, principalmente
perjudicd a los usuarios que realizan viajes de Lima Norte a San Miguel y viceversa; también
en la accesibilidad de los estudiantes que se trasladan desde el Centro de Lima y tienen como

punto de llegada la puerta 2, pues el paradero mas cercano se ubica a 670 metros.

En tercer lugar, el bypass genera un alivio en el trafico de la via Callao — Lima, en la
avenida Venezuela. Sin embargo, solo es usado, casi en su totalidad, por vehiculos particulares,
ya que los publicos prefieren desplazarse por la via a nivel para captar pasajeros. Ello se debe
a una inexistente gestion de paraderos formales que debi6 realizar la municipalidad como ente
estatal regulador; y por el contrario generd paraderos a una distancia insostenible para los
residentes y estudiantes, producto de la paralizacion de la obra. Solo utilizan el bypass el
transporte publico cuando se satura la via auxiliar o cuando es la tnica via hacia su destino
(Lima — Callao). El flujo en cuestion, en ambos sentidos, es muy bajo para requerir este tipo

de infraestructura de gran envergadura.

Finalmente, al igual que el bypass, el puente peatonal ubicado en la interseccion de
Venezuela y Universitaria es inutil. Solo una infima cantidad de persona lo transita, mientras

que, casi en su totalidad, los peatones eligen circular por debajo, ya que se les resulta mas
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accesible y facil. Ello ocurre incluso con peatones con movilidad reducida, en las que
supuestamente se ha basado el disefio del puente; pues estas personas prefieren cruzar la
avenida Universitaria, por un camino poco adecuado para ellos, a subir el puente y luego

bajarlo. Esto ultimo debido a la complejidad y gran distancia a recorrer del puente peatonal.

6.2. Sobre la cuestion economica social

Una infraestructura vial siempre generara impactos en la poblacién que circula por ella
y sus alrededores. Mdas aun cuando es una estructura de grandes proporciones, como el bypass
de Venezuela. Si no se consulta o invita a participar a los usuarios en el proyecto, como ocurrid
en este caso, se divorcia de estos y generard impactos negativos, pues no se considera lo que

ellos pensaban y podian aportar.

Por un lado, el comercio fue profundamente afectado. El primer impacto concreto fue la
disminucién de los puestos ambulantes, debido a la expulsion de ellos en un primer momento,
seguido de la no ejecucion de un traslado de todos, como se comprometio la alcaldia de Lima.
A lo cual, solo se traslado a 5 comerciantes que ya laboraban en el pasado; como minimo se
redujo a su tercera parte de los que existian, con ello provocd una eliminacion del ingreso
familiar hacia las personas. Mientras que en el interior de la urbanizacion los comercios
aumentaron, pero se les restringi6 el horario hasta las 11 de la noche. El segundo impacto
economico fue la disminucion de las ventas, esta consecuencia fue muy importante ya que,
como se observé anteriormente, el 60% de comerciantes indica que dicho descenso fue de mas
del 30% de sus ingresos. Por ultimo, el precio del alquiler del local para que puedan
desenvolver sus ventas aument6 en mas del 70%. Lo cual llega a comprender la gran incidencia

que se presento en los comerciantes, al percibir ingresos bajos y por la subida del alquiler.

Por otro lado, la accesibilidad y movilidad en la zona se tornaron pésimas. Lo primero es

debido a que el bypass genera puntos muy distantes de desplazamientos, principalmente desde
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los paraderos que se encuentran a cientos de metros. Lo cual genera confusion para poder llegar
a un punto para una persona que no conoce el area. También, es importante mencionar que la
causa de la reduccion en la movilidad es la inadecuada gestion de la implementacion de
elementos para personas con movilidad reducida y, por el contrario, se cred obstaculos en
perjuicio de individuos vulnerables. Por ello, la cantidad de peatones que se puede movilizar

por la zona se redujo.

Un impacto importante es el de la inseguridad, la cual creci6 alarmantemente. Si bien,
mejord en la urbanizacion porque la municipalidad de San Miguel asigné serenazgos, en las
zonas donde se ubican mayor cantidad de estudiantes persiste, al punto de que el 100% de
estudiantes se siente vulnerable con tan solo encontrarse en la calle. La nula presencia policial
en los accesos a la universidad, la poca iluminacion y los muros ciegos, generan que las calles
cercanas al bypass sean poco transitadas. Por ello, son lugares propicios para que pueda sufrir
un asalto, algin estudiante. Existe una caseta de seguridad, frente a la puerta 2, implementada
el 2015, pero no funciona adecuadamente, pues en teoria se encuentra un serenazgo de 6 a 9 de
la noche, sin embargo, en muchas oportunidades no se encuentra personal. Ademas, en el caso
de la puerta del estadio y alrededores no se encuentra ningin elemento policial o de serenazgo,
lo cual demuestra el nulo compromiso con la disminucién de la seguridad ciudadana generada

por la construccion.

En el caso del orden y la limpieza, esta mejord notablemente en el interior de la
urbanizacidn. Sin embargo, en las calles contiguas al bypass se acumula basura hasta que los
camiones basureros los recojan, sin ningun sistema de horarios. En la zona de la interseccion
entre Venezuela y San Marcos, se observa una zona abandonada, en la cual durante afios
existian personas adictas, que realizaban sus necesidades en ese mismo lugar, situacion que ha

disminuido desde el 2016. Ademas, en esa zona se acumulaba basura, que en algunos casos
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llegaban a ser tan excesivo que atraia moscas y otros insectos al lugar. Por ello, los estudiantes

indican que debido al bypass se da una mala imagen externa de sus establecimientos.

Como ya se mencion6 anteriormente, el trafico disminuy6 un porcentaje infimo en la
avenida Venezuela y lo traslado a otros dispositivos viales, como las vias frente a la puerta 1 y
la interseccion Venezuela — Universitaria. En la puerta 1 comienza el trafico y continua hacia
la avenida Elmer Faucett. Mientras que la interseccion Venezuela — Universitaria presenta un
conflicto con los flujos vehiculares de sus accesos, tanto la auxiliar de Venezuela, como la

propia Universitaria, en las cuales se presenta una congestion alta en horas punta.

Se continta con los accidentes de transito, los cuales han aumentado debido a la mala
semaforizacion y al ingreso de vehiculos a la urbanizacion, debido a que no existe una conexion
entre San Miguel y Callao, en caso se movilice desde la avenida Riva Agiiero. Esto provoca
que, generalmente, los nifios que juegan en las calles sean perjudicados por los vehiculos, que
en muchos casos son pesados. También, cabe resaltar que los vehiculos, tanto particulares
como publicos no respetan el sistema de semaforos, por una inadecuada gestion del ciclo. Es
importante mencionar que las personas que transitan alrededor del bypass suelen arriesgar su

vida para poder subir a una unidad de transporte publico pues no existen paraderos formales.

Finalmente, las relaciones sociales entre comerciantes, residentes y estudiantes han
disminuido pues el bypass genera una barrera de separacién entre la universidad y la
urbanizacion. Ademas, esta barrera se ve potenciada por los accesos tan distanciados hacia el
corazdn de la urbanizacion, y por la inseguridad a la que los estudiantes se encuentran

vulnerables al transitar por las numerosas calles oscuras.

En general, la municipalidad no considero la importancia de los elementos sociales que
se desenvolvian en el area, como los comerciantes, residentes y estudiantes, pues no consultd

o pidi6 aportes de ninguno de ellos. Ademas, a pesar de no haber sido consultados, tanto los
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comerciantes como residentes, en su mayoria, si estaban de acuerdo con el proyecto porque
consideraban que iba a resolver los principales problemas que sufria la zona como tréfico,
accidentes de transito, limpieza y seguridad. Debido a que muchos de estos problemas no se
han solucionado, ellos sefialan que estdn a favor de su culminaciéon o ampliacion, porque
consideran que asi se eliminaran las problematicas. Este pensamiento es incorrecto pues como
se observa la infraestructura implementada solo favorece al vehiculo particular y perjudica a

los demas modos de transporte.
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Anexo A: Encuesta a comerciantes

Buenos dias. Estamos realizando una investigacion con el objetivo de estudiar las consecuencias economicas en las proxinmidades del bypass de la avenida Venezuela.
Tenemos interés en que conteste una serie de preguntas que no le tomaran mucho tiempo. Sus respuestas seran confidenciales ¥ anonimas. Le agradeceremos
responder con la mayor sinceridad posible. Sugerimos leer las preguntas con defenimiento. En algunas, solo puede seleccionar una opeidn; en otras, puede elegir
VATIAS OPCIONes ¥ en unas pocas, puede responder libremente. Muchas gracias por su colaboracion.

1 | iHace cuanto trabaja en este establecimiento? Mds de 8 afios Menos de 8 afios
2 | Area del negocio: Puesto de comida Tienda/Bazar Rela; Lir:do 2 Otros
3 | iTrabajo en esta drea urbana antes de gue se construya el bypass? Si No (pasar a la pgta 21)
4 | ile consultd la Municipalidad antes de realizar la construccion? No Si
5 | éEstaba de acuerdo con la construccién? Si Mo

iPor qué?
6 | dQué problemas se presentaban antes de construirse el bypass? Seguridad Limpieza Otros (especificar):
7 | éQué impacte generd en su Negocio apenas se inaugurd el bypass? Positivo Negativo
& | iCudl fue el impacto mds importante?
9 | Después de la construccion del bypass, la seguridad: Mejora Mo hubo cambio Empeord
10 | Después de la construccion del bypass, la limpieza: Empeord Mo hubo cambio Mejord
11 :Zl):gs;?:su:e“-:z;:}?r;s;r;c:‘;onr;:del bypass, la accesibilidad (facilidad de Mejors No hubo cambio Empeord
12 Desgl.jlés dela con:trucc_ic'un del bypass, la movilidad (poder Empeord Mo hubo cambio Mejord

maovilizarse en un espacio) en la zona:
13 | Luego de construirse el bypass, la cantidad de comercios: Aumentaron Disminuyeron
14 | Luego de construirse el bypass, los ingresos de su comercio: Incremento (pase a la pgta 15) Disminuyo (pase a la pgta 16)
15 | JEn qué rango se encuentra este incremento? 0-10% 10 - 30% 30-50% 50-70% 70% a mas
16 | 4En qué rango se encuentra esta disminucion? 0-10% 10 - 30% 30 -50% 50 - 70% 70% a mas
17 | iEl local es propio o alguilado? Propio (pase a la Alquilado

pgta 21)

18 | Luego de construirse el bypass, el alquiler: Incremento (pase a la pgta 19) Disminuyd (pase a la pgta 20)
19 | iEn qué rango s encuentra este incremento? 0-10% 10 - 30% 30-50% 50-70% 70% a mas
20 | iéEn qué rango se encuentra esta disminucion? 0-10% 10- 30% 30 - 50% 50 - 70% 70% a mas
21 | éA qué hora se cierra su negocio?
22 | iCudl considera que fue el motivo para construir el bypass?
23 iConsidera que el bypass genera obstéculos para la poblacion que si No

transita alrededor de este?
24 | iCree que el bypass soluciond el problema del tréfico? No Si

iPor qué?
75 éEstaria de acuerdo con una ampliacién o construccion de una nueva 5 No

infraestructura aparte del bypass?

iPor qué?
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Anexo B: Encuestas a residentes

Buenos dias. Estamos realizando una investigacion con el objetivo de estudiar las consecuencias econdmicas y sociales en las proximidades del bypass

de la avenida Venezuela Tenemos interés en que conteste una serie de preguntas que no le tomarin mucho tiempo. Sus respuestas seran confidenciales

v andnimas. Le agradeceremos responder con la mayor sinceridad posible. No hay respuestas correctas ni incorrectas. Sugerimos leer las preguntas con

detenimiento. En algunas. solo puede seleccionar una opcidn; en otras, puede elegir varias opciones v en unas pocas, puede responder libremente.

Muchas gracias por su colaboracidn.

1 | éHace cudnto reside en Pando? Ma3s de & afios Menos de 8 afios
2 | ifntes de que se construya el bypass, residia en Pando? Si Mo (pasar ala pgta 14)
3 | ile consultd la Municipalidad antes de realizar la construccion? No Si
4 | iEstaba de acuerdo con la construccion? Si No
iPor qué?
5 | iQué problemas se presentaban antes de construirse el bypass? Seguridad Limpieza Otros (especificar):
6 | En general, apenas se inauguro el bypass, trajo impactos Positiva MNegativo
7 | aCudl fue el impacto mas importante?
8 | Después de la construccion del bypass, la seguridad: Mejord No hubo cambio Empeord
9 | Después de la construccion del bypass, la limpieza: Mejord No hubo cambio Empeord
Después de la construccion del bypass, la fadlidad para que las personas de
10 | movilidad reducida (nifios, ancianos, embarazadas, etc) puedan desplazarse Mejord No hubo cambio Empeord
por el drea que ocupa el bypass v el puente peatonal:
11 Después de la construccion del bypass, la accesibilidad (facilidad de llegara Mejord No hubo cambio Empeord
un lugar) en la zona:
12 Después .de la construccidn del bypass, la movilidad (poder movilizarse en Mejord No hubo cambio Empeord
un espacio) en la zona:
La construccign del bypass, produjo que las relaciones sociales entre
13 estudiantes, comerci:r?tezz,'ﬂo resjidmeE de la urbanizacion Pando: Disminuyeran Aumentaran No hubo cambios
14 | éiCual considera que fue el motivo para construir el bypass?
15 iConsidera que el bypass genera obstdculos para la poblacion que transita g No
alrededor de este?
16 | iCree que el bypass soluciond el problema del trafico? No Si
iPor qué?
17 iCon qué freclfnranciarusa el puente peaTonaI ubicado frente al bypass? Diariamente Una o 2 por Una o 2 vez al mes Casi nunca Nunca
{marcar la opcidn mas cercana a la realidad) semana
18| é5Se siente segura de transitar por el espacio ocupado por el bypass? Si No
iPor qué?
19 iEstaria de acuerdo con una ampliacidn o construccion de una nueva 5 No

infraestructura aparte del bypass?

iPor qué?
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Anexo C: Encuestas a estudiantes

Buenos dias. Estamos realizando una investigacidn con el objetivo de estudiar las consecuencias sociales en los usuarios de las calles proximas al
bypass de la avenida Venezuela. Tenemos interés en que conteste una serie de preguntas que no le tomarin mucho tiempo. Sus respuestas serin
confidenciales v anénimas. Le agradeceremos responder con la mayor sinceridad posible. No hay respuestas correctas ni incorrectas. Sugerimos leer

las preguntas con detenimiento. En algunas, solo puede seleccionar una opcidn; en otras, puede elegir varias opciones v en unas pocas, puede responder

libremente. Muchas gracias por su colaboracion.

I 1 | iConoce del conflicto que se origind por la construccion del bypass? Si Mo (pasar a la pregunta 3) |
iQue opina de ello?
I 2 | iConsidera que la Municipalidad resolvid bien el problema? Si No |

iPor qué?

3 iEstaria de acuerdo con una ampliacion o construccion de una nueva 5 No
infraestructura aparte del bypass?
iPor qué?

4 | iQué problemas se presentan en la actualidad, alrededor del bypass? Seguridad Limpieza Otros (especificar):

5 iConsidera que el bypass atenta u:rJ:.tra el derecho al desplazamiento de las 5 No
personas de movilidad reducida (nines, ancianos, embarazadas, etc)?
iPor que?

g Des!:.ué: de la construccion del bypass, usted cree que la accesibilidad Mejoré No huba cambio Empeord
(facilidad de llegar a un lugar) en la zona:

7 Desp!L:lés dela connrucc.ir_‘m del bypass, usted cree que la movilidad (poder Mejord No huba cambio Empeord
movilizarse en un espacio) en la zona:
Usted considera que la construccion del bypass, produjo que las relaciones

& | sociales, entre estudiantes y el entorno social (comerciantes, urbanizacion Disminuyeran Aumentaran Mo hubo cambios
Pando, etc):

9 | iCudl considera que fue el motivo para construir el bypass?

10 iConsidera que el bypass genera obstaculos para la poblacion que transita 5i No
alrededor de este?

11 | iCree que el bypass soluciond el problema del tréfico? No Si
iPor qué?

12| iSu facultad limita con el bypass? Si No (pasar a la pregunta 14) |

13 | éEl ruido generado por el flujo de vehiculos, incomoda a sus estudios? Si No

14 iCon qué frect..u:!ncialusa el puente peaFonaI ubicado frente al bypass? Diariamente Una o 2 por Una o 2 vez al Casi nunca Nunca
(marcar la opcidn mas cercana a la realidad) semana mes

15 | iSe siente seguro de transitar por el espacio ocupado por el bypass? Si No

iPor qué?
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