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RESUMEN

Esta investigacion se centra en analizar la influencia del sistema de movilidad urbana en
el crecimiento econdmico de Huaura. Adoptando un enfoque descriptivo y correlacional
a lo largo del tiempo, examino los componentes clave del sistema de movilidad urbana de
Huaura, que incluyen el espacio disponible, los usuarios y la gestion de rutas. Ademas, se
realiza un andlisis detallado del crecimiento econdmico de Huaura y su relacion con el
sistema de movilidad urbana mediante la revision de fichas técnicas y reportes estadisticos

de fuentes relevantes.

Para respaldar estos hallazgos, se desarrolla un modelo econométrico utilizando el método
generalizado de momentos (GMM) para el periodo de 2001 a 2019, con datos estimados
especificamente para la ciudad de Huaura. Los resultados indican que un aumento de 1
km2 en el espacio efectivo para pasajeros de via aeroportuaria se traduciria en un aumento
del 0.0432 % en el crecimiento econdmico de la ciudad. Similarmente, se observa que el
crecimiento economico esta vinculado al transporte de carga tanto por via aeroportuaria

como portuaria, asi como al nimero de vehiculos livianos y pesados.

En base a estos resultados, se sugiere que las mejoras en la gestion del espacio publico se
aborden de manera multidisciplinaria, teniendo en cuenta las necesidades de los patrones
de desplazamiento actuales y considerando escenarios alternativos. Esto se plantea con el
objetivo de mejorar el rendimiento del transito y trafico, generando asi un impacto positivo
en la economia de la ciudad de Huaura.

Palabras clave: Economia urbana, movilidad urbana, crecimiento economico, economia

del transporte.



ABSTRAC

This research focuses on analyzing the influence off thex urbaneness mobiliser systemic
own theft economizer grower off Huaura. Adopting a descriptive and correlational
approach over time, | examine key components of Huaura urban mobility system,
including available space, users, and route management. In addition, a detailed analysis
of theft economizer grows her off Huaura anger sister relationship with there urbane
mobiliser systemic is carried out troughed the review of technical sheets and statistical

reports from relevant sources.

To support these findings, an econometric model is developed using theft generalizers
methodic roof moment’s (GMM) fort theft periodic forum 2001 tot 2019, wither data
estimative specifically forced that cities off Huaura. The results indicate that a 1 km2
increase in effective airport passenger space would translate into a 0.0432% increase in
the city's economical growth. Similarly, its sit observed thither economizer growth icy
linked to cargo transportation both through airports and ports, as well as the number of

light and heavy vehicles.

Based on these results, it is suggested that improvements in public space management be
addressed in a multidisciplinary manner, taking into account the needs of current travel
patterns and considering alternative scenarios. This is proposed with the objective of
improving traffic and traffic performance, thus generating a positive impact on thes
economies off thes cither off Huaura.

Keywords: Urbana economizers, urbane mobility ere, economies growths, transporter

gconomies.
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INTRODUCCION

La movilidad, entendida como el desplazamiento de objetos y personas, deja huellas que pueden
analizarse desde perspectivas sociales y econdmicas. Socialmente, impacta en la estructura y
orden de las ciudades, asi como en niveles de contaminacion. Econémicamente, implica
desplazamientos laborales y transporte de mercancias, generando un rastro econémico ligado a

la movilidad.

En entornos urbanos, la movilidad involucra peatones y vehiculos en un espacio compartido,
especialmente critico en areas urbanas densamente pobladas. En el contexto peruano, las
ciudades han emergido como impulsores del desarrollo regional, donde la movilidad urbana

desempefia un papel crucial en la creacion de entornos habitables.

Sin embargo, la compleja planificacion territorial, influida por migraciones y crecimiento
poblacional, ha resultado en una insuficiencia de espacios publicos respecto a la demanda. Esta
brecha de infraestructura, especialmente en carreteras, aeropuertos, puertos y ferrocarriles, se

estima en aproximadamente US$57,499 millones para el periodo 2016-2025.

En La Libertad, aunque ha habido inversiones significativas en infraestructura vial, portuaria y
aeroportuaria, existen desafios internos que limitan el dinamismo del sector transporte. La alta
informalidad, con sanciones impagas, conductores sin licencia y empresas informales, revela
un rastro economico en el que no se pagan impuestos ni multas, y las rutas no estan registradas

formalmente.
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Ademas, la informalidad en el transporte publico interno enfrenta desafios adicionales, como
la extorsion de bandas criminales que operan bajo la modalidad de cupos, segun informes
periodisticos. Estos problemas internos afectan la eficacia operativa y la seguridad del sector

transporte en la region.
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CAPITULO |

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. DESCRIPCION DE LA REALIDAD PROBLEMATICA
La movilidad, entendida como el desplazamiento de personas y objetos, deja una huella
que puede ser considerada tanto en analisis de transito social como econdmico.
Socialmente, esta movilidad afecta desde la estructura de las ciudades hasta los niveles
de contaminacion. Econdmicamente, implica el traslado de personas a sus lugares de
trabajo, asi como el transporte de mercancias, generando un rastro econémico vinculado

a la movilidad.

La movilidad incluye diversos componentes, destacando peatones y vehiculos,
distribuidos en un espacio compartido, especialmente crucial en entornos urbanos
densamente poblados. Aunque las ciudades peruanas han sido impulsores del desarrollo
regional, la compleja planificacion territorial, influida por migraciones y crecimiento
poblacional, ha llevado a que los espacios publicos planificados originalmente para una

menor cantidad de personas ahora sean insuficientes.

Esta situacion amplia la brecha de infraestructura necesaria para ciudades habitables.
Ademas, el crecimiento en la propiedad y uso de vehiculos de uso individual, con
capacidad extendida, contribuye a la pérdida de eficiencia del espacio disponible en las

ciudades.



Segun un analisis del IPE (2018), en el Per0 se espera que el déficit en infraestructura
basica como carreteras, aeropuertos, puertos y ferrocarriles alcance aproximadamente
$57.499 millones entre 2016 y 2025. Esta brecha esta creciendo a medida que el
aumento de la densidad de poblacion excede la capacidad de los proyectos

implementados.

En lo que respecta a La Libertad, se han logrado avances. Segun comunicado del MTC
(2019), el sector transporte invirtié este afio $500 millones en infraestructura vial,

portuaria (distrito de Salaverry) y aeroportuaria (distrito de Huanchaco).

A pesar de las intenciones positivas del gobierno central, existen problemas internos que
limitan el dinamismo del sector transporte en la region de La Libertad. De acuerdo a lo
informado por el diario Correo (2019), los informes de los medios indican que contintian
las multas impagas, los conductores sin licencia y los negocios informales, lo que refleja
altos niveles de informalidad y la huella econémica del impago de impuestos, multas y
falta de registros basandose en la Planificacion oficial de rutas.

Ademas, segun otro reportaje de La Republica (2019), el transporte publico urbano se
caracteriza por la informalidad, involucrando grupos que brindan seguridad privada para
mantener la efectividad de las operaciones de unidades como los autobuses. Sefialaron
que continuaron las actividades de extorsion por parte de bandas criminales basadas en

cuotas en el sector transporte.



Segun La Industria (2019), un informe de noticias sobre el sistema de transporte urbano
generd preocupacion por los retrasos en la aprobacion de rutas de transporte urbano
revisadas. Con estas rutas se pretende llegar a puntos importantes de la ciudad y mejorar

la movilidad de los servicios.

Las autoridades de transporte de las ciudades necesitan una vision integral que tenga en
cuenta tanto la infraestructura de transporte pablico de puertos, aeropuertos y carreteras
como los detalles internos de la zona. Esto incluye aspectos locales como las flotas, pero
también la movilidad de carga. La situacion se complica por el hecho de que todo el
sistema de transporte urbano se compone de espacio fisico disponible, pero este espacio
crece a ritmos diferentes.

A medida que la densidad de poblacién urbana contintia aumentando y el componente
de movilidad asociado con los espacios publicos aumenta, se puede observar una
conexidn de huellas econdémicas en su desarrollo y propdsito. Dado que el transporte es
una actividad fundamental en la vida diaria (trabajo, estudio, ocio, etc.) con sus
componentes (peatones y vehiculos de transporte), el propdsito de este estudio es
determinar el impacto del sistema de transporte urbano en la economia urbana de la
creciente ciudad. El objetivo es analizar el impacto parcial de cada componente y
proponer recomendaciones de politicas para mejorar y mantener el sistema en el

mediano plazo.

1.2 FORMULACION DEL PROBLEMA

1.2.1 PROBLEMA GENERAL

¢Cual es la relacion existente entre el sistema de movilidad y el crecimiento

econdmico en la Region Lima Provincias?



1.2.2 PROBLEMAS ESPECIFICOS

a) ¢Como determinar el sistema de movilidad urbana de la ciudad de Huaura??

b) ¢ Cémo establecer si el crecimiento econdmico de la ciudad de Huaura se relaciona

con el sistema de movilidad urbana de la ciudad de Huaura?

¢) Como se puede relacionar el impacto del sistema de movilidad urbana de la ciudad

de Huaura en su crecimiento econdémico

1.3 OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

1.3.1 OBJETIVO GENERAL

Determinar la relacion existente entre el sistema de movilidad y el crecimiento

economico en la Region Lima Provincias

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

a) Determinar el sistema de movilidad urbana de la ciudad de Huaura.

b) Establecer el crecimiento econémico de la ciudad de Huaura y su relacion al

sistema de movilidad urbana de la ciudad de Huaura.

¢) Estimar el impacto del sistema de movilidad urbana de la ciudad de Huara en

el crecimiento econémico de la ciudad de Huaura.

1.3 Justificacion

Tebrica



En este estudio se empled la teoria econdémica y un analisis microeconémico, centrandome
en el comportamiento de los sistemas de movilidad urbana. Pongo un énfasis particular en
la importancia macroecondmica del crecimiento econdémico en la ciudad de Huaura. Este
enfoque implica una perspectiva moderna del crecimiento econémico urbano,
considerando el sector del transporte, que esta intrinsecamente vinculado a la mayoria de

las actividades econdmicas

Practica:

Los indicadores resultantes del impacto del sistema de transporte urbano en el crecimiento
econémico de la ciudad ayudaran a apuntalar procesos de integracién social en su uso. El
objetivo es sensibilizar e involucrar a las familias, asociaciones ciudadanas interesadas,
gobiernos locales, gobiernos regionales, gobiernos nacionales, asociaciones cooperativas y
diversas entidades relevantes en esta tematica con el fin de promover la cooperacion y la

participacion en el desarrollo de estos sistemas.

Metodoldgica:

El proposito de este estudio es abordar problemas en los sistemas de transporte
urbano a través del analisis estadistico descriptivo e inferencial de datos de
diferentes fuentes nacionales y locales. Ademas, se utilizan herramientas
economeétricas para derivar modelos representativos. El objetivo es integrar los
diferentes sectores sociales en los que vivimos y ofrecer una estimacion detallada

de los distintos aspectos a considerar a la hora de realizar el estudio

Social:

Los hallazgos de esta investigacion brindaran a la sociedad en su totalidad la
oportunidad de comprender las implicaciones de establecer un sistema de

movilidad urbana mejorado y bien implementado. Se espera que estas mejoras



incidan positivamente en los niveles de crecimiento econémico de la ciudad de

Huaura, contribuyendo asi a mejorar la calidad de vida en la region.



CAPITULO I

MARCO TEORICO

2.1 ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION

El papel de los sistemas de movilidad urbana en el crecimiento econémico es
considerado principalmente desde la perspectiva de inversion en infraestructura y su
impacto en la variacion del Producto Bruto Interno (PBI), segun la perspectiva de la

mayoria de los economistas.

Para una comprensién mas profunda, se examina la literatura existente sobre
sistemas de movilidad urbanay su relacion con el desarrollo de ciudades desde diversos
enfoques, como el econdmico, arquitectonico, social, geogréafico, legal, entre otros. Esta
investigacion abarca un amplio espectro de disciplinas para entender un fenémeno social

que afecta a todos y en el cual participamos diariamente.

Al revisar varios trabajos citados, se observa que muchos de ellos son descriptivos
o explicativos. Se recopilan sus aportes para integrar ideas concretas que seran

consideradas en etapas posteriores de esta investigacion.

Ademas, se realiza un analisis basado en la teoria del crecimiento econémico,
enfocandose en el mayor capital de infraestructura. En un estudio realizado por Sanchez
y Wilmsmeier en 2005, se lleva a cabo un analisis descriptivo que destaca la relacion
positiva entre la provision de infraestructura y el crecimiento economico. En este
contexto, se enfatiza el papel clave de la infraestructura de transporte como un elemento

impulsor fundamental de las actividades econdémicas.



Sanchez & Wilmsmeier (2005), Con base en datos estadisticos recopilados en
Latinoamérica durante los afios 2003 y 2004, se ha realizado un analisis descriptivo que
destaca la relacion entre las mejoras en la infraestructura de transporte y la calidad del
servicio. Se han empleado tablas de frecuencia y valores promedio para resaltar estos
aspectos. Los resultados muestran que las mejoras en la provision de infraestructura de
transporte estan asociadas a una reduccion significativa de cuellos de botella y la
eliminacién de conexiones truncas. Este fendmeno se traduce en un servicio més
eficiente y fluido. Ademas, se observa que estas mejoras tienen un impacto positivo en
la demanda del servicio, ya que se experimenta una mayor eficiencia a costos menores.

En términos especificos, se ha registrado un aumento en la velocidad, frecuencia
y seguridad en las transacciones economicas relacionadas con el desplazamiento de
personas y mercancias. Estos indicadores sugieren que una infraestructura de transporte
mejorada no solo optimiza la operatividad del sistema, sino que también impulsa la
economia al facilitar el movimiento de bienes y personas de manera mas eficiente y

segura.

Sanabria Gomez (2006) Se analiza el comportamiento de largo plazo de
Colombia con un enfoque en la participacion del transporte en el desarrollo econémico
del pais desde 1950 hasta 2000. La expansion de la funcion de produccion tiene en
cuenta la dependencia inherente de la inversion en transporte del crecimiento econémico
y desafia la nocion de una fuerte aceleracion directa entre las dos variables.

Los resultados revelan que, a lo largo de este periodo, la inversion en transporte
no sigue una relacién lineal con el crecimiento econdmico, contradiciendo la idea de
una conexion directa. La complejidad de la dinamica econémica colombiana sugiere

que la influencia del transporte en el desarrollo econdmico puede no ser constante y



puede estar sujeta a fluctuaciones.

Ademas, la critica de Sanabria Gomez (2006) resalta la importancia de no
considerar el cambio en el transporte como una constante en los modelos de crecimiento
econdmico. Se argumenta que la dependencia significativa del transporte en la economia
deberia reflejar choques transitorios y permanentes en su dinamica para una
interpretacion méas precisa en el andlisis macroeconémico. Esto implica que las
fluctuaciones en la inversion y desarrollo del transporte pueden tener efectos a corto y
largo plazo en la economia colombiana, agregando una capa de complejidad a la

comprension de su relacion con el crecimiento econémico.

Garcia Renddn (2007) La conexion entre las inversiones en infraestructura de
transporte y el crecimiento econdémico ha sido objeto de numerosos estudios teéricos y
conceptuales. Analizando diversos estudios cuantitativos, es posible disefiar un cuadro
de referencia que destaque el inicio de las inversiones en infraestructura y sus impactos,
utilizando multiplicadores de inversion keynesianos y teniendo en cuenta los efectos de

red en los tiempos de viaje, cuyo valor se evalia y mide en viajes reducidos.

Mejorar la planificacion del transporte espacial no solo puede traer beneficios
econdémicos directos, sino también producir efectos externos locales al estimular areas
de trabajo econémico, tales como: B. Mejora social. Segun la conclusion de Garcia
Renddn (2007), con base en la evidencia de trabajos relevantes en Estados Unidos y
Colombia, utilizando el método de analisis de inversion bajo la funcién de produccion
estocastica, la inversion en infraestructura y el crecimiento econdmico muestran una

correlacion positiva y reciben un alto nivel. de apoyo.



Desde una perspectiva arquitectonica, Jans (2009) aporta a la discusién abordando
el futuro de los patrones de comportamiento de la poblacion chilena. Su enfoque
considera que las condiciones y politicas actuales son cruciales para definir el
comportamiento futuro, subrayando asi la importancia de las decisiones actuales en la

configuracion del desarrollo a largo plazo.

En resumen, el marco de referencia propuesto abarca las inversiones iniciales en
infraestructura, el impacto de los multiplicadores keynesianos, los efectos de la red en
los tiempos de viaje y la evaluacion y medicion de las reducciones de los costos de viaje.
Este marco conceptual se fundamenta en evidencia empirica y tedrica, resaltando la
relacion positiva entre las inversiones en infraestructura de transporte y el crecimiento
economico, asi como la relevancia de las decisiones actuales en la configuracion de

patrones de comportamiento y desarrollo econdémico futuros..

Jans (2009) La falta de un sistema de transporte integrado que abarque diferentes
modos y escalas es un problema importante que genera mayores costos para las
personas. Para abordar estos sesgos se propone un enfoque multidisciplinar que incluya
grupos de trabajo centrados en optimizar el uso de los espacios publicos para mejorar la
movilidad urbana. VVasconcellos y Mendonca (2016) realizaron un analisis integral del
transporte urbano en América Latina. Su evaluacion, basada en encuestas de 29 areas

metropolitanas de la region en 2015 y 2016, destaco problemas recurrentes. Uno de los
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principales resultados es el limitado espacio publico disponible para el transporte
publico, que se ve agravado por el rapido aumento en la compra de vehiculos de

transporte privado para uso personal

Esta tendencia hacia la compra de vehiculos privados contribuye a la congestion
del trafico y a la pérdida de tiempo, generando impactos econémicos negativos. La
valorizacion econémica de estos costos asociados a la congestion y pérdida de tiempo
resalta la urgencia de abordar eficazmente los desafios de la movilidad urbana en la

region.

Para contrarrestar estos problemas, se propone la implementacion de un enfoque
multidisciplinario que incluya la colaboracion de expertos en urbanismo, transporte,
economia y planificacion urbana. Estos grupos de trabajo pueden enfocarse en
estrategias que optimizan el uso del espacio publico, promoviendo la eficiencia en el
transporte masivo y reduciendo la dependencia del transporte privado individual. Este
enfoque integral busca no solo abordar los problemas inmediatos, sino también

establecer bases sostenibles para el desarrollo urbano en el futuro.

Vasconcellos & Mendonca (2016) Se sugiere enfoque en el analisis del costo de
movilidad, el tiempo de utilizacion de los sistemas de transporte y los niveles de
contaminacion ambiental para mejorar el bienestar social, especialmente en
consideracién de los nuevos cambios en los patrones de movilidad, como la inclusion
de servicios. de transporte colaborativo, plataformas de servicios mdviles y el aumento
excesivo de las externalidades asociadas al uso del automovil particular. La necesidad

de regular y proteger directamente las politicas de transporte orientadas al bienestar
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general es abordada por Tarazona Alvarez (2016). Su estudio se centra en la regulacion
del transporte en Lima Metropolitana y analiza los efectos de dicha regulacion en la

calidad de vida de sus habitantes durante el periodo 2005-2016.

Tarazona Alvarez (2016) Seria arqueolégico que la calidad de vida mejora
significativamente cuando la brecha se relaciona con temas como la falta de
infraestructura. Esto subraya la importancia de establecer politicas regulatorias que
aborden de manera integral los desafios especificos de la movilidad urbana,

contribuyendo asi al bienestar social de la poblacion.

En resumen, el enfoque en la regulacion y la consideracion de factores como el
costo de movilidad, el tiempo de uso de los sistemas de transporte y la contaminacion
ambiental son esenciales para mejorar el bienestar social en entornos urbanos,
especialmente en el contexto de cambios en los patrones de movilidad y la introduccion

de nuevas tecnologias y servicios de transporte.

Tarazona Alvarez (2016) La propuesta plantea que el marco legal relacionado
con la movilidad urbana debe involucrar a todos los actores del espacio urbano,
asegurando la libertad y la igualdad a traves de un espacio publico digno, adaptado y
seguro. En este contexto, el trabajo de Garcia Londofio et al. (2017) destaca la
importancia de la gestion publico-administrativa en los sistemas de movilidad,
centrandose especificamente en el caso de una ciudad colombiana. Este estudio emplea
un analisis multivariado a nivel de percepcién de los ciudadanos, utilizando una
encuesta mixta que incluye preguntas cerradas de opcion multiple y otras de tipo abierto

para el estudio de casos.
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Segun los hallazgos de Garcia Londofio, et al (2017), el sistema actual de
movilidad presenta deficiencias significativas. Las rutas no se ajustan a las necesidades
de la poblacion, lo que resulta en obstaculos para sus desplazamientos diarios, que van
de 1 a 4 veces por dia. Este problema se atribuye a diversos factores, incluyendo un
disefio imperfecto de rutas, vehiculos mal estacionados, mal estado de pistas y veredas,
obras inconclusas y una reduccién del espacio de las vias, entre otros.

Estos desafios resaltan la importancia de una gestion publica efectiva en la
planificacion y ejecucion de sistemas de movilidad urbana. El anélisis de percepciones
ciudadanas proporciona informacion valiosa para identificar areas criticas y proponer
soluciones que no solo mejoren la eficiencia del transporte, sino que también
contribuyan a la creacion de un entorno urbano més seguro y adaptado a las necesidades

de todos los ciudadanos.

Garcia Londofio, et al (2017) La presencia de problemas en la movilidad
urbana, como los identificados por Garcia Londofio et al. (2017), no solo afecta las
actividades econémicas de la ciudad, sino que también genera descontento en cuanto
al manejo de los fondos publicos. Ante cambios en las condiciones econémicas que
impactan una ciudad, se sugiere la importancia de considerar un plan de cambios en la

division modal de transporte, teniendo en cuenta tanto los costos como los accesorios.

El estudio de Marquet & Miralles-Guasch (2017) proporciona un ejemplo
concreto de cdmo los cambios en el sistema econdémico pueden influir en la movilidad
fisica de una ciudad, utilizando el caso de Barcelona durante el periodo 2004-2012.

Durante la crisis financiera internacional, se observé un aumento del 24% en el
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promedio de viajes por persona entre 2007 y 2012.

Sin embargo, el andlisis de Marquet & Miralles-Guasch (2017) destaca una
situacion especifica durante periodos de depresion econdémica. En la actualidad, con el
aumento del desempleo y la disminucion de los viajes laborales, se observa un aumento
maés significativo en la movilidad personal con otros propositos. Esto conduce a un
equilibrio en el crecimiento de la frecuencia de los viajes, pero con un valor econémico
reducido, ya que los viajes adicionales no estan directamente vinculados a actividades
laborales productivas. Se destaca la importancia de considerar estos cambios en la
movilidad al planificar y gestionar la infraestructura de transporte en momentos de

fluctuaciones econémicas.

Marguet & Miralles-Guasch (2017) Las conclusiones indican que una planificacion
territorial y de movilidad urbana adecuada puede ofrecer resiliencia en cualquier entorno
econdémico. En este sentido, los espacios publicos tienen el potencial de ser redirigidos
hacia actividades comerciales, permitiendo que la ciudad se adapte a cada condicion
especifica. En un escenario similar al abordado en nuestro analisis, Adn et al. (2017)
investigan la situacion en La Plata, Argentina, que se caracteriza por un desarrollo
urbano no planificado y una expansion territorial considerable entre 2003 y 2016. La
expansion territorial ha exacerbado los problemas del sistema de transporte al ampliar

el uso y la frecuencia de la oferta existente.

El analisis numérico de Aon et al. (2017) revelan que, a medida que se expande el
territorio, también aumenta la congestion en el sistema de transporte, especialmente en

rutas que convergen hacia el centro de la ciudad. La congestidn, que anteriormente se
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concentraba en zonas criticas, ahora afecta todas las partes de los nodos de sistemas de
transporte masivo, resultando en menores niveles de eficiencia energética y ambiental

en la ciudad.

La estructura econémica de la ciudad depende directamente de la movilidad fisica de
personas y bienes. Por lo tanto, el crecimiento econémico de la ciudad puede llevar a
una congestion creciente y, a mediano plazo, podria resultar en un colapso del sistema
de transporte, generando una crisis econdémica. La importancia de considerar un plan
integral de movilidad y desarrollo urbano orientado a mejorar la movilidad en la ciudad

se destaca como una medida crucial para abordar estos desafios.

Ademas, Tapia Gomez (2018) Explora los desafios de la movilidad dentro de la
planificacién urbana, proponiendo un escenario futuro en el cual cada individuo cuenta
con su propio medio de movilidad individual. Este cambio conllevaria la necesidad de
adoptar un nuevo enfoque respecto al tipo de movilidad y la dindmica actual, destacando
la importancia de ajustarse a las transformaciones en los patrones de movilidad para

asegurar un desarrollo urbano sostenible y eficiente

Tapia Gémez (2018) Se subraya la importancia de establecer un marco politico,
legal y econdémico que garantice la satisfaccion tanto a nivel individual como colectivo,
fundamentado en los derechos humanos y ajustado a las necesidades especificas de cada
territorio y ciudad. Este enfoque requiere una planificacion que considere diversas
variables en cada nivel de percepcién de la ciudad, segun lo propuesto por Tapia Gémez

(2018). Dichas variables abarcan niveles de urbanizacion territorial, ingresos
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econdmicos, edades, género y capacidad de acceso a bienes y servicios, con el fin de
discernir los costos de transporte, las razones y los horarios de los servicios de

movilidad.

En un analisis que vincula la infraestructura de transporte con el crecimiento
econdmico en Latinoamérica, Lopez Bermudez, Freire Seoane y Pais Montes (2018)
utilizan un modelo de minimos cuadrados para datos de tipo panel con efectos fijos. Sus
resultados indican que el efecto neto de la infraestructura de transporte en el crecimiento
econdémico mantiene una relacion positiva estable a mediano plazo, evidenciando la
solida dependencia real y empirica entre la infraestructura de transporte y el sistema

econdmico.

Partiendo desde la orbita de la planificacion urbana en la arquitectura moderna,
Espinosa Dorantes (2019) ha resaltado las etapas en que se considera los criterios
urbanisticos para expresar la cadena de componentes que comienza con el
aprovechamiento del suelo de manera sostenible. En este enfoque, la division del
territorio define los patrones de movilidad, integrando tanto el transporte publico como
el privado. La autora enfatiza la importancia de armonizar los componentes del territorio
para optimizar el uso del suelo y mantener su orden. Ademas, se aconseja llevar a cabo

un estudio detallado en casos de uso de suelo mixto, considerando la distribucion de la
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poblacion, los lugares frecuentes de desplazamiento, los origenes y destinos de los
recorridos, asi como la duracion de los viajes, manteniendo un control. de densidad
poblacional para cada sistema. Estas recomendaciones respaldan la idea de una
planificacion integral y detallada para lograr una movilidad urbana eficiente y

sostenible.

2.2 BASES TEORICAS

El modelo de transporte representado en la figura N° 01 proporciona una vision general de
la interaccion en los sistemas de transporte. El organigrama ilustra la relacion entre el
mundo real y los componentes esenciales de los sistemas de transporte. A través de la
recopilacion de informacidn relevante en un periodo de tiempo determinado, que incluye
analisis de encuestas y otras bases de datos, se generan escenarios tanto de oferta como de

demanda para el mercado de transporte.

La demanda, segun este modelo, experimenta cambios que se vinculan al crecimiento
social. Este crecimiento social abarca modificaciones en los patrones de movilidad,
dependencias de actividades econémicas, actividades de ocio y otras variables que influyen
en la demanda actual y anticipan un cambio hacia una demanda futura. Es decir, el modelo
reconoce que la evolucion de la demanda de transporte esta intrinsecamente ligada a la

dindmica de cambios en la sociedad y en las actividades econdémicas.
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Figura 1 Organigrama de modelo transporte

En el contexto de la figura N° 01 y el modelo de transporte descrito, el exceso de demanda
en las condiciones actuales genera presion para la generacion de proyectos que puedan

capturar esos excesos y restablecer el equilibrio en el sistema de movilidad.

En una perspectiva hacia el futuro, se disefian nuevas estimaciones de oferta con el
objetivo de recuperar la armonia en todo el sistema de movilidad. Este proceso implica
estudios técnicos que consideran variables sociales, econdémicas y otras, y culmina en

inversiones comprometidas por parte del sector pablico y/o privado.
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La priorizacion de estas inversiones se realiza mediante una gestion de cartera de
proyectos eficientes. Las decisiones se toman con base en esta priorizacion, que esta
ordenada por el analisis del entorno social, llevando finalmente al establecimiento de un

nuevo equilibrio en el sistema de movilidad.

En resumen, el analisis inicial del sistema de movilidad urbana sugiere un continuo ajuste
entre la demanda y la oferta en este mercado. Este ajuste se realiza mediante la
implementacidn de proyectos que responden a las necesidades cambiantes de la sociedad
y las condiciones econémicas, llevando a un ciclo dindmico de adaptacion y optimizacion

en el sistema de transporte urbano.

Analisis al mercado de transporte general

En el contexto de la figura N° 01 y el modelo de transporte descrito, el exceso de demanda
en las condiciones actuales genera presion para la generacion de proyectos que puedan

capturar esos excesos Y restablecer el equilibrio en el sistema de movilidad.

En una perspectiva hacia el futuro, se disefian nuevas estimaciones de oferta con el
objetivo de recuperar la armonia en todo el sistema de movilidad. Este proceso implica
estudios técnicos que consideran variables sociales, econémicas y otras, y culmina en

inversiones comprometidas por parte del sector pablico y/o privado.

La priorizacion de estas inversiones se realiza mediante una gestion de cartera de

proyectos eficientes. Las decisiones se toman con base en esta priorizacion, que esta
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ordenada por el anélisis del entorno social, llevando finalmente al establecimiento de un

nuevo equilibrio en el sistema de movilidad.

En resumen, el analisis inicial del sistema de movilidad urbana sugiere un continuo ajuste
entre la demanda y la oferta en este mercado. Este ajuste se realiza mediante la
implementacidn de proyectos que responden a las necesidades cambiantes de la sociedad
y las condiciones econémicas, llevando a un ciclo dindmico de adaptacién y optimizacién

en el sistema de transporte urbano.

El planteamiento inicial de ajustes de oferta y demanda, representado en la figura N° 01,
puede ser descrito utilizando un modelo de oferta y demanda similar al utilizado en el

caso de inventarios.

En el contexto del sistema de movilidad urbana, el problema puede interpretarse
inicialmente en términos de un analisis simple de oferta y demanda, donde la oferta se
mide por el tamafio del espacio publico disponible para uso comdn, mientras que la

demanda estéa representada por los usuarios. (peatones y vehiculos).

La situacion plantea que, en espacios limitados, que no crecen, la demanda deberia
presionar la oferta disponible hacia un nivel de congestion de trafico que resultaria en una

baja frecuencia de trafico de usuarios.

Siguiendo el andlisis del supuesto de inventarios segun Shone (2002), el ajuste del

inventario puede expresarse como un exceso entre la produccion (cantidad ofertada, qd)
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y la demanda (cantidad demandada, gs) efectiva en cada periodo. Sin embargo, en el

contexto del mercado de transporte, se han modificado algunos supuestos necesarios.

La demanda de transporte, segin Shone (2002), depende de un conciso resumen de las
necesidades de transporte de la poblacion, los tipos de transporte disponibles, su
frecuencia, la distancia que recorre hasta su destino, sus tarifas, velocidad de movimiento,
calidad. del servicio, y otras variables que modelan una demanda general. Es decir, la
demanda de transporte no solo se basa en la disponibilidad de espacio publico, sino en
una serie de factores que influyen en el comportamiento y las elecciones de movilidad de

la poblacion.

q? = f(x)

Exactamente, la oferta de transporte esta compuesta por

Cantidad de Unidades Disponibles: La disponibilidad de vehiculos o unidades de

transporte.

q° = f(v)

Estado Fisico: La condicion fisica y operativa de las unidades, que incluye aspectos

como mantenimiento, seguridad y eficiencia.

Costos de Operacion: Los gastos asociados con el funcionamiento diario de las

unidades, como combustible, mantenimiento y salarios de conductores.

Costos Administrativos: Los costos relacionados con la gestion y administracion de la

flota de transporte, incluyendo personal administrativo, sistemas de gestion, entre otros.

Rutas y Horarios Disponibles: La planificacion de rutas y horarios que se ajustan a las

necesidades de movilidad de la poblacion.
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Planificacién Urbana: Como la planificacion y disefio urbano afectan la oferta de

transporte, incluyendo la

Carriles Disponibles: Estado de las Calles: Las condiciones fisicas

g®=a—bp;b =0
g =c+dp;d =0

Exactamente, la oferta de transporte esta

Cantidad de Unidades Disponibles: La disponibilidad de vehiculos o unidades de

transporte.

Estado Fisico: La condicion fisica y operativa de las unidades, que incluye aspectos

como mantenimiento, seguridad y eficiencia.

Costos de Operacién: Los gastos asociados con el funcionamiento diario de las

unidades, como combustible, mantenimiento y salarios de conductores.

Costos Administrativos: Los costos relacionados con la gestion y administracion de la
flota de transporte, incluyendo personal administrativo, sistemas de gestion, entre

otros.

Rutas y Horarios Disponibles: La planificacion de rutas y horarios que se ajustan a las

necesidades de movilidad de la poblacion.

Planificacion Urbana: Cémo la planificacion y disefio urbano afectan la oferta de

transporte, incluyendo la
Carriles Disponibles: La
Estado de las Calles: Las condiciones fisicas
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Estos factores interactan de

Las letras "a" y "c" representan constantes, resumiendo las demas variables
mencionadas anteriormente que influyen en las cantidades (qd y gs). La sensibilidad
de la respuesta a cambios en el precio esta representada por "b" y "d". El pardmetro
"b" se destina a las tarifas para los usuarios, mientras que el parametro "d" se aplica al
costo de operacion (incluidos beneficios) en ajustes para el equilibrio. La ganancia
para la oferta en este mercado puede medirse de manera objetiva a través de estados
financieros y expansiones en rubros de negocio para los distintos modos de transporte.
En cuanto a la demanda, su beneficio se traduce en satisfacer una necesidad,
representada como un valor binario, y los detalles adicionales podrian ser percibidos

subjetivamente, reflejando percepciones individuales o colectivas.

La formulacion del modelo de oferta y demanda en el contexto del transporte incorpora
constantes representadas por las letras “a” y “c”, las cuales resumen el conjunto de

variables previamente mencionadas que influyen en las cantidades de oferta (qd) y

demanda (gs).

La sensibilidad de la respuesta a cambios en el precio estd representada por los
parametros “b” y “d”. En este contexto, el parametro “b” se asigna a las tarifas para
los usuarios, mientras que el parametro “d” se relaciona con el costo de operacion,

incluyendo beneficios, en ajustes para lograr el equilibrio en el sistema.

La ganancia para la oferta en este mercado puede medirse de manera objetiva a través

de estados financieros y expansiones en los sectores de negocio para los diversos
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modos de transporte. Por otro lado, en el caso de la demanda, su beneficio esta
relacionado con la satisfaccion de una necesidad, representada de manera binaria como
un valor. Aspectos adicionales podrian ser percibidos subjetivamente, reflejando

percepciones individuales o colectivas.

En resumen, esta formulacion busca cuantificar de manera objetiva los beneficios
asociados con la oferta, mientras que, para la demanda, se enfoca en la satisfaccion de

necesidades, con detalles adicionales que pueden ser percibidos subjetivamente.

Los cambios en el inventario de transporte, seria visto como:

El inventario de transporte se incrementaria a medida que la oferta supere la demanda
general. Las alteraciones en el precio se reflejarian como un ajuste en el indicador de

inventario, incorporando un ponderador "a".:

d
d—f=rx{qd—q3]; a=0

En equilibrio, el precio no cambia:
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a—c ad + be

n' = - a =
b+d b+d
Afiadiendo uha condicidn inicial de tipo p(0) = p., podemos desarrollar:

dp
E+ alb +d)p = a(a —c) |

Encontrando el precic en su senda de equilibrio:
=27C u (T QN eatra

b+d ° b+d
Reemplazando la senda de equilibrio del precio en g9 y ¢,

I
t

obtenemos:
@@ =" " +bp _ T N palbtdt
t b+d 0 b+d
u—cC _
¢ = +dp ("7 O\ pratoradt
t b+d 0 b+d

La sensibilidad al precio (“b"y “d", en demanda y oferta respectivamente)

determinarian los impactos a las cantidades disponibles de oferta y

demanda.

El modelo de inventarios inicialmente detallado:
di
— qs —_ qd
dt

Encontraria una expresidn:
t

i=io+ [ (¢ — gDdt
0
El ajuste de precios, sigue como:

dp di
=—a = a(g® - q°)
dt dt

En resumen, el cambio en el precio de mercado se percibe como un desajuste en el
equilibrio entre la cantidad de demanda y oferta actual, lo que implica movimientos en
los inventarios de los ofertantes en respuesta a cambios de precios. En un caso ilustrativo,

el sistema de movilidad urbana actual, analizado como un mercado, proporciona una
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cantidad menor de servicios de transporte de la necesaria, y esto se traduce en un precio

mas elevado.

Desde la perspectiva del rastro econémico que buscamos presentar, la ineficiencia social
se manifiesta como la discrepancia entre la cantidad requerida y la cantidad suministrada,
multiplicada por un factor ponderado para cada actividad econdmica. Este fenémeno

resulta en pérdidas en el Producto Interno Bruto (PBI) del estudio.

En un andlisis grafico que integra todas las ecuaciones propuestas (consultar la figura N°
02), se aprecia que, en un escenario de congestion de tréafico, a pesar de mantener
constante la demanda, la oferta se reduce hasta cierto nivel. Esto conlleva un aumento en

los precios y afecta la disponibilidad de servicios.

Precio de servicio
& Oferta

) Oferta
Congestionada i
Promedio
> Demanda

.
Lt

Cantidad de servicios

q* Qi

Fuente: Propia Elaboracion: Propia

Figura 2 Escenarios de congestion en modelo simple de oferta y demanda

En la economia real, la pérdida de tiempo y el uso ineficiente del transporte pueden tener
un impacto significativo en el flujo de actividades econdémicas. El retraso en el transporte

puede dar lugar a la incapacidad de llevar a cabo todas las transacciones economicas
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previstas, lo que a su vez afecta el ritmo y la eficiencia de la economia.

La pérdida en un valor representada por ¢i podria analizarse como una ratio de
transacciones economicas no concretadas y el efecto del incremento en precios. Es decir,
¢i podria cuantificar las oportunidades econémicas perdidas debido a la congestién del
transporte y los consiguientes retrasos, asi como el impacto adicional en los precios que

resulta de esta situacion.

En este contexto, ¢i podria ser una medida que refleje no solo las pérdidas directas en
términos de transacciones econdémicas, sino también el costo adicional que la congestion
del transporte impone a la economia en forma de mayores precios. Este enfoque
proporciona una perspectiva mas integral de los efectos negativos de la ineficiencia en el

sistema de movilidad urbana en la actividad econdmica.

vwM vN Pijc * iz
=1 i=1 pa. AM  wN DPijt * Qi — .el)
ZM_ EN o —_— =1 i=1
j=1 &i=1 pu,tu qh,g,tu
b = M

N
i=1 Zi=1 Pijr * fi’a‘,j,:)

(A) * (B)
P = ©
La primera parte de la ecuacion resalta el impacto inflacionario que surge al
mantener constante el espacio urbano disponible. En este escenario, los costos
de movilidad y transporte para los individuos en cada sector econémico
aumentan. En el corto plazo, el espacio disponible permanece constante y

cualquier desequilibrio entre la oferta y la demanda resulta en incrementos de
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precios. El factor "B" indica la brecha entre la cantidad de produccion real de la

economia y su potencial.

Al asegurar que q i, > qi,j,t, garantizamos que el valor del factor "B" sea
negativo. El valor de "C" representa la actividad econdémica total,
contextualizando el valor de ¢t en un rango de 0 a 100. Esto se aplica
especialmente en economias con una alta dependencia de la movilidad, donde
el desplazamiento de personas, vehiculos y mercancias es fundamental. para el

intercambio econdémico.

En términos més simples, cuando ¢t < 0, se percibe como una imperfeccion del

mercado al analizar el rendimiento de las actividades econémicas.

M N
PBI: = (1 + ¢:) X2 Piit * Qijt

j=1i=1
Para un analisis simplificado, las pérdidas de nivel ¢t para cada periodo de analisis en las
actividades econdémicas de los individuos "i" de cada sector econdmico "j" se derivarian
de los bienes qi, a sus precios pi,j,t. EI problema de congestion por velocidades en
desplazamientos, segun la simulacion de movilidad urbana de automoviles de Krajzewicz
(2002), aborda la complejidad de gestionar y organizar un sistema de movilidad al
considerar predicciones de trafico. Este enfoque rompe con el esquema tradicional que
describe el trafico en términos de horarios de salida y llegada, rutas y duraciones
promedio. Krajzewicz destaca la importancia de abordar el deseo privado de movilidad

de los individuos al equilibrar sus necesidades individuales con las necesidades publicas
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En el caso particular de los automoviles, se establece un limite estricto de velocidad en la
via que no puede ser excedido. Ademas, se introduce la idea de una velocidad del vehiculo
lider, a la cual el resto de los vehiculos se ajusta como un limite flexible, hasta que se
presenten condiciones que permitan su adelantamiento (como cambiar de carril, acceder
a otra via, etc. ). Esta dindmica puede dar lugar a congestiones vehiculares y costos de
oportunidad significativos en el valor total del desplazamiento, ya sea para actividades
como ir al colegio, visitar a la familia, asistir a citas de negocios, desplazarse al trabajo,

entre otros propositos.

Este desafio de congestion no se restringe exclusivamente a los automoviles, sino que
también puede afectar a otros subsistemas de movilidad, incluyendo el transporte publico,
las motocicletas, los ciclistas, los peatones, entre otros. En este escenario, ciertas
simulaciones, como la llevada a cabo para vehiculos automotores por Stefan y Janz

(1998), buscan identificar la velocidad segura para un remolque.

G(t) — Viger(t)r
Vsegu:r‘a (t) = (1) + =

|4
Viider — 4

b(V)
La velocidad segura en el contexto de la simulacion, segun la formulacion de Stefan &
Janz (1998), se determina como la suma de la velocidad del lider y una fraccion que
involucra el tiempo de reaccion del conductor “(r)", la distancia entre el vehiculo lider y
el vehiculo en andlisis "(t)", la velocidad permitida en la via "V™, y una funcién de

desaceleracion "(V)"..
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Vdeseadﬁt) = miﬂ[VSEQWR(t)J V(t) + a, Vma'_r:'ma]

Esta férmula tiene en cuenta la habilidad y concentracion del conductor representada
por el tiempo de reaccion "(r)", la distancia al vehiculo lider "(t)", la velocidad permitida
en la via V™, y la funcion de desaceleracion. La funcion de desaceleracion refleja las
limitaciones fisicas del vehiculo y su capacidad para reducir la velocidad de manera

segura.

La introduccion de un factor de incertidumbre en el problema, como un elemento
estocastico, es esencial para capturar las respuestas humanas en tiempo real. La
inclusién de la aleatoriedad o incertidumbre reflejara la variabilidad inherente en el
comportamiento de los conductores y permitira modelar de manera mas realista las

condiciones dinamicas del trafico.

La introduccidn de este factor estocastico podria tener en cuenta la variabilidad en el
tiempo de reaccion, las decisiones de los conductores, las condiciones ambientales
cambiantes y otros factores impredecibles que afectan la movilidad urbana. La
modelizacion estocastica es particularmente valiosa en entornos dinamicos donde las

respuestas humanas no siguen patrones deterministas predefinidos.

En resumen, la inclusién de un componente estocastico mejora la capacidad del modelo
para representar la complejidad y la variabilidad en el comportamiento de los
conductores, lo que es esencial para abordar de manera mas precisa los desafios de la

movilidad urbana.
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V(t) = max[0, random[V geseada(t) — €@ ; Vdeseada(t)]]

El supuesto de que siempre se desea avanzar, con un limite inferior de 0 en la velocidad, implica
gue los conductores tienden a buscar la maxima velocidad posible en un entorno de tréafico. Esto
refleja la naturaleza comun del comportamiento de los conductores que buscan avanzar en su

desplazamiento.

La suma del conteo de las desviaciones de velocidad individual respecto al grupo en
movimiento en ese espacio contribuye a la evaluacién de la aglomeracion del uso efectivo del
espacio disponible. Este enfoque implica medir cuanto se desvia la velocidad de un vehiculo
respecto al grupo circundante. Si muchos vehiculos experimentan desviaciones significativas
en sus velocidades individuales en comparacion con el grupo, esto podria indicar una

aglomeracion o congestion en el uso del espacio disponible.

En resumen, este enfoque considera la dindmica de grupo y como las desviaciones individuales

contribuyen a la evaluacion de la congestion en el uso del espacio vial.

M N
w = Lj=12i=1Prjt * [AWije * My
t

M
Z}:i Wj,t

Teoria de crecimiento econdmico en el modelo Solow-Swam

La referencia a Romer (2012) y la mencion del modelo Solow-Swan indican que estamos

hablando del modelo de crecimiento econémico que
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El modelo comienza con una funcién de produccién que implica dos factores, el capital
representado por "Kt" y el trabajo.

Ye= Al LK L) = AeK¥5LTH
t t

Si analizamos especificaciones mas hipotéticas, como una economia cerrada en la que se
ignoran los precios, hay pleno empleo y el capital se acumula sélo para producir ciertos

bienes, surge lo siguiente:

Funcién de produccidn Y = A:F (K, Ls)
Funcién de tecnologia A = (1 + @)tAg
Funcion trabajo Liv1 = (1 +n)lL:
Funcion de stock de capital Kivi=(1—-6)K;: +1:

A¢" Representa la tecnologia y sus funciones, asi como su acumulacion con el factor de
crecimiento de la productividad “¢”. “n” representa el crecimiento de la poblacion y

“6” representa la depreciacion del capital.

Ao > 0.

Utilice estas primeras condiciones para encontrar datos per capita para la economia.

Aqui “6” es la propension marginal a ahorrar.

Analizamos el estado estacionario del modelo mediante una transformacion de ultima
generacion para presentar el equilibrio de largo plazo, analizando primero la funcién del

stock de capital per cépita. donde sustituimos ¢ = 0 en la ecuacion restante,
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~

Produccién per capita ye = Aef (k)

N : - (1-8)k—i
Funcién de stock de capital per capita Berd =~ on
Ahorro per capita St = By
Inversion per capita St = It

La convergencia hacia un valor fijo depende del stock de capital disponible; el capital y
los productos dependen directamente de la productividad inicial y la propension a ahorrar

del agente.

(1+n)k = (1 — 8)k + BAgk=
Despejando "k", la ecuacidn es vista para el analisis del capital y del

producto:

1 o
k= (=0)r= ; y=A4_ 64,
&d+n &+n

En el estado estacionario, la economia alcanza su valor maximo posible en estas
condiciones. La Unica manera de sostener el crecimiento es una mejor tecnologia, una

mayor propension a ahorrar y un menor crecimiento demogréfico.

El crecimiento tecnoldgico aumenta los niveles de capital, por lo que mejorar este

crecimiento estimulara la actividad econdmica:

ki1 — Kk (1 — &)k + BAckg .

Yeer ™ 1+ n)ks
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Para comprender la influencia del capital corriente sobre el crecimiento del capital, en

ese sentido se aplica la primera derivada para obtener

0Ye+1 _ OAola — D)kg
ok (1 +n)k?

El modelo concluye que la tasa de crecimiento del capital disminuye a medida que aumenta
el stock de capital.
Al incorporar el cambio tecnoldgico y suponer que el estado inicial de la tecnologia es A0

=1y ¢ >0, simplificamos el crecimiento del capital, tal como se aprecia seguidamente:

kiv1 — k B (1 —8)k:+ Eﬂnkg‘ . —(n+6) N (1 + @)t
k: (1+nmke  14+n (A +nki~

Ye+1 =

Encaminandose hacia el crecimiento balanceado, y:+1 que debe ir en crecimiento lo

mismo en cada etapa, ye+1 =yt = y:

=(n+48) (1 +e¢)
- +
V= 1T+n @+ nki—

2.3 DEFINICION DE TERMINOS BASICOS
Crecimiento Econémico:
Esta referido al aumento sostenido a largo plazo de la produccién de bienes y servicios en
una economia. Generalmente, se mide a través del Producto Interno Bruto (PIB), que es el
valor total de los bienes y servicios producidos en un pais durante un periodo especifico.
El crecimiento econdémico es fundamental para el desarrollo de una nacion, ya que indica
mejoras en el nivel de vida, mayores oportunidades de empleo y mayores ingresos para la

poblacion.
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Demanda esté referido a la cantidad de servicios y de bienes que quienes lo consumen, se
encuentran en disposicién de adquirirlos en el mercado a distintos precios y en un momento
especifico. Esta relacion entre el precio de un bien o servicio y la cantidad que los
consumidores desean adquirir se expresa compuesta a través de la ley de la demanda, que
sugiere que, en general, la cantidad demandada disminuird a medida que el precio aumente,
y viceversa. . La demanda es un componente esencial para comprender la dindmica del
mercado y las interacciones entre la oferta y la demanda influyen en los precios y las
cantidades comercializadas en la economia.

Equilibrio:

Estado en el que las fuerzas opuestas se compensan y se mantienen estables. En economia,

se refiere a un estado en el que la oferta y la demanda estan igualadas.

Oferta:

La cantidad de bienes y servicios que los productores estdn dispuestos a ofrecer en el
mercado a diferentes precios y en un momento especifico se conoce como la "oferta". La
oferta refleja la relacién entre el precio de un bien o servicio y la cantidad que los
productores estan dispuestos a poner a disposicion de los consumidores en el mercado en
un periodo de tiempo determinado. En general, hay una tendencia de que la cantidad

ofrecida aumente a medida que el precio aumenta, lo que se conoce como la ley de la oferta.

Produccion:

Proceso de creacion y fabricacion de bienes y servicios.

Precio de Servicio:

35



El costo asociado con la provisién de un servicio. Este puede variar dependiendo de

diversos factores como la oferta y demanda del servicio.

Sistema de Movilidad:
Conjunto de elementos y servicios que facilitan el desplazamiento de personas y

mercancias en una determinada area geografica.

Teoria del Crecimiento:
Conjunto de conceptos y principios que explican las variaciones en la produccion y el

crecimiento econémico a largo plazo.

Velocidad: En términos econdmicos, puede referirse a la velocidad del dinero, que es la rapidez
con la que el dinero cambia de manos dentro de una economia en un periodo de tiempo

determinado.

2.4 FORMULACION DE HIPOTESIS

2.4.1 HIPOTESIS GENERAL

Existe el impacto considerable del sistema de movilidad urbana de Huaura en el

crecimiento econémico de la ciudad de Huaura

2.4.2 HIPOTESIS ESPECIFICAS

El sistema de movilidad urbana de la ciudad de Huaura es considerable

El crecimiento econdmico de la ciudad de Huaura y su relacion al sistema de

movilidad urbana de la ciudad de Huaura.
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El impacto del sistema de movilidad urbana de la ciudad de Huaura en el

crecimiento econémico de la ciudad de Huaura

2.5 OPERACIONALIZACION DE VARIABLES E INDICADORES VARIABLE
INDEPENDIENTE

Sistema de Movilidad

Se refiere a un conjunto organizado y coordinado de elementos, infraestructuras, servicios
y tecnologias que facilitan y gestionan el desplazamiento de personas y mercancias dentro
de un area geografica determinada, como una ciudad o region. Este sistema tiene como

objetivo principal optimizar y hacer mas eficiente la movilidad de los individuos y bienes
DIMENSIONES

Esta lista parece desglosar los elementos clave de la definicion que proporcionaste
anteriormente sobre las inversiones en un "Sistema de Movilidad" en el contexto de las

Municipalidades Distritales. Aqui esta una breve explicacion de cada elemento:

Todas las inversiones: Se refiere a cualquier inversion financiera o gasto relacionado con

el sistema de movilidad.

Limitadas en el tiempo: Estas inversiones estan sujetas a un marco temporal definido y

no son indefinidas.

Que utilizan total o parcialmente: Indica que estas inversiones pueden depender

completamente o en parte de los recursos publicos.

Recursos publicos: Hace referencia a fondos y recursos financiados por el gobierno o

entidades publicas.

Crear, ampliar, mejorar, modernizar o recuperar: Estos términos describen los posibles
objetivos de las inversiones, que podrian incluir la creacion de nuevas infraestructuras, la
expansion de las existentes, mejoras, modernizacion o la recuperacion de infraestructuras
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obsoletas.

Capacidad productora de bienes y servicios: Se refiere al impacto de las inversiones en la

capacidad de producir bienes y servicios relacionados con la movilidad.

Municipalidades Distritales: Indica que estas inversiones estan asociadas con gobiernos

locales a nivel distrital.
Beneficios: Resultados positivos que se esperan lograr a través de estas inversiones.
Se generen: Indica que los beneficios se produciran o resultaran de las inversiones.

Vida til de los proyectos: Indica que los beneficios de las inversiones persistiran durante

toda la duracién de los proyectos.

En conjunto, estos elementos describen los principios fundamentales de las inversiones
planificadas para mejorar y gestionar la movilidad en las areas de las Municipalidades

Distritales.
INDICADORES

Estos términos se relacionan con diferentes fases del ciclo de vida de un proyecto de

inversion. Aqui hay una breve descripcion de cada uno:

Ciclo del proyecto: Se refiere al conjunto de fases por las que pasa un proyecto desde su
concepcion hasta su conclusion. Incluye etapas como la identificacion, formulacion,

evaluacion, implementacion y seguimiento.

Pre inversion: Es la fase inicial del ciclo del proyecto donde se llevan a cabo actividades
preliminares antes de tomar decisiones de inversion. Puede incluir estudios de

factibilidad, analisis de riesgos y evaluacion inicial.

Inversion: En esta etapa, se lleva a cabo la asignacion de recursos financieros y fisicos

para la ejecucion del proyecto. Es el periodo en el que se construye la infraestructura o se
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implementa la iniciativa planificada.

Post inversion: Comprende las etapas posteriores a la implementacion del proyecto.
Incluye el monitoreo, la evaluacion de impacto y la gestion del proyecto una vez que esta

en funcionamiento.

Proceso global de las inversiones: Se refiere al conjunto de y decisiones tomadas durante
todo el ciclo de vida de las inversiones, desde la identificacion hasta la evaluacién vy el

seguimiento post inversion.

Identificacion: Fase inicial del proceso de inversién donde se identifican oportunidades y

necesidades proyectos que podrian abordarse mediante.

Formulacién: En esta etapa, se desarrolla un plan detallado para el proyecto, incluidos

aspectos técnicos, financieros y de gestion.

Evaluacion: Se lleva a cabo un andlisis exhaustivo para determinar la viabilidad del
proyecto. Esto puede incluir evaluaciones econdmicas, financieras, sociales y

ambientales.

Estas fases y procesos son comunes en la gestion de proyectos e inversiones y se aplican
a una variedad de contextos, incluida la planificacion de infraestructuras de movilidad y

otros proyectos de desarrollo.

INDICES

Estos terminos representan diferentes etapas y aspectos en el ciclo de vida de un proyecto.

Aqui hay una breve descripcion de cada uno:

Estudios de factibilidad: Se llevan a cabo al principio del proceso de planificacion para

determinar si el proyecto es viable en términos técnicos, economicos, legales y sociales.
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Viabilidad del proyecto: Es una evaluacion general de la viabilidad del proyecto,

considerando diversos factores, como la factibilidad técnica, econdmica y social.

Estudios definitivos: Son estudios méas detallados y precisos que se realizan después de

determinar la viabilidad del proyecto. Incluyen la formulacion de planos detallados y

especificaciones técnicas.

Expedientes técnicos: Documentacion técnica completa que incluye planos,

especificaciones y detalles necesarios para la ejecucion del proyecto.

Ejecucidn del proyecto: Fase en la que se lleva a cabo la construccion o implementacion

del proyecto segun lo planificado en los estudios y expedientes técnicos.

Desembolsos de recursos: Asignacion y liberacion de fondos y recursos necesarios para

la ejecucion del proyecto.

Puesta en marcha: Periodo durante el cual se inician las operaciones del proyecto y se

realizan ajustes finales para garantizar un funcionamiento eficiente.

Servicios del proyecto: Fase en la que el proyecto comienza a proporcionar los servicios

0 beneficios para los cuales fue disefiado.

Consolidacion del proyecto: Periodo en el que se afianzan y optimizan los resultados del

proyecto, asegurando su sostenibilidad y eficiencia.
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Operacidn del proyecto ya consolidado: El proyecto esta completamente operativo y se
ejecuta de manera continua. Esta etapa implica mantener y gestionar las operaciones del

proyecto consolidado.

Estas fases representan la progresion natural de un proyecto desde la fase de
conceptualizacion hasta la operacion y consolidacion. Cada etapa tiene sus propios

desafios y requisitos especificos para garantizar el éxito del proyecto.

VARIABLE DEPENDIENTE (VD) CRECIMIENTO ECONOMICO
Se trata del proceso de gestion financiera en el contexto de las Municipalidades
Distritales. Aqui hay una explicacién mas detallada:
Gestidn de Recursos Financieros en Municipalidades Distritales:
Es un proceso integral mediante el cual se administran y coordinan todos los recursos
financieros disponibles para las Municipalidades Distritales con el objetivo de alcanzar
sus metas institucionales. Este proceso implica una planificacién cuidadosa y una
ejecucion eficiente de los recursos financieros, que se expresan a través de un
presupuesto que detalla las metas presupuestales en diferentes niveles.
Componentes clave del proceso:
Recursos financieros: Incluye ingresos, fondos y otros recursos monetarios disponibles
para la Municipalidad Distrital.
Metas presupuestales: Objetivos institucionales expresados en términos financieros y
desglosados en categorias especificas que indican cémo se utilizaran los recursos para
alcanzar dichos objetivos.
Desagregacion de niveles de fuentes de financiamiento: Detalle que especifica las

diferentes fuentes de donde provienen los fondos, como impuestos, tasas, transferencias
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gubernamentales, entre otros.

Desagregacion de niveles de categorias de ingresos: Clasificacion detallada de las
diversas categorias de ingresos, proporcionando una vision mas granular de como se
generan los recursos financieros.

Presupuesto: Un plan financiero que asigna recursos a diferentes areas y actividades de
la Municipalidad Distrital de acuerdo con las metas establecidas.

Objetivos del proceso:

Eficiencia: Garantizar el uso eficiente de los recursos financieros disponibles.
Transparencia: Proporcionar una vision clara y detallada de como se gestionan los
fondos.

Cumplimiento de metas: Asegurar que los recursos se utilizan para lograr los objetivos
institucionales.

Rendicion de cuentas: Facilitar la rendicion de cuentas sobre el uso de los fondos
publicos.

Este proceso es esencial para el buen funcionamiento de las Municipalidades Distritales,
ya que permite una gestion financiera efectiva y una ejecucion planificada de los

recursos disponibles.

INDICADORES

Cada uno de estos términos estd relacionado con aspectos especificos del manejo

financiero en el contexto de las Municipalidades Distritales. Aqui hay una breve

descripcién de cada uno:
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Recaudacion de fondos: Proceso de obtencion de recursos financieros, que pueden

provenir de impuestos, tasas, contribuciones u otras fuentes de ingresos.

Custodia de fondos: Responsabilidad de resguardar y gestionar adecuadamente los

fondos recaudados, asegurando su integridad y legalidad.

Utilizacion de los fondos: Uso planificado y eficiente de los fondos recaudados para

cumplir con los objetivos institucionales y las metas presupuestales.

Programa de inversiones: Plan detallado que establece como se asignaran los recursos

financieros para proyectos e iniciativas de inversion a largo plazo.

Fuentes de financiamiento: Origenes de los recursos financieros, que pueden incluir

impuestos, préstamos, transferencias gubernamentales, entre otros.

Determinacion de los ingresos: Proceso de identificar y calcular los ingresos esperados,

que pueden provenir de diversas fuentes.

Determinacion de los gastos: Establecimiento y célculo de los gastos previstos,

detallando como se asignaran los recursos financieros para cubrir diferentes areas y

actividades.

Ingresos corrientes: Recursos financieros que provienen de actividades regulares y

recurrentes, Como impuestos y tasas.
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Ingresos de capital: Recursos financieros relacionados con transacciones de capital,

como la venta de activos o inversiones.

Transferencias: Movimiento de fondos de una entidad a otra, como las transferencias

gubernamentales a las Municipalidades Distritales.

Financiamiento: Obtencion de recursos financieros necesarios para llevar a cabo
proyectos o actividades, que pueden incluir préstamos, emision de bonos u otras formas

de endeudamiento.

Estos términos son esenciales para la gestion financiera efectiva en el &mbito municipal,
garantizando que los recursos se utilicen de manera adecuada y transparente para el

beneficio de la comunidad.

INDICES
- Impuesto al patrimonio predial
- Tasas
- Prestacion de servicios
- Multas, sanciones v otros
- (tros ingresos corrientes
- Contribucion
- Fondo de compensacion municipal
- Venta de activos
- Otros ingresos de capital

- Operaciones de crédito
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CAPITULO I

METODOLOGIA
3.1 DISENO METODOLOGICO

3.1.1TIPO

El estudio abordado se clasifica como Investigacion Aplicada, dada su
naturaleza y objetivos, ya que ha confirmado la influencia significativa de los
Proyectos de Inversion Publica en la gestion de Fondos Publicos en las
Municipalidades Distritales de la Provincia de Huaura. Ademas, ha proporcionado

recomendaciones para abordar el problema relacionado.

El disefio especifico utilizado en esta investigacion es Descriptivo.

M=oxIloy
Donde:

M = Muestra

seleccionada. O

= Observacion.

X = Los Provectos de inversion
publica ¥ = Gestion de los
Fondos Pablicos

I = Grado de mfluencia entre la causa y el efecto.

3.1.2 ENFOQUE

El enfoque adoptado en esta investigacion ha sido cuantitativo, ya que ha
posibilitado realizar una contribucion basada en hechos reales, tangibles,
observables y medibles que se manifiestan en las Municipalidades Distritales

operando en el &mbito geogréafico de la Provincia de Huaura. El estudio se centra
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en un problema especifico relacionado con la utilizacion de Proyectos de
Inversion Publica como sustento y estrategia para la gestion éptima de los fondos
publicos, abordando diversos aspectos, especialmente la obtencion de
financiamiento para garantizar la continuidad del desarrollo de programas y

actividades planificadas. para un periodo determinado.

En el desarrollo de la presente investigacion se han utilizado los siguientes

métodos:

HISTORICO

Esta investigacion ha posibilitado comprender la evolucion histérica, tanto en el
tiempo como en el espacio, de los Proyectos de Inversion Publica y la Gestion de
los fondos publicos. Actualmente, este conocimiento se presenta como necesario
e imprescindible para abordar entornos institucionales dindmicos, complejos,
cambiantes y competitivos. Ambas variables han sido plenamente identificadas y
demuestran un nivel de influencia significativa en respaldo de la ejecucion de
actividades por parte de las Municipalidades Distritales. Esta influencia se basa
en la utilizacion optima de los fondos provenientes de diversas fuentes de
financiamiento, asegurando asi la prestacion de servicios mas amplios y de mejor
calidad para sus comunidades.

DESCRIPTIVO

Se ha empleado un enfoque destinado a comprender los elementos constituyentes
tanto de los Proyectos de Inversion Publica como de la Gestion de los fondos
publicos. Este enfoque abarca los mecanismos y procedimientos utilizados para

su elaboracion y para lograr la utilizacion 6ptima de los fondos por parte de las
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Municipalidades Distritales de la Provincia de Huaura. El objetivo es garantizar
la continuidad necesaria de las actividades diarias que llevan a cabo estas

entidades en respuesta a los nuevos contextos institucionales en los que operan.

EXPLICATIVO

Este enfoque se ha empleado con el propdsito de explicar los mecanismos
utilizados en la elaboracion de los Proyectos de Inversion Pablica, siguiendo un
modelo especifico. Ademas, se ha utilizado para explorar nuevas estrategias
destinadas a gestionar de manera efectiva los fondos provenientes de diversas
fuentes de financiamiento de las Municipalidades Distritales. El objetivo es
abordar de manera integral los diversos problemas con el fin de mejorar la
prestacion de servicios a las comunidades respectivas, logrando asi ofrecer
servicios mas amplios y de mejor calidad.

ANALITICO

Este enfoque se ha aplicado para analizar los componentes tanto de los Proyectos
de Inversion Pablica como de la Gestion de los fondos publicos en todas sus
facetas. El objetivo es lograr la utilizacion 6ptima de los recursos financieros y
evaluar el grado de influencia de la variable independiente sobre la variable
dependiente. Esto se realiza con el fin de asegurar la prestacién de servicios
mejorados por parte de las Municipalidades Distritales que operan en el &mbito

geogréfico de la Provincia de Huaura.

3.2 POBLACION Y MUESTRA POBLACION
En esta investigacion, la poblacion se conformo por un total de 460 individuos, incluyendo
autoridades, funcionarios y empleados.

MUESTRA
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Considerando que cada elemento dentro de la poblacion tiene la misma probabilidad de ser
seleccionado, la muestra consistio en 210 autoridades, funcionarios y empleados que
trabajan en las principales Municipalidades Distritales que llevan a cabo sus actividades en
la provincia de Huaura. La seleccion de la muestra se procesa mediante la férmula del
muestreo aleatorio simple.:
Donde:

n = tamafo de la muestra

Z = Nivel de confianza (1.96)

N = Tamafio de la poblacién

E = Precision o error (0.05)

p = tasa de prevalencia del objeto de estudio (0.50)

q=(1-p)=0.50

Reemplazando la formula:

(1.96)2(460)( 0.5)(0.5)
(0.05)2(460 — 1) + 1.962(0.5)(0.5)

n =

441.7840
T 1.1475 + 0.9604

_aa78s0 o
" ="33079 -

n = 210

En consecuencia, se realizaron a cabo encuestas a 210 autoridades, funcionarios y

empleados de las principales municipalidades de la Provincia de Huaura.

3.3 TECNICAS DE LA RECOLECCION DE DATOS

Las Técnicas que se utilizaron en la presente investigacion fueron las siguientes:
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LA ENCUESTA, Esta técnica se implementd con el proposito de recopilar informacion
de la muestra representativa de la poblacion. El objetivo era obtener datos directos del
personal que trabaja en diferentes niveles en las municipalidades distritales de la Provincia
de Huaura. Esto permitié comprender mejor el problema y apreciar de manera mas precisa
la influencia de los proyectos de inversion publica en la gestion eficiente de los fondos
publicos.

LA ENTREVISTA, Se utilizd esta técnica con el fin de establecer una comunicacion
directa con los sujetos de estudio. El objetivo era obtener respuestas verbales a las preguntas
planteadas sobre el problema propuesto. El uso de esta técnica permitié obtener informacion
méas completa y garantizar la participacion maxima de los sujetos de investigacion. Esto
ayudo a aclarar posibles interpretaciones erroneas y asegurar la correccion de las respuestas.

Para lograr esto, la encuesta se estructur6 en funcion de la naturaleza del problema.

LA OBSERVACION, Esta técnica se implementd para tener una presencia significativa
en el &mbito geogréfico donde las Municipalidades Distritales de la Provincia de Huaura
Ilevan a cabo sus actividades. El objetivo era obtener un registro visual de lo que realmente
ocurre en una situacion real. Para lograr esto, se clasificaron y consignaron los
acontecimientos mas importantes en base a un esquema previamente elaborado, teniendo en
cuenta la naturaleza del problema. Por lo tanto, se registrara la conducta y las caracteristicas
del desempefio de los funcionarios y empleados en las actividades que se desarrollan
diariamente.

DESCRIPCION DE LOS INSTRUMENTOS

En la presente investigacion, el instrumento mas utilizado fue el cuestionario, el cual se

estructurd con un conjunto de preguntas relacionadas directamente con las variables de
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estudio. Este instrumento, de naturaleza formal, permitié registrar las respuestas de los
encuestados para verificar las propuestas. Las preguntas fueron abiertas y los participantes

conocieron de antemano los objetivos de la investigacion.

Ademas, se empled la técnica de la entrevista utilizando la guia de entrevista como
instrumento. Esta guia consiste en una cédula de preguntas donde el entrevistador formula 'y
escribe las respuestas del entrevistado. Su propdsito es obtener informacion mas espontanea
y abierta.

También se utilizo la técnica de observacion, empleando la guia de observacion directa. El
objetivo de esta técnica fue obtener un conocimiento real del problemay probar las hipotesis

de estudio.

3.4 TECNICAS PARA PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION
El procesamiento de la informacion recolectada se llevd a cabo utilizando un
computador con el objetivo de obtener resultados para el andlisis de los objetivos,
preguntas e hipotesis de la investigacion. Se utilizaron técnicas estadisticas con el apoyo
de programas estadisticos disponibles en el mercado. El proceso se dividié en las

siguientes etapas:

Revision, correccion y ordenamiento de la informacion de la muestra segun las hipotesis
planteadas.

Codificacion de las respuestas mediante un sistema de cdodigos numéricos para las
variables, facilitando su tabulacion.

Agrupacion de las variables codificadas en categorias para medir los conceptos de los
grupos.

Definicion de las herramientas estadisticas a utilizar.
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Las herramientas estadisticas utilizadas incluyen:

Medidas de tendencia central.

Medidas de dispersion.

Pruebas estadisticas.

Para contrastar las hipétesis, se empled el andlisis no paramétrico mediante la prueba

estadistica de Chi cuadrado (X2).
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CAPITULO IV

RESULTADOS

4.1 Descripcion del sistema de movilidad urbana en la ciudad de Huaura

El andlisis de la movilidad urbana en la ciudad de Huaura se centra en tres elementos
principales: espacio, usuarios y gestion. La medicion del espacio se realiza en kilometros
cuadrados, a cubrir peatones y vehiculos como usuarios, mientras que la gestion se

relaciona con las rutas utilizadas.

La extension total de Huaura es de 39.36 km2, con diversos usos del suelo. Para el
analisis, se reduce el espacio disponible mediante un ponderador llamado "St", que

descuenta parte del espacio total de la ciudad.

El espacio publico en Huaura se determina multiplicando "gt" por la extension total
de la ciudad, donde "Bt" es el ponderador de espacio publico efectivo. Este valor
posiblemente se mantenga constante con el tiempo, ya que la ciudad no ha experimentado

cambios significativos en su disefio urbano. En resumen, se puede considerar "t = .

Para obtener el valor especifico de "gt" o "B", se sugiere realizar un andlisis del
espacio territorial segln las zonas geolocalizadas del estudio de Consia (2004). Este
enfoque facilita la evaluacion y determinacion del ponderador adecuado para el espacio

publico.
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N N
pt=F =2 Xi— XY
i=1 i=1
El analisis de la movilidad urbana en la ciudad de Huaura se centra en tres elementos
principales: espacio, usuarios y gestion. La medicion del espacio se realiza en kilémetros
cuadrados, a cubrir peatones y vehiculos como usuarios, mientras que la gestion se relaciona

con las rutas utilizadas.

La extension total de Huaura es de 39.36 km2, con diversos usos del suelo. Para el analisis,
se reduce el espacio disponible mediante un ponderador llamado "St", que descuenta parte

del espacio total de la ciudad.

El espacio publico en Huaura se determina multiplicando "gt" por la extensién total de la
ciudad, donde "St" es el ponderador de espacio publico efectivo. Este valor posiblemente se
mantenga constante con el tiempo, ya que la ciudad no ha experimentado cambios

significativos en su disefio urbano. En resumen, se puede considerar "t = ".

Para obtener el valor especifico de "Bt" o "B", se sugiere realizar un andlisis del espacio
territorial segun las zonas geolocalizadas del estudio de Consia (2004). Este enfoque facilita

la evaluacion y determinacién del ponderador adecuado para el espacio publico.

Para el anélisis de espacio en la movilidad urbana de la ciudad de Huaura, se consideran tres
componentes principales: espacio, usuarios y gestion. El espacio se cuantifica en km2, los

usuarios incluyen peatones y vehiculos, y la gestion se refiere a las rutas en uso.
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En el anélisis de la movilidad urbana en la ciudad de Huaura, se examinan tres elementos
fundamentales: espacio, usuarios y gestion. La medicion del espacio se realiza en kilémetros
cuadrados, abarcando tanto a peatones como a vehiculos como usuarios, mientras que la

gestion se concentra en las rutas actualmente utilizadas.

Encontramos que el valor es de “f: = f = 0.4074”. El desarrollo puede verse a detalle en el

anexo N° 04.

Actualizando los valores anteriormente presentados, los datos finales serian:
a) Extensién de la ciudad de Huaura  39.36 km2

b)  Extension del espacio publico para Huaura 16.04 km2

Usuarios del espacio de movilidad urbana en la ciudad de Huaura

Los actores principales son los peatones, medido como la cantidad de poblacion vigente, y
los vehiculos. El segundo actor, tiene un efecto Actualizando los valores anteriormente

presentados, los datos finales serian:

Extension de la ciudad de Huaura 39.36 km2

Extension del espacio pablico para Huaura 16.04 km2

Usuarios del espacio de movilidad urbana en la ciudad de Huaura

Los protagonistas principales en este contexto son los peatones, medidos por la cantidad

de poblacidn actual y los vehiculos. EI segundo actor, los vehiculos, tiene un impacto
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mayor que el primero, ya que sus desplazamientos acumulan tanto los individuales de

peatones como los relacionados con el transporte de mercancias.

En relacion con los peatones que hacen uso directo del espacio de movilidad urbana en
la ciudad de Huaura, la poblacion en 2019 era de aproximadamente 330 mil personas.
Se realiz6 un andlisis a lo largo de un periodo extenso, desde 1993 hasta 2019,
destacando un efecto notable del cambio poblacional, con ciertas variaciones a

principios de los afios 90 debido a los cambios estructurales en Per( y sus ciudades.

Si bien la densidad estructural seguira las mismas tendencias que la poblacion, los
tedricos creen que tanto el espacio como los actores han alcanzado los limites esperados
del espacio compartido en los sistemas de transporte urbano. Este limite puede
representar un estado estable de la poblacion dentro del espacio disponible, que se

estudia en el apartado tedrico sobre crecimiento econémico.

Se solucionaran los problemas de tréfico de la ciudad para los peatones que utilizan
indirectamente los espacios de trafico urbano de Vara. Constitucional y
geogréficamente, Huaura es la capital provincial y atrae una gran cantidad de actividad

humana.

Por lo tanto, la poblacién transitable de una ciudad debe tener en cuenta tanto la
poblacion efectiva del a&rea como la afluencia de personas de otras areas que fluyen a
través del area. El analisis integral de personas activas (peatones y vehiculos) incluye:

Le=Qc+ 0:We
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En términos simples, se considera que la poblacion del area en cada periodo “t”
representada por la variable “Qt” se suma al flujo neto hacia la ciudad para

actividades o como parte de su destino final.

Estimar empiricamente este flujo neto es dificil debido a la limitada informacién
disponible. Sin embargo, podemos estimar el valor de “W” usando el tamafio de la

poblacion del vecindario o la fraccion de “6t” que paso la noche en un hotel.

A diferencia del flujo neto, que es sumar ingresos y restar gastos, en este caso ambos

valores deben ser positivos porque ambas poblaciones utilizan el espacio

Sin profundizar mucho en el tema y s6lo tomando en cuenta la demanda adicional
para las necesidades basicas de la ciudad, se puede analizar el factor "@incW™
utilizando los datos de llegada de turistas a La Libertad (donde se indica la

proporcién de viajeros de Huavula y viajeros interprovinciales).

Sin embargo, parte de estos valores no captan a quienes visitan la ciudad sin
hospedarse alli, y no sabemos si la relacion proporcional entre las cifras en Huavra

y La Libertad se mantiene estable en el tiempo para sacar conclusiones adicionales.

Para abordar adecuadamente esta porcion adicional de la poblacion efectiva, es
necesario aumentar el nimero de residentes que no son de Waula que viajan por la
ciudad. Una aproximacion podria ser el nimero de pasajeros interprovinciales, como
se muestra en la Figura 13 para Waula entre 1998 y 2019. Estos datos muestran

valores sin una tendencia clara en las Gltimas dos décadas, que van desde un minimo
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de 3 millones de pasajeros hasta un maximo de 440 mil pasajeros.

Dado que la mayoria de las rutas interprovinciales de Varula mantienen conexiones
a través de la ciudad, parte de este indicador influye en la demanda efectiva del

sistema de transporte urbano.

Estos datos representan la parte m&s compleja de la estimacion, utilizando M
personas de tipo M para calcular los movimientos de poblacion fuera de la ciudad,
que se capturarian como demanda adicional por su valor D, j , t” para la region de

La Libertad y ponderados por “ fincidente” para determinar su impacto en la ciudad

de Huaura.
M N
Ll, - Ql,t+ el,twl,t ! gl,twl,t: Qt (Z % Dl,i,j,t)
j=1i=1

El valor de la zona de La Libertad “D,,t” esta ponderado por su impacto en la ciudad
de Vallarta como “6t”, el numero de pasajeros que llegan a la ciudad por rutas no

terrestres debe considerarse como otro factor clave.

Vehiculos que utilizan directamente el area de transito urbano de la ciudad

Para solucionar este problema, realizamos un analisis exhaustivo de los planos
técnicos de rutas de cada empresa de transporte que opera minibuses y furgonetas.
Se combind un resumen de indicadores para cuantificar el nimero de viajes posibles

en los dos tramos de la carretera.
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Este andlisis considerd datos como horas de inicio y finalizacién, distancia recorrida,
frecuencia entre unidades y tamafio de la flota para determinar meétricas
dimensionales.. Este indicador contribuird a evaluar el volumen de pasajeros que

utilizan estos medios de transporte y que llegan a la ciudad de Huaura.

Este enfoque integral busca capturar de manera precisa y detallada la movilidad
urbana, a incluir tanto los desplazamientos terrestres como aquellos realizados por
vias no terrestres, con el objetivo de proporcionar una evaluacion completa del

impacto en la demanda efectiva del sistema de movilidad urbana en Huaura.

El valor del “D,t” de la zona de La Libertad, ponderado por el “0t” segiin su impacto
en la ciudad de Huara, debe tomar en cuenta otro factor clave, que es el nimero de
pasajeros que llegan a la ciudad por vehiculos no tripulados. -medios de transporte.

Por tierra.

Vehiculos que utilizan directamente el espacio de trafico urbano. de Huaura

En respuesta a este problema, se llevo a cabo un anélisis exhaustivo de los planes
técnicos de rutas de varias empresas de transporte que operan pequefios turismos y
camionetas (vehiculos de transporte terrestre). Se combiné un resumen de

indicadores para cuantificar el nimero de viajes posibles en los dos tramos viales.

El anélisis considera datos como horas de inicio y finalizacién, distancia recorrida,
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frecuencia entre unidades y tamafio de la flota para determinar meétricas
dimensionales. Este indicador contribuird a evaluar el volumen de pasajeros que

utilizan estos medios de transporte y que llegan a la ciudad de Huaura.

Este enfoque integral busca capturar de manera precisa y detallada la movilidad
urbana, a incluir tanto los desplazamientos terrestres como aquellos realizados por
vias no terrestres, con el objetivo de proporcionar una evaluacion completa del

impacto en la demanda efectiva del sistema de movilidad urbana en Huaura.

Vehiculos que utilizan directamente el area de transito urbano de la ciudad de Waula
A través de un analisis en profundidad de las hojas técnicas de ruta de cada empresa
de transporte de minibuses y camionetas (transportistas terrestres), he elaborado un
resumen de indicadores para cuantificar el namero de viajes posibles. Dos partes.
Utilizando datos como horas de inicio y finalizacion, distancia del viaje, frecuencia
entre unidades y tamafio de la flota, prepare el siguiente andlisis para determinar

métricas dimensionales.

Horas disponibles H =HT —HTC
Ljt Lj.t Lt

Distancia de ruta completa At

Flota maxima permitida F9,

Velocidad promedio de servicio Vit

Si "i" representa a todos los proveedores de servicios para cada ruta en los dos tipos de

transporte de la ciudad "j" (solo se consideran autobuses y tipos de vehiculos de
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transporte terrestre, es decir, camionetas), entonces la siguiente ecuacion::

H =F¢ =V

. ., . . Lt ijt Lit
Desplazamientos maximos = U =
/li,j,t

La dimension que queremos analizar es el valor de capacidad maxima del sistema

utilizando datos anuales basados en resultados diarios en la ciudad de Huaura:

M N
Dimensioh =0 = 33 Ve
j=11i=1
La dimensién que queremos examinar es el valor de capacidad maxima del sistema,

con datos anuales basados en resultados diarios:

a) El volumen de escaparates pequefios y medianos es de 25.050 euros.

b) El volumen méaximo anual de salidas de minibuses y turismos de la ciudad es de

7.890.630 unidades (excluidos los domingos).

Estas cifras representan el volumen inicial de la unidad bésica de servicios de
transporte publico, sustentado en datos estadisticos hasta 2019, bajo escenarios

maximos diarios y anuales.

Sin embargo, el analisis aln no esta completo porgue aun no se ha tenido en cuenta

la capacidad variable debida a otras variables que afectan el disefio, el estado y la
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capacidad de los minibuses y unidades multiples.

Los espacios publicos también incluyen taxis, autobuses y coches privados. Las
caracteristicas detalladas que mencioné pueden pasarse por alto al considerar la

cantidad méaxima de espacio publico disponible.

El Apéndice 07 proporciona una tabla actualizada con la cantidad de taxis
disponibles para viajar dentro de la ciudad (al 2019). Se espera que sean 11,792

unidades.

El horario de funcionamiento de los taxis no esta regulado, lo que significa que
estan disponibles las 24 horas del dia. No tienen distancia méxima de recorrido y
su capacidad se mantiene estable en 4 pasajeros (excluido el conductor). No se

recopilaron datos sobre estos grupos, por lo que no se incluyeron en los analisis.

Vehiculos que utilizan indirectamente el espacio del trafico urbano

Anteriormente describimos como interactdan los diferentes modos de transporte
dentro de las ciudades. A este analisis se suma el uso indirecto del espacio de
transporte urbano, debido al movimiento de carga desde el puerto maritimo de
Saraveli, el Aeropuerto Internacional Capitan FAP Carlos Martinez de Pinillos y

el trafico de vehiculos pesados y livianos causado por.
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La movilidad de mercancias es parte integral de la cadena logistica econémica, por
lo que es crucial en este ambito considerar la carga como un indicador cercano al

tamafio del vehiculo.

Finalmente, hay que tener en cuenta los efectos indirectos de la movilidad rural
interprovincial, donde las ciudades se ubican en el centro de las provincias y en

ambos casos son pasos necesarios de sur a norte, de este a oeste y viceversa.

Durante los afios siguientes, el nimero promedio de vehiculos ligeros en los peajes
aumento significativamente, alcanzando 2,4 millones de vehiculos entre 2011 y
2019. Al igual que el andlisis de peatones, estos datos representan un componente

complementario al numero de vehiculos que circulan por el espacio de viaje urbano

disponible.
M N
Ly =0Qp:+60,:War 5 02:W3: =0 (X2 Dsjst)
j=1i=1

€¢I

en cada tipo “j”” de modalidad “M” (vehiculos logisticos y de

ey
l

Si existen vehiculos
pesos mediante movimiento de carga), que describe el flujo de movimiento fuera de
la ciudad, entonces los valores correspondientes son “Di, j, t' para la region La

Libertad. Este valor se pondera con “6t” para determinar el impacto en la ciudad.

Este enfoque nos permite estimar aproximadamente la poblacion efectiva total de un
espacio, teniendo en cuenta diferentes formas de movilidad vehicular y su influencia

tanto en la region de La Libertad como en ciudades especificas.
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Ll, * LZ,t = Lt = Qt * HtWt = Ql,t * Hl,twl,t * Qz,t * 92,tW2,t

Gestion de rutas utilizadas en el sistema de transporte urbano de la ciudad .

El plan de transporte de la ciudad incluye el disefio de rutas especificas para cada tipo
de transporte publico, como autocar, autobus y autobus. Otros vehiculos, como los

peatones, pueden circular libremente por la ciudad salvo que lo restrinjan las normas.

En el centro de la ciudad se ve claramente la formacidn de dos circuitos viarios que
sirven de soporte a toda la cadena de sistemas de trafico vehicular. Las investigaciones
muestran que la economia ocupa una posicion central en el eje econdmico de la
provinciay es una parte importante de la cadena logistica para la distribucion y entrega

de mercancias, asi como una parte importante de las actividades diarias de la provincia

Para Huaura en particular, se realizé un analisis del PIB desagregado por valor
agregado bruto para comprender la dependencia del sector transporte de la calidad.
Esta informacion, presentada en la tabla N° 04, sirve como una guia para aproximar

un valor de riesgo para la ciudad de Huaura.
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Porcentaje Dependencia
Actividades econdomicas promedio de aporteal al sector Valorex
FBI de Huaunra transporte
Agriculmra, zanaderia, ete, 1485 0.7 o8
Pesca v acnicultura 1% 0.6 0.6
Extraccicn da pemdleo, gaz v
ineralas 11% 0.8 a0
Mamfacturs 1a% 0.7 112
Electricidad, g== v azua 1% 0.1 0.1
Constroccidn % 04 34
Comercio 11% 0.7 .7
Alpjamiento v restaurantes 0% 0.1 0.7
Transporte, almacen, stc. 2% 1 2
Telecomunicaciones v otras
sarvicios de informacida e 0.8 ’
Adrain. publica v defenza %% 04 2
Otros servicios 215 0.7 147
Riesgo de dependencia total de la economia
de Huoaura al tranzporte ot

Gestion de las rutas en uso del sistema de movilidad urbana en la ciudad de Huaura

El plan de transporte de la ciudad de Vola incluye el disefio de rutas especificas para
cada tipo de transporte publico (por ejemplo, caravanas, autobuses y autocares). Otros
vehiculos pueden circular libremente por la ciudad como peatones siempre que no

existan restricciones.

La ciudad esta en medio de la nada, toda vez que la economia ocupa una posicion
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central en el eje econdmico de la provincia de Huaura y es una parte importante de la
cadena de produccién y entrega de bienes, asi como de las actividades diarias.
poblacion.

Se lleva a cabo un andlisis del producto bruto interno, desglosado por valor agregado
bruto, especificamente para Huaura, con el objetivo de comprender la dependencia
cualitativa del sector transporte.

Esta informacion, presentada en la tabla N° 04, sirve como una guia para aproximar un

valor de riesgo para la ciudad de Huaura.

El andlisis cualitativo del Cuadro 04, aunque subjetivo por falta de evidencia, muestra
que alrededor del 70% del PIB de Huara esta influenciado por el sector transporte. Si
bien BWS toma en cuenta la contribucion de cada sector, no toma en cuenta los pasos
que hacen esa contribucién. El andlisis es similar al realizado en el trabajo de
Berechman & Banister (2000) y se resume en la Figura 07. De alguna manera, por
ejemplo, en la mineria, la movilidad de los minerales y los minerales no se ve afectada
si no hay transporte. No llegaran a su destino, por lo que las transacciones econdémicas
no tendran fin y su valor sdlo se depreciara ligeramente.

Se repitié un andlisis similar para los departamentos restantes. A medida que aumenta
la densidad de poblacion efectiva de usuarios en relacion con el espacio de uso pablico
urbano compartido, aumentan el tiempo y los costos operativos, lo que impide el

desarrollo racionalizado de actividades y afecta el crecimiento econémico.

El andlisis cualitativo de la Tabla N° 04, a pesar de su naturaleza subjetiva debido a la
limitada evidencia, sugiere que alrededor del 70% del producto bruto interno de Huaura

esta expuesto al sector transporte. Aunque el Valor Agregado Bruto (VAB) tiene en
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cuenta la contribucion de cada sector, no contempla los pasos necesarios para
materializar esas contribuciones. Este enfoque se asemeja al andlisis realizado por

Berechman & Banister (2000), que se resume en la Figura N° 07.

Se destaca la importancia del transporte en la viabilidad de diferentes sectores. Por
ejemplo, en la mineria, la movilidad de los minerales y su entrega a destinos finales
dependen crucialmente del transporte. Sin é€l, la transaccién econémica asociada a la

extraccion no podria completarse, limitando su valor a la fase de extraccion.

Este andlisis se aplica de manera similar a otros sectores. A medida que aumenta la
densidad poblacional efectiva de los usuarios del espacio publico urbano, aumentan el
tiempo y los costos operativos, lo que dificulta el desarrollo eficiente de las actividades

y afecta el crecimiento econémico.

Gestion de rutas utilizando el sistema de transporte urbano de la ciudad.

El plan de transporte de la ciudad incluye el disefio de rutas especificas para cada tipo
de transporte publico: caravanas, autobuses y autocares. Otros vehiculos, como los
peatones, pueden circular libremente dentro de la ciudad siempre que no estén

restringidos.

Se puede ver claramente que se construiran dos circuitos en el centro de la ciudad para
respaldar un sistema de transporte de vehiculos de cadena completa. Los resultados de
la investigaciébn muestran que la economia ocupa una posicion central en el eje

econdmico de la provincia y es una parte importante de la cadena logistica de
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distribucion de bienes, distribucién y actividades diarias. poblacion.

Se lleva a cabo un andlisis del producto bruto interno, desglosado por valor agregado
bruto, especificamente para Huaura, con el objetivo de comprender la dependencia
cualitativa del sector transporte. Esta informacion, presentada en la tabla N° 04, sirve

cOmMo una guia para aproximar un valor de riesgo para la ciudad de Huaura.

El andlisis cualitativo del Cuadro 04 es subjetivo debido a la falta de evidencia, pero
muestra que aproximadamente el 70% del producto interno bruto (PIB) se ve afectado
por el sector del transporte. GVA tiene en cuenta la contribucion de cada departamento,
pero no considera las etapas en las que se realiza esa contribucion. El analisis es similar
al realizado en el trabajo de Berechman & Banister (2000) y se resume en la Figura 07.
Por ejemplo, en mineria, si no hay transporte, la movilidad de los minerales y minerales
no se ve afectada. Como nunca llega a su destino, la transaccion econémica nunca
terminara y su valor sélo disminuira ligeramente. Se han repetido analisis similares en
otras industrias. A medida que aumenta la densidad poblacional efectiva de usuarios
que utilizan los espacios publicos urbanos, aumentan el tiempo y los costos operativos,

lo que dificulta el buen desarrollo de las actividades y afecta el crecimiento econdémico.

El andlisis cualitativo de la Tabla N° 04, a pesar de su naturaleza subjetiva debido a la
limitada evidencia, sugiere que alrededor del 70% del producto bruto interno de Huaura
estd expuesto al sector transporte. Aunque el Valor Agregado Bruto (VAB) tiene en
cuenta la contribucion de cada sector, no contempla los pasos necesarios para
materializar esas contribuciones. Este enfoque se asemeja al andlisis realizado por

Berechman & Banister (2000), que se resume en la Figura N° 07.
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Se destaca la importancia del transporte en la viabilidad de diferentes sectores. Por
ejemplo, en la mineria, la movilidad de los minerales y su entrega a destinos finales
dependen crucialmente del transporte. Sin él, la transaccién econémica asociada a la

extraccion no podria completarse, limitando su valor a la fase de extraccion.

Este analisis también se aplica a otras industrias. A medida que aumenta la densidad
poblacional efectiva de los usuarios del espacio publico urbano, aumentan el tiempo y
los costos operativos, lo que dificulta el desarrollo eficiente de las actividades y afecta

el crecimiento econémico.

Evaluar el impacto del sistema de transporte urbano de la ciudad en el crecimiento
econdémico de la ciudad. Utilizando los componentes de los sistemas de transporte
urbano mencionados anteriormente, se desarrolla un modelo econométrico relevante
para determinar el impacto de los componentes individuales en el crecimiento.
Economia de la ciudad. Recopile tantos datos como sea posible utilizando factores
indirectos, similares al sistema dindmico de trafico urbano en la ciudad, y pruébelos
antes de estimarlos. Primero, evaluamos la presencia de raices unitarias individual y
colectivamente en los conjuntos de datos considerados, abordando el problema
expresandolo en términos de estacionariedad individual. Ademas, desarrollamos una

prueba de raiz unitaria comun para analizar si existen problemas comunes entre los dos.

El crecimiento econémico se expresa como un cambio porcentual en el PIB para
comprender mejor los resultados de la estimacion y ajustar mejor el logaritmo de las

diferencias que lo acomparian. Debido a que las dos aproximaciones lineales son
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equivalentes, es mas facil interpretar el cambio porcentual de una variable con respecto
a la otra. Considerando los mejores predictores para corregir la falta de informacion
estadistica histdrica en la ciudad, se desarroll6 un modelo lineal en los parametros bajo
los supuestos mencionados en el desarrollo de los resultados, teniendo en cuenta el
problema de endogeneidad de las variables. Para un andlisis separado del impacto de
cada parte del andlisis anterior, se propone un modelo econométrico del método
generalizado de momentos, y se estima un modelo relacionado con la cantidad de

espacio disponible para su uso.

Estimacion del impacto del sistema de transporte urbano en el crecimiento econémico

urbano.

Con base en los componentes del sistema de transporte urbano descritos anteriormente,
desarrollo un modelo econométrico relevante destinado a determinar el impacto de cada

componente en el crecimiento econémico de la ciudad.

Para capturar la maxima cantidad de datos y ser similar al sistema dindmico de
movilidad urbana de Huaura, utilizo factores indirectos y realizo experimentos

preliminares antes de la estimacion econométrica.

En la primera etapa se evalUa la presencia de raices unitarias individuales y conjuntas
en la serie de datos considerada y se resuelve el problema expresandolas en condiciones
de estacionariedad individual. Ademas, realizo una prueba de raiz unitaria comun para

analizar si existen problemas comunes entre ellos.
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El crecimiento econémico se define como la tasa de cambio del producto interno bruto
(PIB). Para facilitar la interpretacion de los resultados de la estimacion y lograr un
mejor ajuste, aplicamos el logaritmo de la diferencia adjunta ya que las dos

aproximaciones lineales son equivalentes.

Se desarrollé un modelo lineal paramétrico bajo los supuestos mencionados en el
desarrollo de resultados, considerando predictores 6ptimos para lidiar con estadisticas

historicas raras y tomando en cuenta cuestiones de endogeneidad de las variables.

Propongo un modelo econométrico que utiliza el método generalizado de momentos
para analizar los efectos de cada parte del analisis anterior por separado. Valoro
modelos que tengan en cuenta los distintos elementos que componen un sistema de

transporte urbano en funcion de la cantidad de espacio disponible.

CAPITULO V

DISCUSION

5.1 Discusion
Los hallazgos logrados confirman la hipétesis de una relacion significativa entre el sistema
de movilidad urbana y el crecimiento econdmico en la ciudad de Huaura, la cual esta

respaldada por evidencia empirica.
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El impacto positivo del parque vehicular terrestre, el movimiento de mercancias a traves
de aeropuertos y puertos, y otros componentes indica una relacion positiva con el
crecimiento econémico de Huaura. La gestion eficiente del espacio publico es un factor
clave que puede mejorarse mediante ampliacion de areas, ajustes de horarios, cambios de
rutas y otras alternativas razonables.

La implementacion de estos cambios se discute en Jans (2009), Tarazona Alvarez (2016),
Garcia Londofio et al. (2017), Marquet & Miralles-Guasch (2017), Se analiza un enfoque
integral para mejorar la movilidad urbana mediante el uso eficiente del espacio publico.

Espinosa Dorantes (2019) en defensa.

Se destaca un vinculo importante entre la provision de gestién del espacio publico
(infraestructura urbana) y el crecimiento econdémico, respaldado por investigaciones
previas, donde la infraestructura de transporte juega un papel fundamental como motor de
la actividad econdmica.

Considerar modelos dindmicos de oferta y demanda de sistemas de transporte urbano
plantea desafios en términos de complejidad y exogeneidad de las ecuaciones. EI método
generalizado de momentos se propone como una herramienta para abordar estos temas,
pero se recomienda una mayor estimacion y evaluacion para lograr un consenso sélido

sobre este tema.

La respuesta a corto plazo de los operadores tiene implicaciones importantes para otros
sectores regionales. Como parte de la agenda acordada entre el gobierno y el sector
privado, se destac6 la necesidad de diversificar la cartera y la cadena de valor para

minimizar los posibles riesgos futuros derivados de la congestion del tréfico para personas,
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vehiculos y bienes.

La gestion del espacio de transporte publico esta directamente relacionada con el disefio
de rutas, pero no se mide especificamente en el modelo. Mejorar el manejo de los
vehiculos pesados se considera una estrategia clave para impulsar el crecimiento
economico, dado el espacio que ocupan los vehiculos pesados, la carga de valor y la

utilizacion de las rutas urbanas.

Enfatiza la necesidad de un enfoque multidisciplinario para el disefio de rutas y una mejor
gestion de los espacios de transporte urbano para tener en cuenta tantos aspectos de la
realidad como sea posible y desarrollar modelos de gestion mas eficaces que promuevan

el crecimiento econémico y la calidad de vida en la ciudad de Huaura.
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CAPITULO VI

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1 CONCLUSIONES

1. El sistema de movilidad urbana en Huaura se compone de tres elementos principales: el
espacio, los usuarios y la gestion. En el contexto del espacio, se considera en términos de
kilometros cuadrados (km2), donde la extension total de la ciudad es de 39,36 km2, con una

porcion de 16,04 km2 destinada al desarrollo de la movilidad urbana.

La poblacion de Huaura en 2019 fue de aproximadamente 130,000 personas. Se
realiza un analisis a lo largo del periodo de 1993 a 2019 para observar los efectos
significativos del cambio poblacional, con especial atencion a los cambios

estructurales en los afios 90 en Per(.

2. Se identifican tres cambios significativos de tendencia en la serie del Producto Bruto Interno
(PBI) de la ciudad de Huaura a precios corrientes durante el periodo comprendido entre 1993

y 2019.

El primer segmento, a vender desde 1993 hasta 2003, exhibe un PBI promedio del
periodo de 1,200 millones de soles corrientes. En el segundo tramo, que se extiende
de 2004 a 2007, se observa una tendencia alza mas pronunciada. Por ultimo, el tercer
segmento, que va de 2008 a 2019, revela una tendencia positiva, aunque con una

desaceleracion.

73



Aunque el analisis cualitativo del Cuadro 04 es inherentemente subjetivo debido a la
falta de evidencia, sugiere que la participacion del PIB de Huaura en el sector
transporte es de alrededor del 70%. Se propone que a medida que aumenta la densidad
poblacional efectiva de usuarios que utilizan el espacio pablico urbano, también
aumenta el costo del tiempo de operacion, dificultando el desarrollo agil de

actividades y afectando el crecimiento econémico

El sistema de movilidad urbana en la ciudad de Huaura revela los siguientes efectos

en el crecimiento econdémico a través de sus componentes principales:

Un aumento del 1% en el espacio efectivo destinado para la carga movilizada por la
via aeroportuaria se traduciria en un incremento del 0,00119294% en el crecimiento
econémico. Para proporcionar una comparacion mas tangible, un aumento en la
gestion del espacio para este segmento en 1 km2 impulsaria el crecimiento econémico

de Huaura en un 0.1192% en promedio.

Un incremento del 1% en el espacio efectivo destinado para pasajeros de la via
aeroportuaria contribuiria a un aumento del 0,0000432% en el crecimiento
econdmico. Transformando esta relacion en términos comparables, un aumento de 1
km2 en la gestion del espacio para este segmento impulsaria el crecimiento

economico de la ciudad en un 0,0432% en promedio.

Un aumento del 1% en el espacio efectivo destinado para la movilidad de carga via
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portuaria resultaria en un incremento del 0.00000309% en el crecimiento econdémico.
Transformando esta proporcion en cifras comparables, un aumento de 1 km2 en la
gestion del espacio para este segmento impulsaria el crecimiento econémico de

Huaura en un 0.00309% en promedio.

Un incremento del 1% en el espacio efectivo destinado para la movilidad de vehiculos
livianos se traduciria en un aumento del 0.0000215% en el crecimiento econémico.
Transformando esta relacion en términos comparables, un aumento de 1 km2 en la
gestion del espacio para este segmento impulsaria el crecimiento econémico de la

ciudad en un 0,0215% en promedio.

Un aumento del 1% en el espacio efectivo destinado para la movilidad de vehiculos
pesados contribuiria a un aumento del 0,0123895% en el crecimiento econémico.
Transformando esta proporcion en cifras comparables, un aumento de 1 km2 en la
gestion del espacio para este segmento impulsaria el crecimiento econémico de

Huaura en un 12.3895% en promedio.

6.2 Recomendaciones

La importancia de analizar la relacién del sistema de movilidad urbana es un tema
actual y crucial en la ciudad de Huaura, ya que juega un papel fundamental en el
desarrollo, dado su alto grado de dependencia de la movilidad de personas, bienes y

mercancias en su cadena econémica.

Los sistemas de transporte deben dar prioridad al desarrollo urbano a través de un
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enfoque de desarrollo social que tenga en cuenta la interaccion del sistema con los
requisitos ambientales y respete las condiciones que aseguren la sostenibilidad.
También se debe prestar atencion al sector informal de la ciudad, donde las nuevas

formas de negociacion y viajes trascienden las regulaciones legales y econémicas.

Existe una necesidad urgente de armonizar las extensas bases de datos estadisticas
de todas las autoridades de control de tréfico en diferentes jurisdicciones. Cada unidad,
independientemente de sus responsabilidades, gestiona datos en diferentes formatos.
Pero generar conocimiento a través de la investigacion a nivel distrital, regional y
nacional requiere integrar todos estos datos, 10 que requiere un andlisis cada vez mas
integral.

Sera importante para trabajos futuros desagregar las variables en frecuencias méas
altas (mensual, semanal, etc.) para evaluar los ciclos de corto plazo con més detalle.
Incluso se pueden hacer inferencias de alta frecuencia diarias o horarias mediante el
desarrollo de aplicaciones moviles u otras tecnologias digitales para estudiar patrones

de movimiento y espacios reorganizados.
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