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Resumen

El aumento de la segregacion urbana y las problematicas en el disefio y planificacion de las ciudades
aumenta el tiempo y distancia necesaria para poder movilizarse, y segun la dificultad de las actividades
afecta directamente a las féminas. El objetivo es evaluar el impacto que la segregacion urbana produce en
la movilidad de género femenino. Mediante una metodologia basada en la recoleccion de materiales de
campo a través de la técnica de las encuestas y la recaudacion de informacion documental del distrito de
Ate, una de las zonas con mayor flujo comercial en Lima, enfocdndose en la relacion con los mercados los
cuales, por las frecuentes actividades realizadas por las féminas ofrecen lugares de consumo y
oportunidades de trabajo. El crecimiento desordenado de la urbe afecta al facil acceso al transporte publico
formal obligando a las féminas a tomar transporte privado informal, elevando el costo de viaje estimado,
ademas el mal estado de las vias y veredas son uno de los grandes factores que limitan la accesibilidad de
dichas féminas, concluyendo que el nivel de consolidacion urbano en el distrito de Ate y la ubicacion de
los mercados condicionan la movilidad, ademas las zonas segregadas en las periferias tienen mayor impacto

en la movilizacion por la precariedad del espacio publico existente.

Palabras clave: Movilidad femenina, segregacion urbana, accesibilidad.

Abstract

The increase in urban segregation, along with deficiencies in city design and planning, extends the time and
distance required for mobility. Depending on the complexity of daily activities, this phenomenon
disproportionately affects women. This study aims to evaluate the impact of urban segregation on female
mobility. The methodology is based on collecting field data through surveys and gathering documentary
information from the district of Ate focusing on its relationship with local markets. These markets, due to
the frequent activities performed by women, provide both consumer spaces and employment opportunities.
The city’s disorderly growth hinders access to formal public transportation, forcing women to rely on
informal private transport, which increases travel costs. Furthermore, poor road and sidewalk conditions
are major factors limiting accessibility for these women. The study concludes that the level of urban

consolidation in Ate and the location of its markets significantly influence mobility.

Keywords: female mobility, urban segregation, accessibility
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1. INTRODUCCION

1.1. Definicion del Tema

La movilidad femenina discierne los estudios de transporte y de urbanismo cuestionando “quién,
con quién, como y por qué” se movilizan las mujeres en la ciudad y analiza la influencia que el

fenomeno socioespacial tiene sobre el género (Jiron, Carrasco, & Rebolledo, 2020, p. 205).

América Latina enfrenta el desafio respecto a la planificacion y urbanizacion de las ciudades ya
que estas no responden las necesidades de los ciudadanos por igual, encontrando brechas sociales
y econdmicas que generan desigualdad en el acceso a los servicios urbanos y espacios publicos,
la segregacion espacial que limita la integracion espacial y social, la desigualdad de género, estas

brechas sociales tienen un impacto directo en la organizacion de la ciudad (Segovia Marin, 2018,

p. 259). Estudio realizado revela que la segregacion de la estructura urbana incrementa los
desplazamientos tanto en tiempo como en distancias de movilidad en mujeres entre centro y
periferia. Ademads, indica que la accesibilidad a la ciudad y a los servicios se relaciona

directamente con la infraestructura del transporte publico (Hernandez, 2018, pp. 128.129). Seglin

estudios en Latinoamérica a diferencia de los hombres las mujeres recorren un 16% mas de
distancia para realizar sus labores de cuidado familiar estimando su dificultad durante su

desplazamiento (Umafa-Barrios & Gil, 2017, p. 1018). Milan and Creutzig (2017, pp. 123.124)

sefalan que los roles de género en el territorio urbano se establecen como una dimension que
deviene de la movilidad. La explosion demografica en Lima origind desarticulacion donde la
proximidad se ve segregada por fronteras fisicas impactando directamente a la movilidad

cotidiana (Velarde, 2017, pp. 473.482). Junto al crecimiento y a la dinamica de la ciudad, la

exclusion se vuelve inherente y se consolida como una misma sustancia de la reproduccion de los

grupos sociales (Michelini & Pintos, 2016, pp. 2.4).

1.2. Problema de investigacion
En los ultimos afos el distrito de Ate tuvo un crecimiento urbano de una forma considerable.

Segun el INEI (2018b, p. 25), de acuerdo al Censo nacional de 2017 en el distrito de Ate viven

599,196 personas, sin embargo, con respecto al censo del 2007 se tenia un total de 478,278
personas lo cual significa el crecimiento de la poblacion en un 25,3% y una tasa de crecimiento
promedio de 2.3, resaltando la expansion urbana en un modo acelerado hacia los territorios
periféricos, formandose asi las zonas no consolidadas que limita la accesibilidad de las mujeres
generando obstaculos en transporte y creando inseguridad , sin embargo, la zona urbana
residencial crece, pero la infraestructura no se cifie a tal crecimiento debido a la insuficiencia de
los servicios basicos y/o transporte. Estudios realizados en Lima revelan que el distrito de Ate se

establece como uno de los distritos con mas concentracion de mercados y como segunda



centralidad de Lima Este (Gestion, 2015). INEI (2017a, pp. 119,121) afirma que Ate posee 69

mercados de abasto y funciona como un distrito intermedio el cual articula Lima Centro con los
departamentos del Este. Esto genera un foco comercial en los sectores 03 y 04 del distrito de Ate
en el cual las féminas se encuentran incorporadas a las actividades de trabajo remunerado, en
donde el 33.17% de las féminas se movilizan hasta el lugar por motivos de trabajo formal y el

19.43% de las féminas se movilizan por motivo de trabajo informal (INEIL 2018a, p. 625). Cabe

mencionar que las féminas que recurren a estos sectores asisten desde zonas consolidadas y zonas
no consolidadas buscando el abastecimiento de productos de primera necesidad, por motivos de

salud, educacion, trabajo, etc.

En efecto, el nivel de consolidacion caracterizado por la heterogeneidad urbana y el territorio
fragmentado, condiciona la movilidad cotidiana, teniendo como resultado desafios urbanos como
la integracion de la movilidad con el espacio publico y la vivienda que se generan en las periferias

(Velarde Herz, 2017, p. 476). Ademas del tiempo perdido por el trafico y el tiempo de espera en

los paraderos de Lima (Betzy, Vicente, Matias, & Nufiez, 2020, p. 1). Ambos géneros hacen frente

a un grupo de desafios que la ciudad presenta, sin embargo, no tienen sensibilidades de factor
similar ya que, segun estudios, el género femenino tiene cadenas de viaje mds complejas con
patrones de viaje mas propios como actividades domésticas y de cuidado, sumadas las actividades

de trabajo remunerado (Havet, Bayart, & Bonnel, 2021, pp. 34-36). Desde los 18 a 49 afios, entre

el trabajo remunerado y no remunerado, las mujeres trabajan 13 horas mas que los hombres y

dedican 2 veces mas del tiempo en actividades de cuidado que los hombres (INEIL, 2019, pp. 37-

39). Entrando en contexto con la forma en que se desplazan las mujeres, y teniéndose como las
principales usuarias que hacen uso del transporte publico, la violencia de género es una dimension
de la movilidad que en la agenda publica latinoamericana atn no es considerada, es por ello que
actualmente se tiene un sistema de transporte publico neutral, sin que se analicen las diferencias

de género causando vulnerabilidad en la movilidad cotidiana (Mejia-Dorantes & Soto Villagran,

2020, pp. 2.3).

Por otro lado, se tiene el factor de inseguridad, el cual ha sido relacionado con el transporte publico
que influencia en la configuracion de los viajes cotidianos de las féminas, creando limitacion de
libertad en la movilidad femenina en donde las mismas utilizan estrategias para garantizar su
seguridad como eludir el espacio-tiempo, estrategias de empoderamiento y de defensa fisica por
las percepciones de riesgo que el disefio urbano puede generar en su acceso a la ciudad (Garfias

Royo, Parikh, Walker, & Belur, 2023, pp. 1-3). La inseguridad es un factor determinante para los

patrones de movilidad en las mujeres , y no solo se percibe en el transporte



publico si no en paraderos formales ¢ informales debido a aspectos relacionados a la falta de

espacios adecuados, el deterioro, la limpieza y la iluminacion (Leon, Diaz, & Marquez, 2022, p.

19). A diferencia de los hombres, las mujeres cambian su comportamiento de viaje ante

situaciones percibidas como inseguras. Segiin Kanashiro (2020, p. 330), en Latinoamérica existe

una vision de no respeto dentro de la sociedad el cual mostr6 una norma interiorizada en la que
las mujeres son victimas de la delincuencia por su condicidon bioldgica vinculada a la debilidad,
ademas los territorios en los que residen suelen mostrar sefiales de deterioro urbano, por lo que se
ven afectados sus derechos al espacio publico y son usualmente criminalizados en los medios.
Entonces, ;Como la segregacion urbana incide en la movilidad cotidiana con respecto a los roles

de género en los sectores 03 y 04 de Ate, Lima?

1.3. Objetivo

El proposito de este articulo es evaluar la incidencia que la segregacion urbana produce en la
movilidad femenina con respecto a los roles de género en los Sectores 03 y 04 del distrito de Ate
en Lima - Peru. Estos sectores reflejan realidades sobre la movilidad urbana la cual por su
crecimiento acelerado se ha desarrollado de una forma cadtica, por lo que una gran cantidad de la
poblacion femenina se ve afectada en el tiempo de traslado y seguridad para desarrollar
actividades cotidianas. El analisis de la movilidad desde una perspectiva de género tiene como
propoésito sefalar nuevos conocimientos e introducir nuevos conceptos en los estudios de
movilidad urbana para alcanzar un desarrollo urbano social y sostenible. Esta perspectiva busca
garantizar la accesibilidad equitativa a los beneficios que la ciudad ofrece y responder a las rutas
reales de la vida cotidiana de las féminas en el area analizada. En este marco se busca determinar
los roles de género para una mejor comprension de la relacion entre la sociedad y el espacio a fin
de analizar las condiciones socio-economicas de los territorios periurbanos e identificar los
patrones de movilidad cotidiana para la comprension de las tipologias de desplazamiento urbano

y el uso del espacio por parte de las mujeres que residen en los sectores 3 y 4 de Ate.

Los procesos no planificados de expansion urbana configuran la distribucion socio-territorial con
caracteristicas de segregacion y exclusion espacial, en donde los grupos mas vulnerables tienen
mayor dificultad de satisfacer los servicios que la vida cotidiana demanda. Segin Avellaneda
(2011, p. 51) la carencia de complejidad urbana en Lima metropolitana obliga a las personas a
realizar desplazamientos largos y a buscar oportunidades que no se encuentran en el contexto de
proximidad. Dentro de este mismo orden de ideas, en Latinoamérica el tipo de hogar y los roles
de acuerdo al género afectan los patrones de viaje, siendo las féminas las més afectadas en su

movilidad (Olivieri & Fageda, 2021, p. 5). Asi mismo, los resultados poco representativos de los




estudios de la movilidad subestiman las actividades relacionadas al contexto reproductivo,

reduciendo su importancia en los planes urbanos publicos (Ortiz & Gutiérrez, 2015, pp. 115,116).

Es por esto que el analisis de la movilidad desde una perspectiva de género tiene como desafio
seflalar nuevos conceptos para el desarrollo de los conocimientos actuales, a través del estudio del
impacto de la segregacion urbana en la movilidad de género femenino, generando un nuevo

horizonte que se adapte al recorrido de la vida cotidiana del lugar analizado.

1.4. Movilidad en Lima Metropolitana
El proceso de la expansion urbana en Latinoamérica va de modo vertical como horizontal. El
crecimiento vertical crea una centralizacion poblacional y econdmico, mientras que el crecimiento

horizontal genera nuevos asentamientos humanos (Zambon, Colantoni, & Salvati, 2019, p. 779).

Debido a esto existe una segregacion en las periferias, sin embargo, la movilidad deviene un
criterio estructural de la vida cotidiana que facilita la integracion del territorio periurbano en las
actividades de la metropolis y rompe las restricciones que la segregacion impone en relacion a la

proximidad de las viviendas con su entorno (Poole-Fuller, 2017, p. 8). Por lo tanto, el analisis de

la movilidad cotidiana ayudard a revelar las dindmicas sociales que, con el pasar de los afios, el
desarrollo de la urbe produce, pero existen ciertas problematicas sociales y espaciales las cuales

impiden que la movilizacion sea satisfactoria (Martinez & Santibafiez, 2015, p. 54). Esto se debe

a la configuracion de la ciudad ya que Lima Metropolitana tiene un sistema de transporte pensado
en los autos de baja ocupacion que representan el 31.27% de los viajes que se realizan en el
transporte publico y representan mas del 50% de los viajes en general que se realizan en Lima

Metropolitana (TRANSITEMOS, 2018, pp. 3-9). Por consiguiente, la metropolis de Lima tiene

grandes problemas en el sistema de transporte urbano, teniendo gastos operativos anuales de 500
MM dolares americanos. Ademas este expulsa el 40% del CO2 del transporte en general y el

tiempo perdido por el trafico (Betzy et al., 2020, p. 3), es asi que la economia y el desarrollo de

la ciudad se ve afectada, y por ende la calidad de vida de los ciudadanos.

La movilidad y las practicas cotidianas se ven limitadas y condicionadas por la fragmentacion del

urbanismo en Lima generando discontinuidad en relacion con la metrépolis (Regalado-Regalado,

2019, p. 68). Asi pues, la falta de planificacion urbana se ve reflejada en el uso del tiempo para
movilizarse. El 25% de los viajes que provienen de zonas periféricas tienen un lapso de dos horas
en un horario de 7:00 am a 9:00 am, por esto el sistema de transporte en Lima es un sistema

precario (Alarcon & Alegre, 2016, pp. 5.8). Segun el reporte urbano de percepcion ciudadana del

2022, las mujeres tienen mayor intervencion en realizar viajes por motivos de cuidado mas que

los hombres en donde el modo de viaje mas concurrido es la caminata, empero el 39 % de mujeres



declar6 haber sido victima de gestos vulgares en espacios publicos y calles (Alegre Escorza, 2022,

pp. 14,37). Por otro lado, el transporte publico en Lima, con 20.9% posee una aceptacion mas alta
que los otros tipos de modo de viaje, sin embargo, es el modo de viaje que genera mayor
insatisfaccion en los usuarios y ocupa el segundo lugar en los problemas de Lima _(Alegre

Escorza, 2021, p. 14).

Ponte (2020, pp. 58-60) plantea en el estudio de titulo Negacion de género y control social en el

disefio de espacios publicos Alameda de Los Incas 2019-2020, realizado en Independencia-Lima,
la problematica de la desigualdad de género en el sentido de pertenencia sobre la configuracion
urbana sectorizada por las labores del espacio. Se considera al género como elemento importante
en los planes institucionales urbanos, los cuales tienen poco impacto sobre la sociedad ya que
estos planes institucionales consideran al género de manera independiente y no de manera
integral. Este estudio toma en cuenta los equipamientos publicos como una red que articula y
facilita la movilidad cotidiana. En la Alameda de los Incas se encontrd una red de relacion por el
alto comercio en la zona que genera cierta proximidad y accesibilidad a los distintos
equipamientos urbanos, sin embargo, la funcionalidad no es suficiente ya que las personas no
auténomas que necesitan de cuidado no cuentan con un espacio publico disefiado para ellos en
donde puedan encargarse de tales personas recayendo tal carga sobre las féminas encargadas del
cuidado infantil y de personas de la tercera edad a la hora de movilizarse para realizar las tareas
de cuidado. Es asi como el estudio en La Alameda de los Incas encuentra espacios publicos de
ocio y recreacion que no se relacionan a las actividades de labores de cuidado ni a la red de
espacios publicos, sino que mds bien son equipamientos privados y restringidos que no tienen

relacién entre si, llegando a convertirse en elementos segregadores.

2. METODOLOGIA

2.1. Diseiio de la investigacion

El estudio sobre el impacto de la segregacion urbana en la movilidad de género del centro poblado
de Ceres - Ate fue de tipo basico y de alcance descriptivo, con un enfoque mixto entre cuantitativo
y cualitativo en el cual se requirieron medios para obtener material de campo y documental,
considerando dos variables de investigacion (bi-variada) en un periodo de temporalidad
longitudinal. Este enfoque permitio observar la evolucion de la urbe y como el desorden urbano
afectaba la movilidad femenina, asimismo se necesitd analizar data relevante la cual
proporcionaba informacion sobre la dificultad que enfrentaban las mujeres para movilizarse
facilmente de un lugar a otro, asi como también el tiempo adicional que les toma por las largas

distancias hacia los principales centros econémicos o equipamientos urbanos importantes.
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2.2. Lugar de estudio

La investigacion tuvo como lugar de estudio los sectores 3 y 4 del centro poblado de Ceres,
perteneciente al distrito de Ate, departamento de Lima. Este territorio estd ubicado en la periferia
Este de la metrépoli de Lima (ver figura 1). Manteniendo una conexion funcional con el centro
de la urbe y con la salida a la sierra limefia a través de la Carretera Central, ha presentado una alta
movilidad urbana debido a la necesidad de abastecimiento de productos perecibles. Presenta una
demanda del uso de vehiculos de transporte publico, destacandose las empresas de transporte
Antares y Nueva Era Sefior de Muruhuay mas conocidos como Chosicanos, que representaban el
51% de modalidad de viaje diario. De manera local también se utilizaban taxis, mototaxis y
vehiculos de transporte informal los cuales representaban el 18% de modalidad de viaje diario

(Alarcon & Alegre, 2016, p. 7). Estudios realizados en Lima identificaron que los viajes diarios

se concentraban en un 47,3% en traslados hacia el trabajo y de regreso a casa, siendo estos los

principales motivos de desplazamiento (MTC & JICA, 2013, pp. 73-75) . Por otro lado, en cuanto

al estrato econoémico del distrito de Ate el 62.7% de la poblacion se encontraba en condicion de

pobreza (INEL, 2020, p. 19). Segtin el INEI (2018a, p. 2231) y la informacion censal, el 36.75%

de la poblacion de Ate concernia a jefas de familia.

2.3. Universo y muestra

Los sectores 3 y 4 de Ceres ubicados en el distrito de Ate estuvieron envueltos en una serie de
problematicas como la necesidad por conectar el territorio y sus actividades productivas y
reproductivas con la urbe y su dinamica social a través del transporte ptblico masivo. Los ingresos
econdémicos de las viviendas se vieron afectados por la segregacion urbana y en un ambito
intangible, por el tiempo, lo que evidencid la mala calidad de vida en estos sectores, por ello la
investigacion se enfoc6 en estas areas. Como primer indicador se utilizo el analisis
socioeconémico que describid el tejido social y sus caracteristicas. Para obtener datos
cuantitativos se empleo el analisis censal proyectado por el INEI en los Resultados Definitivos de
la Provincia de Lima. Por otro lado, se utilizaron Los planos estratificados de Lima Metropolitana
segun ingreso Per Capita del Hogar (INEIL, 2020).A partir de estos datos se identificaron aspectos
cualitativos como las practicas sociales de viaje a través de encuestas, especificamente la Encuesta
de recoleccion basica del transporte urbano en el area metropolitana de Lima y Callao (MTC &
JICA, 2013) y la Encuesta Nacional del uso del tiempo (INEL 2010). Para el andlisis de las
actividades cotidianas se realiz6 una encuesta cualitativa aplicada a 242 personas del género
femenino seleccionadas aleatoriamente que se desplazaban por el 4rea intervenida,
especificamente por las zonas comerciales proximas de Plaza Vitarte, teniendo en cuenta que

fueran féminas que estuvieron realizando compras o trabajando, logrando encuestar a 96 féminas
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con un porcentaje de rechazo de participacion del 60.33%, revelando asi las practicas sociales de

viaje en la movilidad cotidiana desde una perspectiva femenina.

2.4. Recoleccion de datos (Técnicas e instrumentos)

El procedimiento de recoleccion de datos se realizéo mediante encuestas las cuales se efectuaron
de forma voluntaria, asegurando el anonimato y la confidencialidad de cada persona participante,
quienes fueron informadas previamente sobre los objetivos del presente estudio y dieron su
consentimiento para el registro de informacion. Segtn el calculo de muestra de la zona 3 y 4 del
distrito de Ate y con un margen de error del 10%, se realizaron 96 encuestas a las féminas que
asistian por motivos de compras y/o trabajo a los principales mercados de abasto que se
encontraban dentro del lugar de estudio. Se valido la consistencia interna de la encuesta con el
calculo del Alfa de Cronbach mediante la varianza de los items con una escala tipo Likert de cinco
puntos que se disefiaron para el analisis de los criterios de las féminas de los sectores 03 y 04 con
respecto a la movilidad con un resultado de 0.806 de fiabilidad. Asimismo se evalud el sistema
de transporte publico mediante variables como la calidad, estructura de la red e intermodalidad

paraello se utilizaron datos obtenidos de la encuesta Lima Como Vamos (Alegre Escorza, 2021)

y Transporte Urbano ;Como resolver la movilidad en Lima y Callao? Del CIES analizando los

datos a través de una lista de cotejos.

2.5. Analisis de datos

Se tomo6 como primer indicador el andlisis socioeconémico, que describié el tejido social y sus
caracteristicas, centrandose en variables especificas como el estatus segin ingresos, el trabajo y
el nivel de estudio de acuerdo al género, estas variables se fragmentaron en realidades distintas,

generando diversos patrones de movilidad (Hernandez, 2018, p. 132). Por otro lado, el segundo

indicador correspondi6 al analisis de las actividades del rol reproductivo, se analizaron a través
de una encuesta que permitieron reconocer actividades cotidianas en la ciudad. Como tercer
indicador se considerd la movilidad del género femenino como aspecto principal en el lugar de

analisis (Pujadas, 2018, p. 9). Asi mismo, el cuarto indicador se centrd en el reconocimiento de

la accesibilidad a equipamientos publicos lo cual demanda distancia, acceso a recursos (Caceres

& Ahumada, 2020, p. 267) y ritmos temporales; especificamente se habla sobre la pobreza del

tiempo en relacion a las mujeres (Hernandez & CIES, 2019, p. 27). Finalmente se evalud la
calidad, estructura de la red y el nivel intermodal del sistema de transporte publico_(De Mattos,

Ludefa, & Fuentes, 2012, pp. 294-296) este ultimo indicador permitio definir el impacto que la

segregacion urbana tiene en la movilidad de género femenino.

12



3. RESULTADOS

3.1. Segregacion Urbana

El primer indicador de analisis, la igualdad en la segregacion urbana, deja como resultado la
existencia de una desigualdad a causa de la distribucion por grupos poblacionales de acuerdo al
estrato econdmico en los sectores 3 y 4 de Ceres del distrito de Ate. (ver figura 2). Esto clasifica
al lugar en 3 zonas: zona consolidada, zona semi consolidada y zona no consolidada, generando
segregacion urbana en la zona no consolidada ya que es la zona mas critica en la movilidad porque
no posee planificacion urbana ya que se caracteriza por poseer nuevos centros poblados en
proceso de desarrollo. Estos resultados se complementan con el andlisis del indicador de
exposicion de la poblacion en donde la concurrencia a los equipamientos urbanos publicos
existentes se centran en la zona consolidada, en este caso, a los mercados de abasto en donde las
féminas de las 3 zonas, consolidada, semi-consolidada y no consolidada asisten hasta el foco
comercial generando un indice de interaccion. Sin embargo, las féminas de la zona consolidada
no tienen la necesidad de recurrir a las zonas no consolidadas desarrollando sus actividades dentro

de un mismo grupo, generando asi, un indice de aislamiento.

Esto trae consigo el desarrollo de una centralidad, considerando el tercer indicador de analisis en
la segregacion urbana. La figura 3 muestra la zona consolidada conformada por Plaza Vitarte y
se ubica como principal centralidad en todo el distrito de Ate. Esto se debe al desarrollo del
comercio vecinal y sectorial que actiia como foco atractor en todo el distrito ademas del desarrollo
del comercio informal en los exteriores de estos mercados en donde, de acuerdo con el Compendio
Estadistico Provincia de Lima, existen 7,877 ambulantes registrados en la municipalidad de Ate

(INEIL, 2017b, p. 378). siendo el motivo principal por el cual, de acuerdo a las encuestas, las

féminas del sector 3 y 4 se movilizan en la ciudad. Por otro lado, el 62.7% de la poblacion de Ate
presenta un estrato econémico bajo con una ganancia mensual maxima de 1,073.00 nuevos soles
y el 37.3% de la poblacion presenta un estrato economico medio con una ganancia mensual
maxima de 2,412.44 nuevos soles. Asi mismo en los Planos Estratificados de Lima Metropolitana
a nivel de manzana segun ingreso Per Capita del Hogar y segun grupos de pobreza monetaria el

INEI concluye que el 38,5% de la poblacion se encuentra en condicion de pobreza (INEIL, 2020,
p. 19).

3.2. Roles de Género
Segtin el INEI (2018b, p. 76) en el distrito de Ate el 48.90% de la poblacion son mujeres, de las
cuales existe un 36.77% que son jefes de familia (INEIL, 2018b, p. 296). Dedicandose al

mantenimiento de sus hogares, a la crianza de sus hijos, y ocasionalmente al cuidado de sus
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padres, lo que las obliga a cumplir con varios roles en el hogar y en el trabajo. La figura 4 muestra
las estadisticas del INEI en el distrito de Ate en donde el 41.89 % de las féminas se encuentran
econdomicamente activas, de esta cifra el 33.51% se dedican al comercio del cual el 0.60% es

comercio al por mayor y el 31.63% comercio al por menor (INEI, 2018a, p. 382). En el distrito

de Ate las féminas se desplazan hasta los mercados de Plaza Vitarte para buscar el sustento
econdmico y abastecerse de productos de primera necesidad. Asimismo, en las zonas aledafias se
desarrolla el comercio informal enfocandose, en ambos casos, a la venta de productos de primera
necesidad, para lo cual la edad y otros factores aumentan la dificultad para poder desarrollar facil

y adecuadamente sus actividades.

La inmigracion en el distrito de Ate aument6 un 6.9% desde el afio 2007 al 2017 teniendo como
inmigrantes a personas pertenecientes a la sierra del Pert los cuales llegaron con costumbres que
se implantaron en la zona, como son las ollas comunes. Esta tiene como fin resolver las
necesidades basicas de comer y se desarrollan con mayor frecuencia en los lugares no
consolidados, es aqui donde el rol de la mujer es importante, ya que esta es la encargada de poder
preparar y servir los alimentos para la comunidad. Ellas también cumplen un rol importante al

realizar la festividad del Sefior de los Milagros y el aniversario del distrito (INEL 2013, p. 143).

Aqui las mujeres estan encargadas de desarrollar las vestimentas y arreglos para el desarrollo de
la fiesta. Una de las problemadticas que afecta las actividades es el gran porcentaje del nivel de
analfabetismo presente con el 81.46% correspondiente a las féminas del cual el 48.56%

corresponde a mujeres igual o mayor a 65 afios (INEI, 2018b, p. 1862). Este gran porcentaje es

consecuencia de un mal estado econdomico familiar, falta de interés en los estudios y para las
personas de edad avanzada, lejania de los establecimientos educativos, lo cual le ha creado

barreras para poder desenvolverse en diversas actividades comunes.

3.3. Movilidad

Las encuestas indican que el 60% del total de casos se movilizan por motivos de trabajo de las
cuales el 80% se dedica al comercio formal y el resto al comercio ambulatorio. Como se muestra
en la Tabla 1, el 100% de las encuestadas consideran Plaza Vitarte como foco comercial principal
en donde pueden adaptarse a cualquier tipo de trabajo y en donde encuentran los alimentos a un
precio menor, motivo principal por el que acceden hasta este punto. Urbanizaciones como Los
Angeles, Fortaleza de Vitarte, Las Culebras, 6valo Santa Maria y San Antonio son zonas que ya
estan consolidadas, con un nivel socioeconémico medio. En estas areas se localizan los principales
focos de atraccion de la poblacion femenina que corresponden a los equipamientos comerciales

de abasto localizados en el lugar conocido como Plaza Vitarte los cuales se

14



caracterizan por su alta concurrencia y por la oferta que cumple la demanda de los pobladores de
los sectores 3 y 4 de Ate. La cercania de establecimientos comerciales no obliga a las féminas que
viven en estas zonas a salir a otros territorios por motivos de compras o trabajo, facilitando el
desplazamiento cotidiano dentro del territorio ya que, de acuerdo a la encuesta en estas zonas,

prefieren trabajar y hacer compras en lugares cercanos a sus viviendas.

Las urbanizaciones como Santa Maria, San Gregorio y asentamientos humanos como Maria
Parado de Bellido, Tupac Amaru V y Las Américas se encuentran en un contexto residencial
semi-consolidado, con niveles socioeconomicos medios y bajos. Los Mercados de Abastos de
estas zonas se caracterizan por la precariedad en algunas de sus instalaciones y por una oferta
comercial limitada en comparacion con la demanda de los pobladores de la zona. Es por ello que
de acuerdo a la encuesta el 25% de las féminas se movilizan a los mercados de estas zonas
caracterizandose por la baja concurrencia, mientras que el 75% prefieren movilizarse hasta el foco
comercial de Ate. Por otro lado, asentamientos humanos como Tupac Amaru I1, Los Progresistas,
Las Lomas de Ate y Los Triunfadores que se encuentran en un contexto residencial precario no
consolidado con un estrato econémico bajo. Estos asentamientos poseen un numero limitado de
equipamientos comerciales que se caracterizan por la precariedad, la cantidad minima de puestos
y la incapacidad de resolver las necesidades para abastecer la demanda de alimentos de los
pobladores de estos territorios. Por ello un numero limitado de mujeres se desplazan en el interior
de estos territorios ya que el 90% de los casos entrevistados indican que se desplazan hacia la
centralidad de Ate a buscar oportunidades de trabajo en los mercados y en los exteriores de los

mercados de manera informal y también para abastecerse de provisiones para toda la semana.

Desde la ubicacion de los equipamientos comerciales en la zona consolidada se despliegan redes
de movimiento que se dirige desde Lima Centro a Lima Este como la carretera central, facilitando
la integracion de centros poblados y distritos aledafios a las dinamicas comerciales de Ate. Es por
ello que las personas que viven en estas zonas tienen facilidades de movilidad por la cercania de
los equipamientos urbanos. El entorno urbano de la zona semi-consolidada presenta accesibilidad
directa a paraderos de transporte publico en donde, de acuerdo a la encuesta el 80% de las féminas
tienen el mismo trayecto de viaje en su vida cotidiana reflejando el cumplimiento de las rutas del
transporte publico a pesar de su informalidad y el mismo porcentaje indican que tienen
conocimiento de las rutas que se crearon en las zonas sintiendo la libertad de realizar distintos
trasbordos para llegar hasta su destino. La zona no consolidada se encuentra alejada de las

principales redes de transporte publico y de las actividades comerciales de la ciudad lo cual
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dificulta la accesibilidad al transporte publico y que carece de paraderos tampoco existe un horario

fijo ni rutas establecidas. Asi mismo, esta zona se limita a tener vias de transporte.

Los horarios que las mujeres encuestadas en las zonas consolidadas prefieren para movilizarse
varian entre las 9:30 am y las 10:30 am ya que para ellas son horarios en donde sienten mayor
libertad de caminar por el espacio publico y no se limitan por los problemas sociales como la
prostitucion y la drogadiccion, problemas que aparecen en horarios nocturnos. Frecuentemente
viajan solas ya que sienten mejor dominio de su movilidad y evitan llevar coches de nifios para
solo llevar las bolsas de compras. Aproximadamente la distancia de recorrido tiene como limite 1
km, el cual es una distancia que se puede recorrer caminando, teniendo mayor facilidad de
movilidad. La realidad cambia en las zonas semi-consolidadas. En estas zonas las féminas optan
por movilizarse en horarios de 09:00 am a 11:00 am ya que ellas consideran horarios en donde el
transporte se ve menos tugurizado. Tienen la facilidad de llevar bultos en el transporte informal,
sin embargo, éste tiene un costo adicional. Por otro lado, en la zona no consolidada, considerada
la zona mas critica, las féminas prefieren viajar con el hijo menor ya que no tienen algin familiar
que se encargue de su cuidado, sin embargo, evitan llevar bultos relacionados a los nifios como
coches o carritos por la dificultad para movilizarse en el estado precario del espacio publico de
estas zonas y por la dificultad de llevar tales bultos en el transporte publico. Los horarios de viaje
son desde las primeras horas de la mafiana y varian entre las 06:00 am y las 08:00 am. Esto sucede
porque recorren largas distancias las cuales varian entre los 2.5 km hasta los 4km

aproximadamente.

La calidad de movilidad que las féminas perciben es totalmente distinta en las zonas consolidadas
a diferencia de las zonas no consolidadas, en los cuales se puede ver vias y veredas en estado
precario. En las zonas consolidadas se puede discernir una mala calidad de movilidad en los
espacios que no cuentan con suficiente iluminacion, o los espacios destinados para transitar son
muy angostos, creando una percepcion de inseguridad en las féminas. El 80% de las mujeres
encuestadas mencionan quejas de las zonas transitables las cuales estan en mal estado y como
consecuencia, esto las impulsa a tomar distintos caminos en el cual sienten mayor seguridad y
satisfaccion, pero esto conlleva un aumento de tiempo y distancia en su trayecto. De la misma
forma en el trasporte publico formal como informal, cuenta con un 35% de movilidades que estan
en estado precario incomodando el viaje que estas féminas realizan diariamente, mencionaron
también que los paraderos no cuentan con equipamientos adecuados para tener una espera

satisfactoria, teniendo que recibir abundante sol o estar paradas por varios minutos con bolsas y
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bebés en brazos. Todos estos puntos conllevan a que las féminas y demas usuarios tengan una

mala experiencia de viaje en el trasporte publico.

Las féminas de la zona consolidada afirman que tienen un control alto en sus desplazamientos y
se sienten libres de escoger el dia, la hora y el destino para movilizarse. La figura 5 muestra el
tiempo aproximado que tardan en llegar hasta las redes principales de transporte formal y es de 5
a 10 minutos a través del transporte informal. Las féminas que viajan desde las zonas no
consolidadas realizan una caminata aproximada de 10 a 15 minutos hasta las redes secundarias de
transporte para tomar mototaxis o combis informales que las llevan hasta las vias principales de
transporte publico, realizando el trasbordo para poder llegar hasta su destino. Sin embargo, la
informalidad en este tipo de transportes causa variaciones de horarios y el incumplimiento de las
rutas programadas, afectando la espera con un tiempo estimado entre 10 a 15 minutos. Los
horarios en los que las mujeres encuestadas de las zonas no consolidadas se movilizan para salir
a trabajar e ir de compras varian entre las 6:00 am y las 8:00 am ya que tienen que salir desde muy
temprano por la distancia hasta el foco comercial, el horario de retorno depende del motivo por el
cual salieron; las mujeres que partieron por motivo de compras regresan entre las 10:00 am y
11:00am y las que salieron por motivo de trabajo regresan entre las 7:00pm y 8:00pm
mencionando todas las féminas entrevistadas el miedo a la inseguridad fuera del transporte

publico y el miedo a tocamientos y acoso dentro del transporte publico.

Las tipologias de los trayectos en las zonas consolidadas se clasifican en transporte motorizado y
no motorizado y se contempla el desplazamiento activo como modalidad pedestre para llegar a
los focos comerciales. Por otro lado, el asentamiento humano de Tahuantinsuyo se caracteriza por
la falta de vias para el transporte motorizado, sin embargo, es el asentamiento humano mas
cercano a la zona central de Vitarte, encontrando al viaje pedestre como principal forma de
desplazamiento hasta el foco comercial. Las zonas semi-consolidadas tienen un acceso mediato a
las principales redes de transporte publico por lo que realizan, de acuerdo a la encuesta,
transbordos a partir del transporte informal como mototaxis y las combis blancas que realizan
transporte informal que tienen un acceso inmediato a los pobladores del género femenino de estas
zonas, elevando el grado de autonomia para realizar sus desplazamientos. Dentro del transporte
publico, el transporte informal mas utilizado es el mototaxi ya que, de acuerdo a la encuesta, el
90% de las féminas que se movilizan en estas zonas prefieren este medio por la facilidad que
ofrece. Las tipologias de trayectos en las zonas no consolidadas de manera residencial precaria se

clasifican en transporte motorizado formal e informal y se contempla obligatoriamente el

17



desplazamiento pedestre para llegar a las redes formales e informales de transporte (ver figura

5).

Las zonas consolidadas se encuentran inmediatas a los ejes viales principales y a las diversas
actividades que satisfacen las necesidades de abasto. Por ello se encuentra la facilidad en su
movilidad ya que las veredas y vias para transporte motorizado se encuentran en un estado optimo,
facilitando el acceso hasta los paraderos de transporte publico, sin embargo, problemas sociales
como la delincuencia, la prostitucion y la venta de drogas limitan el desplazamiento pedestre en
horarios de tarde y noche. Por otro lado, en las zonas semi-consolidadas existen limitantes fisicas
como las veredas y las vias de transporte en estado regular que afectan la movilidad de estas zonas,
sin embargo, de acuerdo a las encuestas, las féminas que se movilizan por estas zonas indican que
ya estan adaptadas a ese contexto urbano. La movilidad en las zonas no consolidadas es compleja
ya que el estado de las veredas y las vias son precarias por la falta de instalacion de infraestructura
de agua y desagiie, dificultando el acceso hasta los paraderos informales que existen cerca a estas
zonas (ver Figura 7). Asi mismo, las pendientes acompafian a la precariedad de estas zonas,
limitando el recorrido hacia el interior del transporte motorizado, aumentando asi, la complejidad

de los desplazamientos (ver Figura 6).

El 4rea comercial de las zonas 3 y 4 de Ate esta ubicada en los bordes de la Carretera Central por
la que transitan diferentes empresas de trasporte publico y privado, permitiendo accesibilidad y

variedad de transporte. EI MTC (2021, p. 1) refiere a la construccion de la Linea 2 del Tren

subterraneo que unird los distritos del Callao y Ate el cual la conclusion estd planeada para el
2024. Esta obra ha creado desorden en la movilidad de los vehiculos, funcionando solo el carril
que comunica Lima - Chosica, para poder comunicar Chosica - Lima se ha creado un desvio, la
union de la Carretera Central y la Avenida Central, el cual desemboca a la Prolongacion Javier
Prado, siendo esta una de las razones por las que se ha provocado mayor congestion vehicular y
se han formado paraderos informales como el paradero Las culebras, Tagore, etc. Ademas, la falta
de responsabilidad de los conductores forma cualquier esquina en un paradero lo cual es
aprovechado por varios usuarios, varias féminas encuestadas mencionaron que acuden a estos
paraderos informales, pero estan conscientes que son lugares inseguros por varias razones como
abordar el vehiculo de forma rapida. La inseguridad de estos paraderos también forma congestion

vehicular y, por ende, aumenta el tiempo estimado de llegada a su destino final.

Existe diferencia de costos por tipo de movilidad y distancia hacia el destino, teniendo como bajo

costo al trasporte publico, combis o buses, que tienen como precio minimo de S/.1.00,
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posteriormente se encuentran las moto taxis con su precio base de S/.1.50, y finalmente con el
precio mas alto por ser un vehiculo que brinda viajes personales son los taxis con una base en el
precio de S/.5.00, por razones econdmicas las féminas mencionan tener preferencia por el
trasporte publico contribuyendo a su permanencia economica, ya que el 60% de las féminas tienen
que tomar entre 2 a 3 rutas para poder llegar a su destino, lo que aumenta el costo de viaje, ademas
mencionan que en las zonas no consolidadas donde el trasporte piiblico no llega, el costo del viaje
aumenta hasta un 50%. En las zonas consolidadas por la competencia de varias lineas de trasporte,
el precio se mantiene estable y la posibilidad de tomar varias lineas de trasporte son bajas,
permitiendo tener un mejor ahorro en la movilidad. Es aqui donde se puede ver una brecha entre
la facilidad que tienen las mujeres de las zonas consolidadas y las problematicas de las zonas no

consolidadas, teniendo un mayor esfuerzo fisico, mental y econémico.

La pandemia del COVID 19 afect6 no solo a la salud en el mundo, sino que también la estabilidad
econdmica, dejando a millones de familias en la pobreza total. A causa de esta pandemia, en el
Pert1 se tomaron varias restricciones, uno de los principales es el distanciamiento social, por lo
tanto, espacios publicos y privados disminuyeron el aforo, asi como también disminuy¢ el aforo
de pasajeros en el transporte ptblico por lo cual para cubrir el costo de los asientos vacios el precio
del pasaje se incrementd, afectando la economia de familias que dependen de este tipo de
transporte. Ademas, la tasa de desempleo aumentd en un 8% superando al 6,3% que se reportd en
pandemia, teniendo al 55,95% de féminas desempleadas lo cual representa un 8,6% como tasa de

desempleo femenino (Gestion, 2024). Muchas de estas mujeres provienen de zonas no

consolidadas lo que las obliga a depender del trasporte publico para poder movilizarse, con el
incremento en los precios del transporte y la baja demanda de propuestas laborales, las mujeres
estan obligadas a realizar mayores esfuerzos para mantener la estabilidad econdémica en sus

hogares.

4. DISCUSION DE RESULTADOS

4.1 Mensajes del estudio

La investigacion que presenta este articulo estd realizada en los sectores 3 y 4 del distrito de Ate
en Lima, Pera. La Figura 8 muestra que los factores como la distancia, el tiempo y los costos de
viaje se relacionan directamente con el grado de consolidacion habitacional; de acuerdo a esto se
encontraron 3 tipos de consolidacion. La zona consolidada, considerada zona céntrica, la cual
alberga al foco comercial en donde las féminas del distrito se movilizan hasta el lugar para
desarrollar el comercio formal en los mercados de abastos e informal en el espacio ptblico cercano

a los mercados existentes. La zona semi - consolidada, que presenta problemas de
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materialidad en el espacio publico, como el asfalto deteriorado en algunas zonas, veredas
discontinuas y la poca vegetacion. Finalmente, la zona no consolidada, considerada zona
periférica, es identificada como la zona con mayor dificultad de movilidad y desventaja social. La
pendiente pronunciada es uno de los factores que limita la accesibilidad y la integracion de las vias
de transporte publico. Ademas, presenta caracteristicas de precariedad en el espacio publico lo
cual limita directamente la movilidad de las féminas que radican en estas zonas causando
desequilibrio en los costos por el transporte informal como tinica forma de movilizarse y en el

tiempo de acceso a los mercados de abastos a causa de los viajes largos desde la periferia.

Las féminas que habitan en las zonas no consolidadas ubicadas en la periferia del distrito de Ate
realizan esfuerzos adicionales para poder movilizarse hacia sus lugares de trabajo. La segregacion
urbana formada por las diferencias econémicas entre los grupos formados en Ate, con variables
fisicas y perceptuales aumentaron el nivel de complejidad en la movilidad femenina. Las mujeres
con ingresos mas altos evitan el uso del transporte pblico usando sus autos privados mientras
que las mujeres que no poseen auto por sus bajos ingresos tienen limitadas opciones de
accesibilidad , realizan practicas que requieren de mas esfuerzo y mas complejas como no caminar
solas ni tomar rutas desoladas que no necesariamente son rapidas ni convenientes pero que les da

la seguridad de no ser agredidas ni de recibir acoso sexual (Mejia-Dorantes, 2018, p. 110). Por

otro lado, en Colombia la informalidad del transporte en las zonas periféricas complementa al
servicio formal y permite la adopcion de los pobladores a los desafios de accesibilidad ayudando

a superar la segregacion espacial urbana (Oviedo Hernandez & Titheridge, 2016, p. 12). La

ausencia del transporte formal genera el mismo efecto que en las periferias de Ate, sin embargo,

la informalidad en el transporte no afecta la economia siendo accesible para todos.

La presencia del transporte publico y privado en la movilidad de la mujer influyen en sus
decisiones cotidianas. La falta de accesibilidad al transporte publico formal en Ate obliga al 90%
de las féminas a tomar transporte privado informal, especialmente los moto-taxis, afectando
directamente los ingresos financieros de estas personas. En Bulgaria, no se limita solo a tener
accesibilidad al transporte publico, se impuso la influencia del transporte en la movilidad
femenina de tal manera que brinda acceso a los lugares de la ciudad en donde se desarrollan las

actividades que ofrecen recursos y oportunidades (Plyushteva & Boussauw, 2020, p. 42). Por otro

lado, en Buenos Aires, la accesibilidad al transporte publico acompafiado de sus precios bajos
abrieron nuevos intereses de estudio enfocandose mas en la seguridad de los viajes cotidianos

(Mark & Heinrichs, 2019, pp. 6.7). Estos estudios indican que las féminas se sienten mas seguras

en el transporte privado que en el transporte publico, a diferencia de los resultados en las zonas
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segregadas de Ate que indican que la seguridad no es relevante cuando la economia prima mas en

la movilidad cotidiana.

En la zona no conglomerada de Ate, la presencia de vias y veredas en mal estado dificultan el
progreso y la percepcion de seguridad en las féminas lo que les genera desconfianza e inseguridad,
esto pasa tanto en las féminas que practican la movilidad pedestre con mayor frecuencia y las que
realizan mayores viajes vehiculares. Esta problematica presente en el disefio vial, se ve por la falta
de organizacién o desinterés hacia las caminatas frecuentes de los ciudadanos, dandoles mayor
prioridad al vehiculo, desinteresandose por la creacion de veredas en buen estado, lo que afecta
directamente no solo a la movilidad femenina agradable, si no que afecta a los demas ciudadanos,
ademas muchas de estas vias en mal estado genera baches frecuentes en el recorrido del vehiculo,
generando molestias e incomodidad, para que las féminas puedan tener una movilidad agradable
y de confianza es esencial el buen estado de las vias. En la ciudad de Santiago de chile, las féminas
relacionan la inseguridad vial en las zonas aglomeras cuando se encuentran con terrenos
abandonados, lugares con poca energia eléctrica, aglomeracion de basura y mal estado vial, para

lo cual prefieren tomar otras rutas para sentir seguridad (Martinez & Santibanez, 2015, p. 58).

4.2 Limitaciones

En la etapa de recoleccion de datos se enfrentd a los protocolos de salubridad establecidos en el
contexto de la pandemia del covid-19, lo cual condicioné la percepcion de seguridad de salud
publica, modificando los patrones de viaje del género femenino, afectando las interpretaciones
que se realizaron en la teoria donde se menciona los viajes pendulares como principal
caracteristica de la movilidad femenina. Sin embargo, se analizé las practicas cotidianas
relacionadas al mercado de trabajo el cual persistié a pesar de los protocolos establecidos. Por
otro lado, el mismo contexto de pandemia limitd el analisis de las relaciones sociales en la
movilidad anulando por completo la libertad de relaciones, esto provoco repercusiones en las
encuestas, disminuyendo la cantidad estimada de encuestas realizadas, por esto se tomo
informacion de documentos digitales del Instituto Nacional de Estadistica e Informadtica, 1o cual
enriquecio la informacion recolectada mediante la encuesta. Ademas, la escasez de informacion
en base a las movilidades que vinculan las zonas de Ate con otras zonas aledafias provocé una
disminucién de interpretaciones en base al estado fisico de la movilidad, y demanda de costos
antes, durante y después de los protocolos de salubridad, para esto se relaciono dicha informacion

con el resultado de las encuestas.

4.3 Recomendaciones
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Se ha visto que la demanda de un buen Sistema de transporte publico es alta pero la demanda de
una buena planificacion urbana es mucho mas ya que de esto depende la eficacia del sistema de
transporte, una mejor conservacion de la salud y por ende una mejor economia en los ciudadanos.
El testimonio de las féminas encuestadas ha sefialado desde su postura aspectos que faltan mejorar
en la ciudad, los cuales representa una informacion clave para el disefio y las implementaciones
en la ciudad, inevitablemente esto impondra una demanda a los planificadores de la ciudad y de
la misma forma a los gobiernos locales, en los cuales se ha visto muy pocos vinculos con las zonas
menos favorables y mas con zonas con un mayor desarrollo. De esta forma se impulsa a mejorar
diferentes aspectos urbanos los cuales mejoraran la calidad de vida de los ciudadanos. Por lo cual
se recomienda prestar mas atencion en el disefio de la ciudad, en especial cuando esta crece sin
poner en practica las normativas de construccion ya planteadas (Sharifi, 2019). Obteniendo asi

eficacia al momento de movilizarse en todos los ciudadanos.

4.4 Conclusiones

El articulo pone en evidencia el impacto de la segregacion urbana sobre la movilidad cotidiana
del género femenino, donde el nivel de consolidacion urbano del distrito de Ate y la ubicacion de
los mercados de trabajo condicionan su movilidad. Las diferencias de viajes de acuerdo a las
clases sociales demostraron que las zonas segregadas ubicadas en la periferia tienen mayor
impacto en sus viajes cotidianos por las limitaciones que el espacio publico precario propone. Asi
mismo, la falta de integracion de las redes de transporte publico en estas zonas impacta
directamente en el tiempo y en la economia de las personas generando pobreza en dinero y tiempo.
En cuanto al entorno urbano, caracterizado por la falta de equipamiento y la calidad precaria del
espacio publico que se ve agravado por la presencia de pendientes, las que resultan de la
segregacion urbana, como un factor territorial fisico principal que limita el desarrollo urbano de
estos sectores y, por ende, perjudica el estilo de vida y la movilidad de las personas en general
especialmente a las que se encargan de las actividades cotidianas del hogar. Por otro lado, la
necesidad de salir del territorio hacia la zona consolidada denominada zona céntrica, se debe a la
falta de oportunidades de trabajo y a la precariedad de los equipamientos urbanos que no
responden a las necesidades cotidianas. No obstante, para las féminas que habitan en las periferias
de Ate, la economia es mas crucial que el tiempo y que la seguridad en la movilidad cotidiana,
esto abre nuevas posibilidades de desarrollo de investigacion en la movilidad urbana con enfoque

en el género femenino.
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Anexos

Tabla 1

Encuesta a féminas de los sectores 3 y 4 en Ate sobre patrones en la movilidad cotidiana.

Hora de Tipo de
Paradero de
- Lugar de donde y Viajasolao  saliday Tiempo movilidad Carga Ne
Item . Edad Motivo ~ 4 retorno R .
proviene acompanada  retorno de viaje f & (Directo o (bulto) familia
(mafiana) recuente trasbordo)
Trabayj
‘Ora ?; sola salida salida formal
Urb. San Antonio 14.45 # ?1}2 (80%) 07:15am  05:00pm  25-30 Angilss informal s 3a4
(10 personas) o . d ' d acompafiada retorno retorno minutos 8 pedestre personas
uidado
Ocio (20%) 10:30 am  07:30 pm (trasbordo)
sola formal
A H. Los Progresistas Trabajo (90%) salida regreso 40 - 45 informal . 3a4
25-38 Las Culebras si
personas compras  acompaiada :30 am 00 pm  minutos pedestre personas
(10 ) fiad: 06:30 07:00 i d
(10%) (trasbordo)
o 5 sola salida salida formal
AHiShismaFaradolde Trabajo (95%) 07:00am  04:00 pm 35 - 40 informal ) 3a4
3 Bellido 34-44  compras N E el Sol si
(10 personas) LE acompanada retorno retorno minutos pedestre personas
P o (20%) 09:30 am  06:30 pm (trasbordo)
Trabaj
C()r:‘l ‘:_J; sola salida salida
4 A.H.Tahuantinsuyo 20.45 IE i (05%) 07:30am  0530pm  15-20 1 Sol pedestre . 3a4
(10 personas) c 2 d’l J acompanada retorno retorno minutos 228 (directo) = personas
3 aco (20%) 09:00am  08:00 pm
cio
sola formal
La Lomas de Ate 19-34 Trabajo (85%) salida regreso 45 -50 Angeles informal s 4as
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p p mpafiad p i ped p
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AH. Tupac Amaru IT 23.33 J (80%) salida Tegreso 40 -45 1 Sol informal . 4as
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Trabajo sola formal
AH. Tupac Amaru V 2935 compras (80%) salida regreso 30-35 el Sol informal E 3a4
10 personas 1E. acompafiada  07:00 am  04:00 pm  minutos edestre ersonas
p mpafiad p i ped p
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Trabajo sola salida salida
3 Urb. Mayorazgo s0.09 COMPTas (80%) 07:30am  05:00pm  20-25 Angel formal . 3a4
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: mpadiad ngeles (d si i
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Trabajo sola salida salida £ !
o Urb. Santa Maria 33.48 compras (80%) 07:30am  06:00 pm  25-30 las Culeb . (;rma 1 . 3a4
(10 personas) 1E. acompailada retorno retomo minutos REIRISERS e = personas
(trasbordo)
Cuidado (20%) 09:30 am  09:00 pm
Trabayj . g
rabajo sola salida salida
in Ovalo Santa Maria 3552 cm]‘ﬂEpras (80%) 07:40 am  05:00 pm 15-20 T formal . 3a4
- .E. agore si
(10 personas) Cuidado acompafiada retorno retorno minutos & (directo) personas
Oci (20%) 09:30 am  08:00 pm
cio
Trabajo sola salida salida
N compras
i1 Urb. Los Angeles 4349 Ig (80%) 07:30 am  06:00 pm  15-20 Tagore formal a veces 3a4
(10 personas) Cu'. d’. d acompanada retorno retorno minutos 8 (directo) personas
01 ado (20%) 09:00 am  09:00 pm
cio
Trabajo . :
la lid. lida
Eenuisls ristse- s (;g“/ 0300am  050Dpm  0S-10 edestre 3a4
12 Ate 42-53 1L 9 sty e las Culebras L si ?
(10 SoEi8) Cuidad acompafada retorno retorno minutos (directo) personas
LA :; ado (20%) 10:00 am  09:30 pm
cio
Trabajo ¥ ;
la lid. lida
Urb. Fortaleza de compras =0 sEa i .
3 Vitarte 141 IE (80%) 08:00am 0530 pm  20-25 T formal - 3a4
(10 Har ) c N d ) J acompafiada retorno retorno minutos agore (directo) st personas
personas uidado
P (20%) 10:30 am  09:00 pm
Qcio
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Escenario 1: Asociacion Las Américas / La pendiente como Escenario 2: Asentamiento Humano Tapac Amaru II / El uso del

limitante en la integracion del transporte motorizado modo pedestre para llegar hasta vias secundarias de transporte
informal.

) A

s L ] & . st g J
Escenario 3: Asociacion Los Triunfadores / Vias no asfaltadas y Escenario 4: Asentamiento Humano Las Lomas de Ate / la pri
veredas en estado precario. dad en las vias motorizadas y la falta de veredas.

Escenario 5: Urbanizacién Los Angeles / La pendiente como Escenario 6: Ceres / Callejones en zonas consolidadas como
limitante para el transporte motorizado limitante perceptual para la movilidad.

Escenario 7: Urbanizacion Los Angeles / Vias peatonalizadas con Escenario 8: Javier Prado con Carretera Central / Estado 6ptimo de
elevada afluencia por foco comercial en zona consolidada. veredas que genera facilidad en la movilidad entre vivienda-comer-
C10.

Figura 7. Grado de consolidacion urbana: influencia del estado del espacio publico sobre la
movilidad en zonas consolidadas y zonas no consolidadas. Fuente: Elaboracion propia
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Figura 8. Diferencias de Patrones de movilidad femenina con respecto al nivel de
consolidacion en los sectores 3 y 4. Fuente: Elaboracion propia.
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