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Resumen 

 La presente investigación tiene como objetivo analizar la importancia de la gestión 

de la movilidad urbana sostenible y el espacio público en un distrito de Lima 

Metropolitana en el año 2023. Se realizará un estudio de tipo básico, nivel de 

investigación exploratorio. El diseño de investigación fue fenomenológico y el enfoque 

cualitativo. Se conto con la participación de seis informantes clave que participaron 

en las actividades relacionadas a proyectos de movilidad urbano sostenible en el 

distrito de San Juan de Lurigancho, de los cuales se incluyen funcionarios públicos y 

representantes de agrupaciones de ciclistas de las zonas donde su espacio público 

tuvo mayor impacto.  

La técnica empleada para la recolección de datos fue la entrevista 

semiestructurada, para la validez del instrumento se utilizó el juicio de expertos y para 

la sistematización de datos recogidos se utilizó el programa Excel. Así mismo se 

utilizó la triangulación para el análisis de resultados. Concluyendo en un uso 

inadecuado de los espacios públicos, y la inseguridad, como principal impedimento 

de un desarrollo pleno de la movilidad sostenible en el distrito. 

Palabras clave: Movilidad sostenible, espacio público, gestión municipal. 
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Abstract 

The objective of this research is to analyze the importance of the management of 

sustainable urban mobility and public space in a district of Metropolitan Lima in the 

year 2023. A basic type study will be carried out, descriptive research level. The 

research design was phenomenological and the qualitative approach. Six key 

informants participated in the activities related to sustainable urban mobility projects 

in the district of San Juan de Lurigancho, including public officials and representatives 

of cyclist groups in the areas where their public space had a bigger impact. 

The technique used for data collection was the semi-structured interview, for 

the validity of the instrument expert judgment was used and for the systematization of 

collected data the Excel program was used. Likewise, triangulation was used for the 

analysis of results. Concluding in an inappropriate use of public spaces, and as the 

main impediment to a full development of sustainable mobility is insecurity. 

Keywords: Sustainable mobility, public space, municipal management. 
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I. INTRODUCCIÓN

Según el Banco de Desarrollo de América Latina (2019) en las últimas 

décadas y hasta la actualidad, en muchos países de la región y a nivel mundial 

relacionaron el desarrollo de la movilidad urbana con ceder más espacio público a 

el automóvil, con la finalidad de generar mayor dinamismo a la ciudad y por lo tanto 

mejorar su productividad, así pues, se ha entendido a la movilidad urbana como eje 

fundamental para el bienestar de la comunidad, ya que permite el acceso, la 

integración y el aprovechamiento de diferentes espacios públicos y por lo tanto 

mejora la calidad de vida y un aseguramiento de la sostenibilidad de las ciudades 

en el tiempo (Dextre y Avellaneda, 2014). 

La agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y los objetivos de desarrollo 

sostenible (ODS), nos proponen una ruta para afrontar los grandes desafíos del 

desarrollo, los cuales, solamente podrán concretarse por medio del diseño, 

implementación, seguimiento y evaluación de políticas públicas que integren 

simultáneamente tanto las dimensiones social, económica, territorial y ambiental. 

En el caso particular del territorio y los espacios públicos que ayudan a integrar a 

las personas con su medio ambiente, crea cohesión popular condiciona las 

actividades y funciones de su uso, de esta manera también la vida de los 

pobladores, los planificadores deben fomentar la función del espacio público como 

un espacio de acercamiento (Cuervo, 2017). 

Esta visión es común en Latinoamérica y sobre todo en el Perú, donde, a 

pesar de brindar mayor espacio público a los vehículos motorizados aún se sigue 

generando mayor congestión, contaminación y siniestralidad vial, a pesar que en el 

Perú se establece el Decreto Supremo N.º 027-2019-MTC, por el cual se creó el 

Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible (PROMOVILIDAD), el cual 

establece medidas para promover la movilidad sostenible y segura en el Perú, 

fomentando el uso de medios de transporte público, bicicleta y últimamente, 

vehículos eléctricos, así también, la creación de infraestructura adecuada para 

estos modos de transporte, se sigue teniendo la misma visión de priorizar al 
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transporte motorizado como el eje de modernización y de reordenamiento del 

espacio urbano. 

Ante el aumento de vehículos en las ciudades, el estado peruano, con el fin 

de mejorar su status y competitividad a escala mundial, apostó por un incremento 

en construcción de infraestructura vial (World Economic Forum, 2019). Así, 

tenemos que el 14.6% del presupuesto nacional se destinó al sector transporte, sin 

embargo, casi la totalidad de ese presupuesto está destinado a la construcción de 

vías para vehículos motorizados, y solo el 0.5% se destinó para vías para peatones 

y ciclistas, esto es una clara evidencia de que el eje primordial del estado peruano 

en tema de transporte se enfoca netamente en el vehículo motorizado antes que 

en los peatones y demás vehículos no motorizados. 

Para la Organización de Naciones Unidas (2020) existen espacios públicos 

generados para promover la recreación, el bienestar colectivo, así también para 

crear o potenciar hábitos de uso de movilidad urbana sostenible, como las ciclovías, 

también hay espacios cedidos para largos desplazamientos como es el caso del 

tren eléctrico que contribuyan a la mejora, integración y reactivación de las 

personas. 

Existen también espacios públicos que han sido ocupados por vehículos 

motorizados menores como los mototaxis, motocicletas delivery, taxi y comercios 

ambulantes que han configurado el espacio público haciendo intransitable. Ante 

esta problemática en el Perú, se establecieron la Ley de Gestión y protección de 

los espacios públicos, que establece en su marco normativo la gestión, protección, 

manejo y sostenibilidad de los espacios públicos para garantizar su uso, también 

define los espacios públicos como redes de ambientes abiertos de uso y dominio 

colectivo, presentes en la urbe y cuya naturaleza debe enfocarse en la satisfacción 

de quienes lo habitan, según la ley N° 31199 del Congreso de la República (2021). 

Así pues, nuestra realidad nos hace entender que existen las normas que, 

bajo parámetros internacionales, fomentan la movilidad urbana sostenible en el 

espacio público con la finalidad de que sea parte vital del escenario urbano, pero 

debido a una visión pragmática e inmediatista se enfoca en privilegiar al vehículo 
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motorizado. Agravando así los problemas de congestión vehicular, contaminación, 

accidentes, estrés; y aumentando la brecha de la desigualdad, pues los 

desplazamientos se vuelven mayores con la externalización del problema del 

transporte y esto genera una mayor inversión en infraestructura vial y esto a su vez 

genera un modelo territorial de dispersión que causa un círculo vicioso de movilidad 

no sostenible (Guerra, 2016). 

Tomando en cuenta todo lo expuesto, la presente investigación se centra en 

la gestión de la movilidad urbana sostenible y su impacto en los espacios públicos 

en un distrito de Lima Metropolitana en 2023, siendo oportuno, ya que se enfocara 

es el distrito más poblado según el Instituto Nacional de Estadística e Informática 

(2017) y donde convergen el tren eléctrico que cumple 9 años de funcionamiento y 

la red de ciclovías que cumple dos años de funcionamiento, aunque aún presenta 

espacios inacabados. 

El estudio plantea el siguiente problema general: ¿Cómo se desarrolla la 

gestión de la movilidad urbana sostenible y el espacio público en un distrito de Lima 

Metropolitana en el año 2023?, y tres problemas específicos: 1) ¿Cómo es 

considerado la gestión de la movilidad urbana sostenible y su seguridad en un 

distrito de Lima Metropolitana en el año 2023?, 2) ¿ Cuál es el uso de la 

infraestructura vial de la movilidad urbana sostenible y el espacio público en un 

distrito de Lima Metropolitana en el año 2023?, 3) ¿Cómo es considerado la 

inclusión y accesibilidad a los espacios públicos en un distrito de Lima Metropolitana 

en el año 2023?.  

La justificación del presente estudio tiene como propósito las siguientes 

características: Justificación teórica, que nos proporciona una sólida 

fundamentación para el estudio, ya que nos permite establecer la base teórica y 

conceptual de la gestión de la movilidad urbana sostenible y su incidencia en el 

espacio público en un distrito de Lima Metropolitana en el año 2023, ellos nos 

permitirán entender bien las dimensiones, categorías y subcategorías del presente 

estudio. Justificación práctica, el estudio puede identificar las diversas actividades 

y labores producto de la gestión de movilidad urbano sostenible en el distrito de 
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Lima Metropolitana en el año 2023 y determinar su incidencia en el espacio público, 

así como uso y demás características que los usuarios han adoptado en el 

transcurso de su apropiación dentro de su entorno. Justificación metodológica, el 

estudio se respalda por el uso de un tipo de diseño cualitativo, y usando un enfoque 

fenomenológico, descriptivo e inductivo y centrado en la recopilación de los datos 

recopilados. 

El estudio plantea un objetivo general es analizar la gestión de la movilidad 

urbana sostenible y el espacio público en un distrito de Lima Metropolitana en el 

año 2023, y tres objetivos específicos: 1) Explorar la gestión de la movilidad urbana 

sostenible y su seguridad en un distrito de Lima Metropolitana en el año 2023, 2) 

Conocer el uso de la infraestructura vial de la movilidad urbana sostenible y el 

espacio público en un distrito de Lima Metropolitana en el año 2023, 3) Analizar la 

inclusión y accesibilidad a los espacios públicos en un distrito de Lima Metropolitana 

en el año 2023.  
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II. MARCO TEÓRICO

Soto & Gómez (2022) realizaron un estudio de la relación y coordinación 

entre la comunidad de un subcentro educativo de nivel medio y superior en el área 

metropolitana, la Universidad del Valle de México, y a la comunidad estudiantil que 

se desplaza entre ese entorno. A partir de implementar un enfoque cualitativo-

cuantitativo, se decide aplicar una encuesta de origen-destino por medio de 

plataformas virtuales (Surveymonkey), en una muestra de 1721 estudiantes, con 

un nivel de confianza de 95%. Se estudia el entorno estudiantil y las vías de 

desplazamiento de los estudiantes y los ciudadanos que utilizan las ciclovías para 

poder trasladarse de manera segura a su centro de estudios o trabajo. Los 

informantes fueron seleccionados basados en el uso de la bicicleta u otro medio de 

transporte eco amigable como único medio de transporte usado para el traslado a 

sus estudios o a su trabajo.   

Los resultados concluyentes evidencian que existe una extensa red de 

transporte urbano de libre acceso para la comunidad, pero es desaprovechada 

debido a que sus recorridos no responden a criterios de eficiencia, seguridad o 

economía para los estudiantes y usuarios en general, haciendo de dicha red un 

factor de diferenciación y desigualdad social.  Al respecto de la gestión, estudio 

también menciona que debido a una escaza política de los espacios púbicos y de 

transporte sostenible no se ha podido orientar al usuario a la red vigente, además 

de la falta de estudios previos y posteriores para la frecuencia de uso y nivel de 

usabilidad que tiene tendría esta red. Finalmente se concluye en que toda 

administración municipal debe ser en coordinación previa con un estudio de 

impacto social, donde las necesidades sean cubiertas por una respuesta basada 

en datos estadísticos y entrevistas directas a los ciudadanos involucrados, así como 

los demás agentes que se ven impactados por los proyectos viales, tanto de 

orientación, prevención y de infraestructura. 

Robert (2020) en su artículo, presenta un estudio como parte del programa 

Modural “Las prácticas de movilidad sostenible en las metrópolis de América Latina: 

estudio comparativo de Bogotá y Lima”, cuyo objetivo es evidenciar los patrones de 
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desigualdad de movilidad y las dificultades de las periferias de Lima y Bogotá, 

muestra como metodología la selección de zonas con mayores desventajas social 

y dificultades de movilidad social. Para ello, utiliza un análisis documental de 

fuentes primarias y principales para determinar la muestra que se debe utilizar para 

la aplicación de las encuestas del programa. Los habitantes de ambas metrópolis 

deben hacer largos recorridos para trasladarse hasta sus trabajos o estudios y por 

lo tanto muestran similares comportamientos frente a la congestión vehicular y la 

oferta de transporte, el cruce de indicadores ayudó a identificar ocho zonas de 

intervención para futuras encuestas sobre prácticas de movilidad cotidiana y 

movilidad urbana sostenible. 

Quintero (2019) realiza un análisis a partir de investigaciones hechas por el 

mismo autor y consideraciones metodológicas de la Unión Europea para el 

mejoramiento del transporte y su importancia en su vínculo con el territorio. Propone 

un Desarrollo Orientado al Transporte, como mecanismo que ayudará a orientar las 

políticas públicas en función a un transporte y territorialidad más amigable con el 

medio ambiente y con el entorno social que lo habita. Utiliza un análisis documental 

de fuentes primarias y datos proporcionados a nivel internacional para plantear una 

reestructuración de las políticas públicas que planteen una reconfiguración del 

espacio público que ayude a mejorar la calidad de vida de las personas en 

Latinoamérica, ya que su estudio fue realizado tomando como ejemplo los países 

situados ahí, además de experiencias relacionadas en países más avanzados en 

temas de transporte urbano sostenible y su gestión vinculada al espacio público 

como Países bajos. 

Miranda & Mantilla (2008) nos muestran una visión antropológica de las 

visitas a los diversos espacios públicos, como parques, áreas de entretenimiento, 

donde se refleja actividades diversas de las personas y de apropiación del espacio, 

la tradición y costumbres. La infraestructura se evaluó tano la experiencia como los 

espacios adecuados y convenientes para el desarrollo de la cohabitación de las 

personas. se utiliza la observación y los datos obtenidos a partir del análisis 

etnográfico, tomando en cuenta fuentes primarias de estadísticas hechas en los 

ambientes donde se hizo el estudio. Se utilizó técnicas como la etnografía y los 
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datos de fuentes primarias para realizar el análisis cuya finalidad da por sentado el 

hecho de que las personas buscan espacios de convergencia y de socialización, 

en los cuales manifiestan deseos y anhelos, de los cuales se rescata como más 

importantes la seguridad y un transporte más amigable con el medio ambiente y 

con las personas que transitan, para poder desplazarse con más tranquilidad y en 

un ambiente que no lo estresen.  

Sagastegui (2010) en su investigación nos proporciona un análisis de las 

variadas practicas sociales circunscritas en un determinando espacio público en un 

entorno urbano con la finalidad de demostrar su impacto en su hábitat El estudio se 

desarrolla en México y hace una propuesta sobre la evolución de la gestión de los 

espacios públicos de acuerdo a la evolución dinámica urbana en el siglo XX, 

además tomo como punto de partida el análisis de la gestión de las autoridades 

ediles y sobre las ordenanzas, y dictámenes impuestos sobre este tema en la 

configuración urbana. La creación, modificación y destrucción de espacios públicos 

y sobre el significado que esto género en los ciudadanos y en sus hábitos. 

Finalmente genera propuestas de mejora en la capacidad de promover estrategias 

de desarrollo que involucre una idea más sostenible y a su vez promueva 

pertenencia e identidad en los ciudadanos. 

Trachana (2021) nos muestra en su estudio que, actualmente no se puede 

definir adecuadamente el termino de espacio público debido a la reconfiguración de 

las ciudades contemporáneas, así pues, debemos pensar en nuevas ciudades con 

nuevos espacios que obedecen a requerimientos específicos para necesidades que 

convengan a la mayoría de los ciudadanos. La recuperación del valor de los 

espacios públicos es prioritaria, por lo cual los demás proyectos que involucren lo 

urbano debe estar supeditado a complementar dichos espacios. Una ciudad 

sostenible es lo ideal, ya que este contiene el factor de seguridad que genera en 

los ciudadanos y promueve el estado de bienestar y mejora de calidad de vida. Un 

adecuado espacio público debe ser de utilidad y debe promover la cohesión, por 

ello debe incluir muestras de los atributos culturales de las zonas donde se 

establecerán, para que trasciendan los códigos culturales y las actividades sociales 

más relevantes. 
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Burbano & Paramo (2014) en su análisis, a partir del estudio basado en la 

gestión del espacio público y la sociedad que cohabita alrededor, basado en 

ciudadanos de  14 centros urbanos en Colombia, cuyo interés por los espacios 

públicos gira en torno a buscar escenarios de convivencia y espacios de encuentro 

donde se manifiestan los rasgos culturales y diversos de cada comunidad, pero 

esos espacios comunes se muestran ajenos debido al descuido y a la ruptura con 

el significado que le otorgan, además que lo vinculan como lugares peligrosos y de 

alto riesgo, pues la presencia de indigentes y el comercio informal se han apropiado 

no solo de los parques y jardines, sino de las veredas y las ciclovías, con la finalidad 

de estar más cerca al potencial consumidor. Sin embargo, y debido a la gestión y 

la inversión de las autoridades se pudieron recuperar esos ambientes y que vuelvan 

a obtener el significado original.  

Así pues, el estudio muestra que ante una gestión adecuada se puede utilizar 

los recursos para direccionar en el sentido correcto diversos aspectos y 

problemáticas de la ciudad, a su vez que mejora la calidad de vida de sus 

habitantes, y que ante un mal manejo de los recursos puede generar el desorden y 

la inseguridad. El estudio fue de tipo cualitativo, ya que se consideraron la 

información brindada por los mismos pobladores y se utilizó juicio de expertos para 

determinar la valides de los instrumentos utilizados. El análisis fenomenológico 

enriqueció los estudios previos donde se evidenciaba el mismo problema, pero 

basado en datos estadísticos a nivel nacional y regional. 

Paramo (2017) realiza una investigación bajo la consulta de fuentes 

primarias documentales de varios autores y conferencias sobre el espacio público 

y su importancia en el desarrollo de la urbe. Su función de socialización y punto de 

encuentro y choque cultural, así pues se hace un análisis de los parques, plazas y 

ciclovías en diversas ciudades, la función utilitaria varía de acuerdo a la zona de 

intervención, pero se asemejan en aspectos como: las plazas por lo general son 

espacios más formales en los cuales se realizan actos protocolares, como el 

izamiento de la bandera y otras ceremonias vinculadas a las fiestas patrias o 

aniversario del municipio; los parques y ciclovías en cambio son espacios donde se 
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socializa y se realizan acciones de intervención generadas por los mismos 

ciudadanos, como actuaciones, reuniones, que congregan a multitudes y que 

manifiestan diversas acciones propias de cada comunidad. Los espacios verdes 

cercanos a la naturaleza son los más visitados, ya que evocan ambientes tranquilos 

y alejados de la violencia y el caos de la ciudad y los demás escenarios cotidianos. 

En el aspecto social, se ha demostrado un gran interés por lugares donde se 

puedan desarrollar actividades deportivas, fuentes naturales de agua, lugares 

adecuados donde sentarse y compartir o zonas de exposición de arte clásico y 

urbano que no evoque el caos provocado por el comercio informal o el tráfico 

vehicular cotidiano. 

El autor concluye tomando haciendo una serie de recomendaciones a las 

futuras gestiones públicas para que tome como fuente principal y eje del desarrollo 

al ciudadano y sus necesidades, tanto en espacios públicos adecuados como en 

medios de transporte más acorde a sus necesidades, dejando de lado la visión de 

una ciudad de concreto del cual se quiere alejar desesperadamente, y ello se 

evidencia con la búsqueda incesante de mejores ambientes que promuevan la 

convivencia y mejore sus relaciones sociales en armonía y en seguridad. 

Páramo (2019) realiza un estudio donde se enfoca en el análisis de su 

entorno, y usan el termino habitabilidad social, para determinar la calidad de vida 

de las personas cuando están en contacto con diferentes EP. Tomando la calidad 

de vida como indicador de mejora de las condiciones de tránsito y comodidad en el 

uso de los diferentes medios de transporte. Nos muestran la visión desde el punto 

de vista del visitante transitorio y del habitante de la zona de exploración. Ya que 

ambas visiones son distintas, uno posee una visión desde lo cotidiano y otro desde 

el descubrimiento. Es así que la planificación debe ser visto desde el punto de vista 

del habitante, desde sus necesidades en la realización de actividades y labores.  

Los autores también muestran una notable deficiencia en el uso y la distancia 

de los espacios públicos y los medios de transporte, con respecto a que, si un 

espacio público o un medio de transporte está muy lejos, ya no se usa y será 

obsoleto. El surgimiento de abandono de espacios y el surgimiento de inseguridad 
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como consecuencia de una mala planificación y diseño, traen más daño que ayuda 

en la comunidad. En una urbe donde el valor del espacio es cada vez más alto, se 

considera crear acciones inteligentes que ayuden a promover y satisfacer varias 

necesidades del habitante, cuyos requerimientos cambian según su cultura y su 

cosmovisión de la realidad. Así pues, un habitante de la costa, no tendrá las mismas 

necesidades en espacio público que alguien de la selva o de la sierra. 

Vieyra et al. (2018) indican en su estudio sobre el hábitat en áreas urbanas, 

resaltan el incremento de la población en áreas urbanas, la escasez de zonas 

habitables y los problemas medioambientales que ocasionara tal explosión 

demográfica. Así mismo, resaltan en su estudio la ausencia de planificación, y de 

no cambiar este panorama, se incrementarán los problemas de inseguridad, 

congestión vehicular, disminución de espacios públicos y deterioro de la calidad de 

vida de las personas que cohabiten en medio de una ciudad cuyo enfoque es hacia 

los vehículos automotores y no enfocados en las personas. Los estudios realizados 

por los autores son en las ciudades de México, donde se resaltan problemas como 

la gentrificación, ausencia de una planificación estratégica de la movilidad urbana 

sostenible, reducción significativa de los espacios públicos y la enorme brecha que 

genera la desigualdad entre aquellos que habitan en los espacios más alejados y 

tienen que dedicarle gran parte de su tiempo en trasladarse de un punto a otro.  

Tanikawa (2022) propone en este ensayo sobre el contexto de la movilidad 

urbana sostenible las distintas teorías y disciplinas en el ámbito geográfico, 

sociológico y de estudios urbanos en un fenómeno regional. El análisis sobre el 

enfoque del peatón en las grandes ciudades va centrado en el autocuidado y no en 

darle más espacios públicos ni infraestructura vial para los demás tipos de 

movilidad sostenible en un entorno de convivencia. El autor analiza las estrategias 

planteadas por las autoridades locales y las acciones tomadas por la ciudadanía en 

respuesta al ordenamiento urbano y la convivencia con vehículos particulares de 

combustión y aquellos que son eco amigables. Mediante una revisión bibliográfica 

y de análisis de las ordenanzas municipales, se llega a la conclusión de que la 

reducción de avenidas, y calles dedicadas únicamente al peatón debe ser una 
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necesidad a corto y mediano plazo con la finalidad de fomentar una mejora en la 

convivencia.  

Castillo (2020) en su estudio sobre Lima y Callao, muestra un análisis de la 

evolución urbana de la ciudad de Lima y Callao en un periodo de 85 años, tomando 

en cuenta estudios anteriores y propuestas técnicas que promuevan un desarrollo 

urbano orientado a la sostenibilidad. Los espacios públicos y la movilidad sostenible 

son resaltado por ser ejes fundamentales para el mejoramiento de una ciudad que 

cada vez desborda sus límites originales, para construir nuevos límites; sin 

embargo, no deja de centralizarse y generando polos de desarrollo en zonas 

determinadas, orientando a las personas al uso de movilidad particular como 

sinónimo de desarrollo y superación personal. Un país que no se ve hacia si mismo 

como potencial del desarrollo urbanístico dándole prioridad a lo colectivo, sino al 

aumento desmedido de un parque automotor que invade la visión actual. Se busca 

promover una sustentabilidad ambiental, la gestión de riesgos de desastres, la 

equidad social urbana, la identidad cultural, para lo cual el autor propone un cambio 

de paradigma desde la planificación y desde el reordenamiento jurídico y operativo. 

Castillo (2018) en su estudio nos muestra a partir, de investigaciones 

realizadas en el país, sobre movilidad urbana sostenible, urbanismo, desarrollo 

sostenible. Sobre todo, resalta la acción tomada desde las políticas públicas, para 

luego proponer una nueva perspectiva sobre ello y mejorar las acciones a tomar en 

cuenta cuando se realicen actividades y proyectos que mejoren la realidad nacional, 

sobre territorio, desarrollo sostenible, movilidad sostenible y espacios públicos.  

Silvia & Muergueza (2022) hace un análisis tomando en cuenta el sistema 

de transporte en el centro histórico del distrito de Cajamarca, basado en un diseño 

descriptivo simple con tres instrumentos de recolección de datos: ficha de 

observación, encuestas y entrevistas a expertos. Donde identifica la falta de visión, 

la contaminación ambiental, la fragmentación urbana y la informalidad en los 

sistemas de transporte, además de los altos costos de transporte y de cómo los 

vehículos particulares han ido desplazando al transporte público masivo. La 

conclusión que se llega es las malas políticas de integración entre la ciudad, el 
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transporte y los espacios públicos que no son bien aprovechados para integrarse y 

generar una mejor calidad de vida de las personas que residen y quienes la visitan. 

Poma (2020) realiza una investigación bibliográfica y análisis del problema 

de la sostenibilidad de la movilidad en la ciudad de Lima comprendiendo su 

solución, y los alcances que tiene en el ámbito político y social. Siendo el segundo 

mayor problema de la ciudad la movilidad y sus constantes desafíos, el autor 

propone tomar esto con suma urgencia y priorizar las acciones mediante políticas 

públicas transversales a todas las demás actividades que vinculen los índices de 

desarrollo. 

Poole (2021) nos propone un estudio basado en un análisis bibliográfico 

relevante y en entrevistas a expertos y autoridades, y en revisión de legislación 

aprobada entre los años 2011 al 2015 que regulan el transporte en la ciudad de 

Lima, y contrastándola con ciudades como Curitiba, Santiago de Chile y Bogotá. 

Llegando a la conclusión que el cambio de gestión en la ciudad capital y la poca 

continuidad de proyectos con iniciativa medioambiental han hecho que el avance a 

una movilidad urbana sostenible sea lento a muy lento en comparación con las 

demás ciudades de la región.   

Esta investigación presenta dos categorías: Gestión de la movilidad urbana 

sostenible y espacio público, con tres subcategorías cada uno. 

Sobre la categoría gestión de la movilidad urbana sostenible se 

entiende que con la finalidad de buscar un equilibrio en los distintos tipos de 

movilidad (automóvil, transporte público, motocicleta, bicicleta y caminata), y 

considerando la protección del medio ambiente, se decidió por una planificación 

que articule un desarrollo y ordenamiento territorial basado en lo sustentable 

(Avellaneda y Dextre, 2014). El objetivo de una gestión de la movilidad urbana 

sostenible es minimizar el impacto negativo del uso de vehículos de combustión, 

así como exceso de espacio cedido a estas movilidades, contribuir a reestructurar 

ciudades más seguras, limpias, resilientes, y mejoren la calidad de vida de aquellos 

que lo habitan. 
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La gestión de la movilidad urbana sostenible debe ser regulada dese un 

punto de vista comunitario y no desde la exclusividad. Ya que eso genera 

desigualdad y desorden. Una gestión local que promueva la sostenibilidad en la 

movilidad debe seguir los siguientes fundamentos: a) continuidad, ya que debe 

permanecer en el tiempo y pese a los cambios de gestión; b) igualdad, ya que debe 

estar al alcance de la economía de la mayoría de la población, pues son estos los 

que lo usan; c) mutabilidad, ya que las condiciones deben adaptarse conforme el 

avance tecnológico. Tomando en cuenta que es el estado el titular y quien debe 

garantizar un servicio público de calidad, este debe ser quien garantice su 

prestación de forma adecuada considerando el beneficio de la mayor parte de las 

personas que habitan su localidad (Kresalja, 1998). 

Las principales subcategorías tomadas por Serrano (2019) están los 

siguientes: a) Movilidad sostenible, b) Seguridad y prevención del riesgo y c) 

Infraestructura vial. 

La movilidad sostenible es aquella que está enfocada en el modelo 

sostenible, una idea que aparece en el libro Verde sobre el impacto del transporte 

en el medio ambiente de la Unión Europea (1992) donde se fomenta la movilidad 

sostenible mediante la integración de los transportes a los objetivos de 

sostenibilidad global. La importancia radica en eliminar brechas de desigualdad, 

contaminación, congestión de los ejes nodales en la metrópoli, reducir el volumen 

del tráfico y mejorar la seguridad.  

Sobre la seguridad y prevención del riesgo, es aquella que nos 

muestra los niveles de seguridad que contempla la actual movilidad urbana 

sostenible en la zona de intervención, además del conocimiento del riesgo el cual 

están expuestos aquellos que se movilizan en las diferentes vías reservadas y no 

reservadas a estos tipos de movilidad. El avance en políticas públicas, acciones, 

proyectos y actividades desde la labor del funcionario público local. 
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Según Guerrero (2020) la seguridad, una educación vial y prevención del 

riesgo, en los diferentes tipos de movilidad y, sobre todo, en los vehículos menores 

debe ser parte de una cultura de respeto entre todos aquellos usuarios de las 

diferentes vías y su fomento y seguimiento debe regularse mediante normativas y 

agentes locales. 

La infraestructura vial es el espacio reservado para el deslazamiento 

de la micro movilidad y de los diferentes tipos de movilidad sostenible, así como las 

políticas reservadas a la construcción, mantenimiento, acción de uso y apropiación, 

desde la idea de territorialidad y desde el punto de vista de fomento y promoción 

de la movilidad sostenible. 

Las principales teorías que sustentan la categoría de Gestión de la movilidad 

urbana sostenible están los siguientes: 

La teoría general de la caminabilidad propuesta por Speck (2012) el autor 

manifiesta la importancia de implementar itinerarios peatonales, o de incrementar 

las caminatas en la ciudad con el fin de mejorar la salud pública y la sostenibilidad 

ambiental. El impacto visual y medioambiental al pensarse en las personas por 

encima de otro tipo de transporte es importante y resalta el atractivo turístico y de 

habitabilidad. 

Peters (1977) establece que el caminante actúa como productor de paisajes 

simbólicos, ya que es quien determina las dimensiones de los espacios públicos y 

de las demás zonas habitables. 

Gehl (2006) indica que el camínate es el actor que determina los límites del 

espacio público donde se desarrolla también la vida pública. 

La teoría del urbanismo ecológico propuesto por Douglas Farr (2013) indica 

que tanto el transporte público como los desplazamientos a pie, bicicleta o patín 

deben estar integrados con la infraestructura habitable y de tránsito. El sistema 

pues, ira orientándose al aumento de densidad y por lo tanto la demanda de 

espacios eficientes para ellos debe ser resuelto por un plan de acción actual, así 
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mismo la biofilia (accesibilidad de las personas a la naturaleza), es el eje central de 

un urbanismo que no solo piensa en satisfacer la necesidad determinada, sino que 

complementa tanto un espacio que brinde mejores estilos de vida y una 

dinamización de los ambientes dedicados a la movilidad peatonal y de transporte 

masivo. 

La teoría de la movilidad sostenible, según Mohieldin & Vandycke 

(2017) lo definen basado en cuatro metas globales: equidad, seguridad, eficiencia 

y la contaminación y/o problemas climáticos. Esta postura se relaciona 

directamente con el desarrollo de infraestructuras y servicios de movilidad de todo 

tipo. Así mismo la tecnología sería el quinto pilar para aspirar a futuro y mantener 

la idea perenne. 

Serrano (2019) considera que el mejoramiento del transporte urbano debe 

partir de la oferta de transportes alternativos interconectados en el cual se rija bajo 

un estudio, diseño y aplicabilidad considere los elementos contextuales en la trama 

urbana, se considere su complejidad y se realice una mejor eficiencia – 

habitabilidad, desarrollando así una recalificación urbanística de las ciudades. El 

establecimiento de una red urbana, cuyo tejido este interconectado y genere la 

recuperación de espacios, de mobiliario natural como parte del fortalecimiento de 

la identidad colectiva. Es por ello que la infraestructura también es clave en el 

entramado social y cultural, ya que define los materiales con los que se identifica y 

la herencia en desarrollo que manifiesta en su construcción. 

La ONU (2017) resalta el fenómeno de la movilidad sostenible en el ámbito 

rural y urbano, debe expresar las políticas de movilidad y promover el 

reordenamiento territorial mediante el uso sostenible de recursos, reduciendo 

progresivamente las necesidades de transporte contaminante. La movilidad 

sostenible garantiza un transporte seguro, asequible, accesible y sostenible. Ahora 

bien, para la realización de una adecuada movilidad urbana sostenible deben 

cumplirse con los siguientes valores: accesibilidad, asequibilidad y seguridad. 
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La categoría del espacio público, según Gehl (2013) es el lugar de la 

colectividad, un lugar de encuentro y de desarrollo de la calidad de vida. Esos 

ambientes determinan la creación y fortalecimiento del vínculo afectivo con el 

territorio y la identidad simbólica colectiva. La relación con el espacio crea un 

vínculo de desarrollo y de calidad de vida, o en s defecto el desmedro de esos 

valores generados por la poca calidad de los espacios, conlleva al desprecio por 

identificarse con el territorio. Por ello surge la idea de desvincularse de aquel lugar 

donde comenzaste tus primeros años y buscar cambios mejores en otros territorios. 

Tabla 1: 

 Tipos de actividades en exteriores según Gehl 

Necesarias 

Son acciones que se realizan basados en la necesidad del 

momento, promueven el cambio basado en la configuración de la 

optimización y mejora del tiempo y de los recursos para poder 

llegar a un punto determinado. 

Opcionales 

Aquellas que se realizan siempre y cuando los espacios 

construidos sean los adecuados. 

Resultantes 
Actividades sociales que se dan por encuentros fortuitos o 

planificados. 

Según Herce y Magrinya (2013) es el espacio construido por las personas, 

basados en sus necesidades y en su satisfacción cultural. La realización de las 

personas en colectivo se realiza mediante encuentros en estos lugares y son de 

vital importancia en las ciudades pequeñas y grandes, pues funcionan como eco 

del desarrollo cultural, social, político y económico. Los espacios públicos cambian 

según el grupo humano con el que cohabita y su vínculo con la naturaleza es 

fundamental. 

Las principales subcategorías tomadas de los autores Borja (2013) y 

Lefebvre (2022), están los siguientes: a) Uso y apropiación de los espacios 
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públicos, b) Inclusión social de los espacios públicos y c) Accesibilidad de los 

espacios públicos como derecho ciudadano. 

El uso y apropiación de los espacios públicos son aquellos que le dan las 

personas que cohabitan en determinado lugar cercano o lejano. Es el carácter 

cultural el que dota al espacio de un uso determinado, ya sea por el que fue 

concebido o por el que se determina mediante la acción. 

Según Laguna (2013) el uso de un espacio público debe entenderse 

como un acto de transformación de acuerdo al carácter de la sociedad. La 

importancia de un lugar puede ser valioso en un determinado tiempo por diversos 

factores culturales, sociales, políticos, artísticos, etc. Pero conforme pasa el tiempo 

y la sociedad se transforma, se configuran nuevos centros de atracción y de 

concentración.  

La sub categoría inclusión de los espacios públicos, Borja (2013) señala que 

la apropiación de la ciudad es un derecho, los espacios que otorga para el 

desplazamiento y de reunión son centros de coordinación y sensibilidad. Es por ello 

que la inclusión de las personas a un lugar y determinarlo como “su lugar” no solo 

es algo cultural, sino una acción política, social y moral. 

La sub categoría accesibilidad como derecho ciudadano, comprendido como 

el libre acceso a los espacios públicos y su disfrute es unos de los puntos a tratar 

en esta investigación, desde la vista como usuario y como funcionario público. Se 

han convertido en un desafío en la actualidad, pues por motivo de la inseguridad, 

muchos espacios públicos dedicados al disfrute, al reposo, al tránsito y demás han 

sido cerrados para evitar el daño de agentes externos e internos que tomen por 

asalto estos lugares y se adueñen de una parte del territorio con la finalidad de 

privatizarlo y convertirlo en zonas de ocupación. 

Las principales teorías que sustentan la categoría de espacio público están 

los siguientes: 
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Teoría del espacio público y la territorialidad, según Habermas (1984) y 

Harent (1972) su marco de estudio entre la desigualdad y la esfera pública y lo 

privado, el concepto simbólico con respecto a las intersubjetividad y 

representaciones que los sujetos construyen a partir de la aparición en la escena 

pública, la identidad comunitaria y familiar, surge como primer paso para la 

expresión de libertad y de igualdad de acción y de pensamiento. 

Según Borja (2013) la carencia de espacios públicos o de la privatización de 

estos demuestra la calidad de democracia en la que cada país vive, pues una 

ciudadanía con poder de expresión pública puede asumir n rol más libre y ejerce 

una ciudadanía más libre. 
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III. METODOLOGÍA

3.1. Tipo y diseño de investigación 

El tipo de investigación es básico, que, según Álvarez (2020) se orienta a 

indagar un nuevo conocimiento de manera sistemática y se caracteriza porque se 

origina en un marco teórico y su único objetivo es incrementar el cocimiento sin 

contrastarlo con ningún aspecto practico. 

Sánchez et al. (2018) define la investigación básica como teórica y aquella 

que busca establecer una teoría científica orientada en la búsqueda de nuevo 

conocimiento, sin una finalidad especifica, practica o inmediata.  

El nivel es exploratorio, pues este se aplica en fenómenos que no han sido 

investigados previamente o menos escala y se tiene interés en estudiar sus 

características. Así mismo, por la naturaleza misma de la investigación exploratorio, 

no es posible realizar el planteamiento de una hipótesis, puesto que todavía no se 

tiene suficiente información como para realizar proyecciones sobre el fenómeno de 

interés en el estudio (Ramos, 2020). 

El estudio es de diseño fenomenológico, ya que se limita a describir 

los fenómenos como se manifiestan en la conciencia, dejando de lado los prejuicios 

y/o creencias de la vida personal, con la finalidad de destacar aquellas vivencias 

que relacionan al participante con su entorno natural, y donde se observa una 

determinada intencionalidad (Wandenfels, 2017). 

De esta manera, según Bernal (2016) se entiende que la información 

recogida se fundamenta básicamente en información simbólica transmitida de 

forma verbal, y cuyos resultados son producto del análisis que resultan en la 

generalización de una problemática analizado por los actores claves, quienes 

tienen una visión del fenómeno a mayor detalle.  
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El diseño fenomenológico de la investigación se centra en la subjetividad del 

que investiga a partir del recojo de lo obtenido por los participantes y de la forma 

en que conocen, interpretan y comprenden su realidad; es de nivel exploratorio, ya 

que el fenómeno no ha sido suficientemente abordado, aunque es importante tener 

en cuenta que el nivel exploratorio no pretende proporcionar conclusiones 

definitivas o generalizaciones, en cambio, busca generar ideas, identificar patrones 

o tendencias iniciales y establecer las bases para investigaciones más exhaustivas

en el futuro (Vara, 2015). 

3.2. Categorías, Subcategorías y matriz de categorización 

Esta conceptualizado como el conjunto de concepciones y criterios formados 

durante el estudio, que presenta el autor de la investigación con el objetivo de 

establecer los resultados del objeto de estudio. Es por ello que, el análisis de las 

teorías conlleva ubicar determinados esquemas repetitivos de las categorías. 

Dichas categorías se configuran como la base para la formulación de las 

conclusiones y recomendaciones logrados a través del estudio del problema 

(Hernández et al., 2014, p.440). 

De acuerdo a lo anteriormente mencionado, se determinó como categorías 

y subcategorías de estudio: 

A. Categoría 1: Gestión de la Movilidad Urbana Sostenible

A.1. Subcategoría: Movilidad sostenible

A.2. Subcategoría: Seguridad y prevención del riesgo

A.3. Subcategoría: Infraestructura vial

B. Categoría 2: Espacio público

B.1. Subcategoría: Uso y apropiación de los espacios públicos

B.2. Subcategoría: Inclusión social de los espacios públicos
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B.3. Subcategoría: Accesibilidad de los espacios públicos como derecho

ciudadano 

3.3. Escenario de estudio 

Según Hernández & Mendoza (2018) en un estudio de tipo cualitativo se 

debe considerar los siguientes: un escenario físico, social y humano. La 

participación de los informantes fue tomada de una selección de personas 

involucradas directamente con el fenómeno de estudio, entre los cuales figuran 

funcionarios públicos y organizaciones civiles, que son participes en la gestión de 

la movilidad urbana sostenible en determinados espacios públicos, al igual que se 

encuentran involucrados en su tránsito diario y en el panorama de su entorno. Los 

participantes son personas que laboran en la municipalidad de San Juan de 

Lurigancho, pues son quienes realizan actividades que promueven la movilidad 

urbana sostenible en el distrito en diferentes puntos de las vías relacionadas a un 

transporte eco amigable, como las ciclovías y en la avenida donde transita el tren 

eléctrico.  

Se decidió hacer el estudio en el distrito de San Juan de Lurigancho por ser 

el distrito más poblado de Lima Metropolitana (INEI, 2017), y también el que 

manifiesta mayor cantidad de viajes en cada estación que atraviesa en el distrito, 

hacia las demás partes de la capital. Contiene una red de ciclovías interconectadas 

en cuatro zonas de su territorio. 

El eje urbano del distrito inicia en la av. 9 de octubre, que se ubica en la 

entrada del distrito y contina por la av. Roceres de la independencia, actual vía 

principal del distrito y por donde asa la línea del metro de Lima (con sus 8 

estaciones), es una zona de alto tránsito, el cual permite acceder al centro de Lima, 

y a oros distritos por medio del “Puente nuevo”, que interconecta la av. Mariátegui 

del distrito del agustino con la urbanización Zarate y con el resto del distrito a través 

de la av. Chinchaysuyo con la av. Proceres de la independencia, cercano al cruce 

de la av. Lurigancho. 
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En enero del 2016, se inauguraron los túneles San Martin y Sana Rosa, que 

conectan al distrito del Rímac y San juan de Lurigancho a través de la av. 

Prolongación Tacna.  

Una vía que conecta el distrito de comas es por medio del Pasamayito y 

zonas altamente comerciales son la av. Los jardines y av. Gran chimú. 

Con la finalidad de administrar mejor el distrito se dividió en 8 zonas y 18 

comunas. Las urbanizaciones más representativas del distrito de san juan de 

Lurigancho son: Tres Compuertas, Zárate, Las Flores, Las Flores de Lima, Los 

Jardines, Chacarilla de Otero, Huáscar, La Huayrona, Azcarrunz, Mangomarca, 

Inca Manco Cápac, 13 de Enero, Canto Chico, Canto Grande, Canto Rey, Mariscal 

Cáceres, José Carlos Mariátegui, Caja de Agua, Campoy, Sauces, Villa Flores, San 

Gabriel, Huanta, San Hilarión, Santa María, San Ignacio, San Silvestre,10 de 

octubre, Bayóvar, Horacio Zevallos Gámez, Casablanca, Motupe, Montenegro, El 

Cercado, El Pedregal, Las Lomas, La Chancadora, San Isidro, El Palomar, El Valle, 

Media Luna. 

Así mismo, se tomó la participación de organizaciones de ciclistas que se 

benefician directamente con la infraestructura de la nueva red de ciclovías 

inaugurado en el año 2020, primera red de ciclovías del distrito. Actualmente en el 

distrito de San Juan de Lurigancho se encuentran una red de 13km de red de 

ciclovías y una parte de la red vial del tren eléctrico, que atraviesa más de 7 distritos 

de Lima Metropolitana y que fue inaugurado en el año 2013. 

3.4. Participantes 

Los informantes que participaron en las entrevistas a profundidad, 

responden a determinadas características, pues se realizó un muestreo progresivo, 

ya que el escenario de un estudio cualitativo es dinámico, no se establece al azar 

y no se realiza a raves de estadística (Galeano, 2019).  
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Mendieta (2015) determina y clasifica a los informantes en una investigación 

cualitativa, diferenciándolos por el rigor del estudio, como: a) informante clave: es 

aquella persona con determinadas características profundamente involucrado con 

el fenómeno de estudio y cuyas expresiones mantienen una relación actual y, b) 

Informante general: es aquel que mantiene una percepción del fenómeno de 

estudio desde un sentido parcializado. 

En el presente estudio se determinó realizar entrevistas semiestructuradas 

a 6 informantes claves, los cuales están directamente vinculados con el tema y el 

problema de investigación, así como con sus objetivos, por su labor en gestión del 

transporte urbano sostenible se eligió que tres sean funcionarios ediles y tres sean 

de organizaciones civiles, ya que se encuentran estrechamente vinculados en sus 

acciones diarias de movilidad y de espacio público. 

Los actores en la presente investigación son el gobierno, los ciudadanos y la 

relación entre ellos, tomando en cuenta que es un campo de estudio en si mismo, 

desde el enfoque cualitativo, nos permite explorar aspectos subjetivos de los 

informantes claves que solo pueden brindarnos por la experiencia adquirida a partir 

de la realidad en la que interactúan desde sus distintas experiencias (Vera – Horna, 

2015). 

Se tomaron en cuenta los siguientes criterios: 

- Coordinadores o representantes de organizaciones civiles

(asociaciones de vivienda de las zonas de intervención, clubes de ciclistas, 

asociaciones culturales, y de comerciantes). 

- Funcionarios ediles en actividades directamente relacionado

con el tema de transporte y espacios públicos en el distrito de intervención, 

y de Lima Metropolitana. 

- Personas mayores de 18 años de ambos sexos.

Los criterios de exclusión son los siguientes: 
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- Funcionarios que no participen o estén directamente

relacionados con las gerencias o subgerencias de transporte y espacios 

públicos ya sea del distrito de intervención o de la Municipalidad 

Metropolitana de Lima. 

- Personas de ambos sexos que hayan trabajado en años

diferentes al 2023 

Tabla 2 

Caracterización de los Informantes calificados 

Código Genero Nivel Cargo 

IC-1 Femenino Funcionario 
Transporte no motorizado municipalidad 

de San Juan de Lurigancho 

IC-2 Masculino Funcionario 

Subgerencia de tránsito, transporte y 

viabilidad de la Municipalidad de San 

Juan de Lurigancho 

IC-3 Masculino Funcionario 

Gerencia de medio ambiente de la 

Municipalidad de San Juan de 

Lurigancho. 

IC-4 Masculino Colectivo Representante de organización civil 

IC-5 Masculino Colectivo Representante de organización civil 

IC-6 Masculino Colectivo Representante de organización civil 

En la tabla se muestra a participantes e incluye funcionarios públicos que 

actualmente laboran como funcionarios públicos distritales y representantes de 

organizaciones civiles vinculados a la movilidad urbana sostenible en el distrito. 

IC-1: Representante de transporte no motorizado Municipalidad de San 

Juan de Lurigancho. 

IC-2: Representante Sub Gerente de Tránsito, transporte y viabilidad 

de la Municipalidad de San Juan de Lurigancho 

IC-3: Representante de la Gerencia de medio ambiente 

IC-4: Representante del Club deportivo Sangre de lobos 

IC-5: Representante del club deportivo Team Kallpa y Team Waykis 



25 

IC-6: Representante del club deportivo Team San Juan 

3.5. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

Según Hernández & Mendoza (2018) un estudio cualitativo realiza recojo de 

datos narrativos provenientes de los informantes claves, de manera presencial y/o 

a través de videoconferencias. En ese caso, el instrumento que ayudara a recoger 

la información necesaria es la entrevista semi estructurada. 

Para Orozco (2018), quien señala que la entrevista es aquella técnica en la 

que el grupo de personas que fueron entrevistadas proporcionan información 

valiosa para el desarrollo de la investigación con la finalidad de poder validar 

hipótesis o de analizar junto a los objetivos planteados. Es de suma importancia 

que los informantes no deben ser presionados por agentes ajenos o terceros que 

debiliten o generen narrativas sesgadas, por lo cual la información que brinden 

debe ser de forma libre, por lo cual se les admite a los informantes mantener el 

anonimato. 

Cabe precisar que, al inicio de cada entrevista, se hizo la presentación 

correspondiente ante cada entrevistado de forma indistinta y se indicó el objeto de 

estudio por el cual se esa realizando la entrevista, también se aseguró la 

confidencialidad de su participación como informante y finalmente se realizó la 

lectura del documento que contiene el consentimiento informado, para su 

respectiva autorización y posterior firma. 

Se agrega además la carta de la autorización de la entidad, donde figura 

sella o firma de la entidad, organización y su representante. Este hecho con la 

finalidad de establecer el libre derecho de ser informante calificado y demostrar que 

la información es verídica, así mismo demuestra el pleno conocimiento de la 

investigación y del contenido que ello conlleva. 
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Tabla 3 

Instrumentos para el recojo de datos cualitativos 

Instrumentos 

a analizar 
Recojo 

1 Entrevistas 

Funcionarios ediles de la municipalidad 

de San Juan de Lurigancho, 

representantes de las organizaciones 

civiles del distrito 

2 Documentos 
Guía de entrevista, compromiso de 

confidencialidad 

Todos los documentos se encuentran archivados, audios, declaración 

voluntaria de consentimiento informado completado y firmado a mano alzada de 

parte del informante calificado. 
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Tabla 4 

Guía de entrevista 

Sub categorías 

Preguntas 

(Representantes de 

organizaciones civiles) 

Preguntas 

(funcionarios y/o servidores de la 

una municipalidad de San Juan de 

Lurigancho) 

Movilidad sostenible 

Dígame usted, ¿Qué entiende por 

movilidad urbana sostenible y donde se 

desarrolla este tipo de movilidad en su 

distrito? 

Hablemos sobre, ¿Qué entiende por 

movilidad urbana sostenible?, ¿qué tipo 

de actividades y proyectos de movilidad 

sostenible se realizan en su unidad 

orgánica? 

Seguridad y 

prevención del riesgo 

¿Considera usted que la Movilidad 

urbana sostenible en su distrito (San 

juan de Lurigancho) es segura? 

¿Qué riesgos identifica en su distrito 

para alguien que opta por este tipo de 

movilidad? 

En la gestión municipal ¿Qué tipo de 

proyectos o actividades serían más 

eficientes para mejorar la seguridad vial? 

Infraestructura vial 

¿Cree usted que la infraestructura vial 

para el ciudadano que opte por el uso 

una movilidad urbana sostenible es el 

adecuado? 

Teniendo en cuenta la infraestructura vial 

actual para la movilidad urbana 

sostenible, ¿Qué mejoras deben 

implementarse para que sea de un uso 

optimo? 

Uso y apropiación de 

los espacios públicos 

¿Los espacios públicos reservados para 

la movilidad, están siendo 

adecuadamente usados? 

Coménteme, ¿Que entiende por espacio 

público y donde estarían ubicados 

aquellos espacios en su distrito?, 

¿Considera que hay espacios públicos de 

uso exclusivo para la movilidad urbana 

sostenible en su distrito? 

Inclusión social de los 

espacios públicos 

Coménteme usted, ¿considera que los 

espacios públicos dedicados a la 

movilidad urbana sostenible permiten la 

inclusión de todas las personas? 

Podría mencionarnos, ¿Que acciones de 

gestión municipal durante el año están 

dedicados a la inclusión de la movilidad 

urbana sostenible en los espacios 

públicos? 

Accesibilidad de los 

espacios públicos 

como derecho 

ciudadano 

Dígame usted, ¿son accesibles los 

espacios públicos dedicados a la 

movilidad urbana sostenible? 

¿Puede mencionarnos, e entiende por 

accesibilidad de los espacios públicos? 

¿Considera que los espacios públicos 

dedicados a la movilidad urbano 

sostenible son accesibles? 
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Tabla 5 

Validación de entrevista: Gestión de la movilidad urbana sostenible y su incidencia 

en el espacio público en un distrito de Lima Metropolitana en el año 2023. 

Jueces expertos Criterios de evaluación 
Evaluación 

final 

Expertos Pertinencia Relevancia Claridad 

Experto 1 x x x Aplicable 

Experto 2 x x x Aplicable 

Experto 3 x x x Aplicable 

3.6. Procedimiento 

Se realizaron los siguientes procedimientos: rimero, se realizó una revisión 

hermenéutica y sistemática de las categorías, segundo se coordinó vía telefónica y 

por mensajes de WhatsApp a reuniones con los 6 informantes claves para 

determinar su disponibilidad horaria y lugar, posteriormente se realizó la grabación 

de las entrevistas, previa lectura del  consentimiento informado, y posterior 

aprobación y suscripción, las entrevistas se realizaron presencial en sus diferentes 

espacios de trabajo. En el caso de los funcionarios ediles en las instalaciones de la 

municipalidad distrital de San Juan de Lurigancho y en relación a los representantes 

de los clubes deportivos, se coordinó lugares y hora para el recojo de información 

a través de entrevistas semiestructuradas. Posteriormente se procedió a realizar la 

descripción de los resultados, interpretación y la discusión de los resultados a raves 

de la triangulación. Se utilizo el paradigma interpretativo, ya que se trata de un 

estudio fenomenológico. Por ello, Cisterna (2005) menciona que todo estudio tiene 

un procedimiento practico que debe seguir los siguientes pasos: primero, 

seleccionar la información recogida; segundo, se realiza la triangulación de 

información de datos; finalmente se realiza un análisis de los enfoques, teorías con 

los daos recogidos durante las entrevistas. 
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3.7. Rigor científico 

El rigor científico se estructuró basado en las teorías de desarrollo sostenible, 

movilidad sostenible, caminabilidad y espacio público para la elaboración del marco 

teórico, dotándole de relevancia y rigidez a la información conforme indica Schettini 

y Cortazzo (2015). 

Esta investigación cumple con la rigurosidad científica de la triangulación de 

datos recogidos por los participantes claves y datos del marco teórico, según indica 

Benavides & Gómez (2005), quien desarrolla los siguientes tipos de triangulación:  

1. T. metodológica: el cual consiste en argumentar las diversas partes

adicionales de un fenómeno y analizar porque otros métodos arrojan diversos 

resultados,  

2. Triangulación de datos:  que consiste en verificar y comparar la 

información obtenida a través de diferentes momentos y con diferentes métodos,  

3. Triangulación de investigadores: Consiste en indagar sobre un

determinado fenómeno basado en distintas fuentes, para lo cual se determina el 

objetivo de fortalecer los resultados se emplea a informantes de distintas disciplinas 

y con experiencia en el objeto de estudio que puedan ofrecer una información más 

amplia que ayude a conocer el problema en un ámbito más holístico 

4. Triangulación de teorías: consiste en la revisión de distintas teorías para

explorar un fenómeno, con el objetivo de comprender dicho fenómeno desde 

distintos supuestos relacionados con el análisis interpretativo de un mismo grupo 

de datos. 

Sobre la validez, según Sandín (2000), señala que es un proceso donde se 

desarrollan las afirmaciones y se analiza la credibilidad de las observaciones, 

interpretaciones y generalizaciones. Tomando en cuenta este aspecto, se ha 

optado por la validación de juicio de expertos, que conforme lo indican (Escobar, 

2008, citado por Dorantes et al., 2016), el juicio de expertos es la opinión informada 

de profesionales con experiencia, reconocidos en su disciplina y en su ámbito 
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laboral y en tal sentido puedan brindar juicios y valoraciones. Es así, que la 

validación de los instrumentos de la entrevista semi – estructurada de la presente 

investigación, ha sido validada por las personas descritas en la tabla 5 y el anexo 

4. El paradigma que se utilizó fue el interpretativo, ya que el estudio se basa en un

diseño fenomenológico. 

3.8. Método de análisis de datos 

En la presente investigación cualitativa, se empleó el proceso de la 

triangulación como método de análisis, así se centra en la teoría obtenida de los 

datos obtenidos de distintas fuentes de información científica a nivel nacional e 

internacional, que brindo datos valiosos para poder hacer las descripciones 

pertinentes y las experiencias de los participantes, establecer conceptos y vincular 

los resultados. Para los fines del presente estudio, se realizó la triangulación con el 

análisis mental abstracto usando la intersubjetividad del investigador siguiendo la 

rigurosidad del diseño fenomenológico, tomado desde el reduccionismo 

trascendental y la fenomenología de la experiencia de Husserl, ya que se describió 

el fenómeno y las experiencias en común de los participantes (Hernández et al., 

2018). 

Este trabajo de investigación indaga sobre la movilidad urbana sostenible y 

los espacios públicos, ambas categorías son conceptos intangibles, pues se estudia 

sobre la percepción y acción de las personas en el ámbito subjetivo, por lo cual su 

relevancia es importante dentro del proceso de la investigación, así como la revisión 

de las guías para la planificación y ejecución de las actividades y tareas del 

programa de estudio, cumpliendo las metas establecidas. La recopilación de la 

base documental fue básica ya que ayudo a generar una guía de entrevista 

orientado a las dos categorías desagregándolas en siete preguntas que los 

participantes respondieron de manera voluntaria, previa firma del consentimiento 

informado. 
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3.9. Aspectos éticos 

Se considera a la ética relacionada con la toma de decisiones, su efecto y 

resultados, a su vez con las normas y valores en el interior de la sociedad. 

Viorato & Reyes (2019) nos menciona con respecto a la ética no es un tema 

desvinculado a la investigación cualitativa. Pues a partir de una mirada ética se 

debe profundizar y se utilizan dos principios, un análisis ético, basado en las teorías, 

y los argumentos y juicios que se deben elaborar basado en un determinado 

fenómeno y sus efectos. 

Se considera como aspecto ético lo siguiente: se tuvo presente el respeto 

por el derecho de autor en la clasificación y selección de artículos científicos, libros, 

revistas consultadas; además se respetó la confidencialidad de los participantes en 

ese estudio, de igual manera la protección de sus datos personales, de la 

información proporcionada durante las entrevistas y la solicitud del consentimiento 

informado, además, todo lo redactado se encuentra en formato APA 7ma edición, 

así como en la elaboración del informe final y los resultados relevantes se está 

tomando la guía de elaboración de la Universidad Cesar Vallejo, establecido en el 

presente año 2023. 
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IV. RESULTADOS Y DISCUSIÓN

En esa sección se describirá el análisis nemotécnico e ideográfico de la 

investigación, tomando en cuenta la información recolectada del análisis 

bibliográfico, el marco normativo y el análisis de resultados de las categorías 

gestión de la movilidad urbana sostenible y espacio público, de las subcategorías 

movilidad sostenible, seguridad y prevención, infraestructura y uso y apropiación 

de los espacios públicos, inclusión social de los espacios públicos, accesibilidad de 

los espacios públicos como derecho ciudadano. Se ha tomado información valiosa 

de las entrevistas realizadas a representantes de la gestión municipal y de la 

organización civil, ya que se trata de un estudio de tipo fenomenológico se analizará 

a partir de los objetivos generales y específicos: 

Descripción del objetivo general: Analizar la gestión de la movilidad urbana 

sostenible y el espacio público en un distrito de Lima Metropolitana en el año 2023. 

Se procedió a la triangulación de datos, para la categoría gestión de la movilidad 

urbano sostenible, se identificó que los informantes clave manifestaron lo siguiente: 

IC-1: Es la gestión de aquella movilidad que no esa relacionada con 

combustibles fósiles. 

IC – 2: Desarrollo de políticas públicas enfocadas en el ciclismo, el peatón, 

los skaters y demás actividades no motorizadas. 

IC-3: La labor en conjunto entre la ciudadanía y los funcionarios públicos con 

la finalidad de gestionar las movilidades no vinculadas a los vehículos tradicionales 

que funcionan a combustión.  

IC-4: Coordinar, supervisar y controlar la movilidad eco amigable. 

IC-5: Es la actividad relacionada a la gestión local, relacionada con las 

organizaciones civiles vinculantes. 

IC-6: Implementación de acciones en beneficio de los vehículos no 

motorizados, ósea aquellos que no usan gasolina como los autos particulares, 

motos, etc. Es velar por el cumplimiento de las normas en la ciudadanía, pero 

también promover la educación de movilidad sostenible. 
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Los informantes coinciden en que la movilidad urbana sostenible vincula a 

los vehículos no motorizados y que la gestión involucra tanto a los gobiernos locales 

como a la ciudadanía, pero el desarrollo de políticas públicas y de mantenimiento 

involucra directamente a la gestión pública local central, es decir a la Municipalidad 

Metropolitana de Lima.  

Así mismo aquellos que pertenecen a las organizaciones civiles relacionan 

a la movilidad urbana sostenible con la movilidad mediante bicicletas, y omiten o 

consideran minoritario los otros tipos de movilidad eco amigable como los patines, 

el tren eléctrico, caminar, etc. Ya que tienen muy interiorizado que es la bicicleta 

quien representa con mayor medida esta causa medioambiental. 

Si nos basamos en la teoría de la caminabilidad, el eje principal de todo 

proyecto de movilidad sostenible debe ser el peatón, pero este debe ser sustentado 

en un ambiente adecuado y se centra con el espacio suficiente para poder ejercer 

su derecho de libre tránsito en un ambiente acorde.  

Sobre la categoría espacio público señalaron lo siguiente: 

IC-1: Es el territorio, llámese abierto o cerrado donde tenemos derecho todos 

los vecinos de poder acceder. Es el espacio donde las personas podemos estar, 

tener derecho a estar, a transitar y a circular libremente, el espacio público puede 

ser una plaza, un parque, un centro comunitario, una biblioteca, una avenida. 

IC-2: Es la zona por donde las personas se movilizan, este compuesto por la 

infraestructura vial, las pistas para los vehículos, las veredas para los peatones, 

con diferentes mobiliarios que se implementan para que le den un mejor uso de la 

infraestructura vial. 

IC-3: Es todo espacio abierto de propiedad del estado. 

IC-4: Espacios reservados para uso exclusivo de todo lo que sea peatones, 

ciclistas, etc. 

IC-5: Son lugares que permiten el esparcimiento, la recreación y el deporte 

libremente, sin ser coaccionados a ningún pago. Deben y deberían ser libres sin 

restricción, pero a veces no se da el caso y surgen las rejas y demás impedimentos 

que se dan más que nada por la delincuencia. 



34 

IC-6: Son lugares para hacer deporte, pero a veces su uso no se da el 

adecuado, sino que lo deterioran, no saben usarlo y eso ocasiona que ya más gente 

no quiera usarlo también y se ve mal. 

En el caso de la gestión de la movilidad urbana sostenible es vista desde un 

punto de vista enfocado en las instituciones locales, pero también se tiene la idea 

de que la labor de supervisión, apoyo es compartido con los ciudadanos que 

cohabitan y transitan. El caso normativo y sancionador, así como de promoción si 

esta entendido como función exclusiva de los gobiernos locales.  

Por el espacio público, se comparte el concepto de centro de esparcimiento, 

cohesión social y de libre tránsito. Si bien es cierto se presenta el conceto de lo que 

es o debería ser, la realidad presenta que el uso del espacio público suele cambiar 

por factores económicos, culturales, sociales, etc. Dándose el caso de que muchos 

parques, avenidas, ciclovías, paraderos de autobús están siendo invadidos por 

comerciantes ambulantes que consideran ese espacio como propio, debido a los 

años asentados en ese lugar, por lo cual surgen pugnas entre los mismos 

comerciantes por un espacio para instalar su mercadería. Así mismo, los peatones 

al verse excluidos de su lugar, adoptan otro como las ciclovías. 

Borja (2014) menciona que los espacios públicos adecuados y bien 

instalados están siendo privatizados por los centros comerciales. Es decir, la 

práctica del concepto del lugar de reunión y esparcimiento está siendo tomado por 

entidades privadas que brindan estos lugares como un adicional para satisfacer las 

necesidades de sus consumidores, pero solo reservado para ellos. Así, quien desee 

disfrutar de un lugar de calidad debe convertirse necesariamente en un consumidor 

y no verse excluido por el mismo ente privado o por el factor de influencia social 

que margina a quienes no compartan esos mismos hábitos.  

Sobre la gestión de la movilidad urbano sostenible, Serrano (2019) señala 

que el eje modal debe ser siempre el peatón, ya que es él quien decide sobre las 

acciones a tomar. Los vehículos van a cambiar en el futuro, pero las personas son 

quienes presentaran la diferencia. Una infraestructura hecha para el peatón en 
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armonía con la naturaleza, no solo representa paz y seguridad, también representa 

una sociedad más humana. 

Objetivo específico 1: Explorar la gestión de la movilidad urbana sostenible 

y su seguridad en un distrito de Lima Metropolitana en el año 2023. 

Al analizar la sub categoría de movilidad sostenible los informantes, 

manifiestan las respuestas sobre este. 

IC-1: Es en conceto de transporte eficaz, eficiente y sostenible en el tiempo. 

Que prioriza la accesibilidad de las personas y nos permite una mejor calidad de 

vida, incluye infraestructura existente: ciclovías, trenes, meros, etc. 

IC-2: Se entiende por Movilidad urbana sostenible, toda acción que realizan 

las personas en la vía pública para poder trasladarse, según sus diferentes motivos 

de viaje, indistintamente del medio de transporte que utilicen, puede ser transporte 

público, transporte privado, puede ser bicicleta, o a pie y utilizando la infraestructura 

vial que tiene, en este caso dentro del distrito. 

IC-3: Es la forma en la que los ciudadanos pueden desplazarse árabes de la 

ciudad. 

IC-4: Tengo entendido que se refiere más al tipo de movilidad en lo que es 

ciclismo, Escúter, y otros que no utilicen ningún material combustible. 

IC-5: Movilidad urbana hay un cierto kilometraje, no debería pasar como de 

20km para que se considere, y sostenible es que se pueda seguir sosteniendo en 

el tiempo. Es un tipo de movilidad que ayuda en la salud, pues quita el estrés, ayuda 

en el tiempo y ayuda a economizar es e ahorras el pasaje. 

IC-6: Entiendo por movilidad urbana el evento de desplazarse y sostenible 

sin uso de hidrocarburos y por eso dentro de eso está la bicicleta. 

 Los informantes coinciden en que la movilidad urbano sostenible se 

desarrolla mediante el uso de vehículos sin uso de combustibles fósiles, además 

de resaltar la importancia de la bicicleta como vehículo representativo de este tipo 

de movilidad, pero aún más resaltante al peatón o ciudadano en la acción de 

transitar por sus propios medios considerado transeúnte y que el acto de caminar 
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también representa una acción de movilidad, como indica Serrano (2019), la 

caminabilidad es el eje modal de la movilidad urbanos sostenible y sobre este es 

fundamental establecer acciones en favor de la persona y sus diferentes 

manifestaciones.  

Sobre la sub categoría seguridad y prevención del riesgo los informantes 

manifiestan su respuesta sobre este: 

IC-1: Las campañas de sensibilización y educación vial, la que nos permite 

sembrar una cultura de respeto y lograr una convivencia vial entre todos los actores 

de la movilidad: peatones, ciclistas, vehículos personales, mototaxistas, transporte 

público, transporte privado, transporte de carga, etc. 

IC-2: En este distrito falta mucho el tema de señalización horizontal, pero eso 

está a cargo de la municipalidad metropolitana de Lima, no del distrito, es la entidad 

competente en darle mantenimiento, semaforizar donde se requieran, sin embargo 

en el distrito más del 60% de los semáforos tiene más de 20 años de antigüedad, 

así que a la fecha se está trabajando de manera conjunta con la Municipalidad de 

Lima, para mejorar esto mediante un proyecto de semaforización inteligente que 

pueda brindar un diagnóstico acertado del tráfico. 

IC-3: Para mejorar la seguridad vial seria implementar semáforos inteligentes 

y darle un mantenimiento continuo a la señalización vial y de las avenidas 

principales lo hace la municipalidad metropolitana se Lima. Quien tiene 

responsabilidad de la seguridad es la policía nacional, el serenazgo es un apoyo a 

la policía nacional, pero como no hay presencia de la policía nacional el serenazgo 

no puede hacer mucho, pues no puede intervenir, arrestar. 

IC-4: No considero que la movilidad urbana sostenible en mi distrito sea 

segura porque normalmente esta llenada por personas que botan basura, entran 

motorizados, hay ciclistas que tampoco respetan las mismas ciclovías. 

IC-5: No es tan seguro la movilidad urbana sostenible en mi distrito, pues he 

visto casos de accidentes por que los carros les cierran, los perros te persiguen, y 

los ladrones que asaltan en las vías. Pero en el caso del ciclismo recreativo es más 

tranquilo. 
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IC-6: No es seguro por la poca cantidad de ciclovías que hay, y por los 

peatones que transitan y hacen peligrosa las mismas ciclovías y en las vías 

principales no hay respeto por aquellos que transitan. 

Sobre la seguridad y prevención del riesgo los informantes coinciden que 

este factor incide mucho en la práctica del deporte, y en el uso de espacios públicos 

como los parques o en el traslado de una manzana a otra, ya que existen rejas que 

impiden el libre tránsito y cuya motivación de su instalación es la sensación de 

inseguridad que se vive en el distrito. 

Así mismo, las organizaciones civiles manifiestan que hay factores que 

inciden en la inseguridad como el mal uso de los espacios públicos dedicados a la 

movilidad urbana sostenible y la convivencia en un entorno de competencia que no 

permite la convivencia entre las personas que desean incursionar en deportes de 

movilidad sostenible y aquellos que orientan el uso de vehículo como medio de 

transporte laboral o educativo con la finalidad de máximo ahorro. 

Objetivo específico 2: Conocer el uso de la infraestructura vial de la movilidad 

urbana sostenible y el espacio público en un distrito de Lima Metropolitana en el 

año 2023. 

Sobre la sub categoría infraestructura vial los informantes manifiestan su 

respuesta sobre este: 

IC-1: San Juan de Lurigancho cuenta con casi 14km de ciclovías ubicadas 

en las avenidas, flores de primavera, los jardines, postes, Basadre, santa rosa, 

canto grande y tusilagos, las misma que fueron inauguradas por el ex alcalde de 

Lima, Jorge Muñoz, la suscrita y el personal de transporte no motorizado de Lima 

Metropolitana. 

IC-2: Lo primordial es mejorar la señalización vertical y horizontal y los 

índices de velocidad, que disminuyan la velocidad de tránsito permitida, tanto en 

zonas escolares como en avenidas. Así mismo, hacer un mantenimiento de las vías 
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que hasta la fecha no se está haciendo, cabe la salvedad que las vías principales 

son competencia de la municipalidad metropolitana de Lima. 

IC-3: Las vías el responsable es el ATU, tendría que ver una mayor 

coordinación entre las entidades que maneja, pues en teoría es el ATU es quien 

debería liderar esto, convocar a los gobiernos locales, al tren porque todos ellos 

forman parte de este sistema de movilidad urbana sostenible. Formar una mesa de 

trabajo y que se integren todos. 

IC-4: Sería recomendable hacer más ciclovías, ya que las ciclovías se limitan 

a algunas zonas del distrito, y existen más ciclistas y agrupaciones dentro del 

distrito de diversas zonas.  

IC-5: Hasta ahorita la infraestructura se presta un poco. Pero el ciclista de 

san juan de Lurigancho usa su vehículo como medio de transporte y circula muy 

rápido, en algunas zonas la ciclovía es muy sinuosa. Todavía hay q mejorar. 

IC-6: Las vías no son óptimas y son limitadas. 

La infraestructura es importante, tanto la vial como la de los espacios 

públicos, porque ello hace tangible la realización de los actos públicos en estos. Es 

decir, hay un espacio dedicado a la realización de una acción, y por ende genera 

en las personas a desarrollar la acción mediante los mecanismos que la sociedad 

le permite. Sobre esto, Borja (2013) nos recuerda que las ciudades son espacios 

reducidos y con el aumento de la población en las urbes, será aún más reducido. 

Es por ello que la planificación de una infraestructura para el peatón y demás tipos 

de movilidad sostenible debe ser una acción urgente y necesario si se quiere 

sobrevivir, de lo contrario la privatización de estos espacios será un hecho y su nivel 

de satisfacción personal está directamente relacionado a su nivel de consumo, más 

que por su nivel de realización personal. La valorización del consumo por sobre la 

calidad de vida poco a poco generara individuos sin valor sobre si mismos, sino que 

se autodenominaran objetos de intercambio y consumo y determinaran su valor 

fundado en estas características. 

Al analizar la sub categoría uso y apropiación de los espacios públicos los 

informantes manifiestan su respuesta sobre este: 
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IC-1: El espacio público es el territorio abierto cerrado de un distrito, 

provincia, ciudad…donde toda persona tiene derecho a estar, transitar, circular 

libremente. Puede ser una plaza, un parque, un centro comunitario, una biblioteca, 

una avenida que se cierra para disfrute de los vecinos y visitantes. 

IC-2: El espacio público es la zona por donde las personas se movilizan, este 

compuesto por la infraestructura vial, la pista para los vehículos, la vereda para los 

peatones, con diferentes mobiliarios que se implementan para que las personas 

puedan dar un mejor uso de ellas. 

IC-3: Es todo espacio abierto de propiedad del estado, en este caso de San 

Juan de Lurigancho bajo la jurisdicción del gobierno local o provincial. En general 

todas las calles son espacio público, los parques, las plazas, alamedas, los 

skatepark. Están destinados al disfrute y la recreación activa y pasiva, para 

descanso, etc. Todos los parques están abiertos, salvo que los mismos vecinos nos 

solicitan que se cierren que se pongan rejas por temas de seguridad. El parque 

zonal es jurisdicción en la municipalidad metropolitana de lima y cobra un ingreso. 

IC-4: Hay personas que ingresan recién al mundo del ciclismo y usan 

adecuadamente la infraestructura actual, pero las personas que tienen tiempo 

manejando bicicleta no respetan las señales, la semaforización, o las normas 

básicas de convivencia dentro de las vías. 

IC-5: Los espacios públicos no están siendo adecuadamente usados, los 

basureros hay que esquivarlo, los peatones caminan sobre la ciclovía y el comercio 

ambulatorio.  

IC-6: Las vías están siendo mal usadas, los peatones usan ciclovías, los 

ciclistas que no tienen acceso directo a una de las pocas ciclovías deben recurrir 

por la vía principal debiendo viajar temerariamente junto a otros vehículos pesados. 

El uso de los espacios públicos es vital para determinar las necesidades 

reales de las personas que los utilizan, así como se entiende el accionar, también 

se entiende el mensaje que brindan en su comportamiento, tanto en su 

contemplación como en su lenguaje verbal y no verbal sobre ello. Lefebvre (2022) 

indica que las ciudades están vivas en tanto se relacionen en sus espacios públicos 
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y le den el uso que corresponde, pero también esos deben contener el mobiliario 

adecuado para satisfacer las necesidades urbanas y contener su transformación. 

Los espacios son escenarios donde se desarrolla el entramado social, y eso 

es entendido por los entrevistados, quienes manifiestan sus definiciones y 

determinan su sentir sobre el buen y mal uso que se le dan a estas, así como las 

diversas manifestaciones, de indignación, de miedo, de desprecio que se muestra 

en el ámbito de lo público.  

Objetivo específico 3: Explorar la gestión de la movilidad urbana sostenible 

y su seguridad en un distrito de Lima Metropolitana en el año 2023 

Al analizar la sub categoría inclusión social de los espacios públicos los 

informantes manifiestan su respuesta sobre este: 

IC-1: Inauguramos en marzo próximo pasado, la recuperación de las 

avenidas flores de primavera y jardines. Para deleite de los vecinos que durante 5 

horas puedan trotar, caminar, pedalear, patinar, pasear a sus mascotas, divertirse 

sanamente roda la familia. 

IC-2: Tenemos el proyecto de las supermanzanas, el cual viene con temas 

de movilidad sostenible y para las personas con discapacidad, tenemos la mejora 

de las rampas, las esquinas se harán camellones y en los semáforos alarmas 

acústicas para las personas discapacitadas y planta braile. 

IC-3: El área de transporte hace una serie de campañas ara e los vecinos 

utilicen medios alternativos de movilidad como escúter, bicicletas para que el uso 

de las movilidades particulares se reduzca y de los mototaxis. 

IC-4: Yo creo que, si se permite la inclusión de todas las personas, tanto en 

los grupos deportivos como en las vías actualmente construidas para ese fin. 

IC-5: Actualmente las vías y demás espacios públicos no permiten la 

inclusión, porque un ciclista nuevo y alguien con más pericia no pueden convivir 

bien. 

IC-6: No son las óptimas, pero si son incluyentes. 
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Sobre la inclusión, los informantes tienen claro la idea de incluir a personas 

sin importar su condición, ya sea por edad, sexo, discapacidad, raza o condición 

social, salvo en los ambientes donde por temas de seguridad se deba restringir el 

acceso, como los parques en algunas zonas del distrito. Y de igual forma en el caso 

del acceso al parque zonal Huiracocha, que se encuentra bajo la jurisdicción de la 

Municipalidad Metropolitana de Lima y que para ingresar se debe pagar un monto 

de dinero, el cual restringe el ingreso para aquellos que no cuentan con los medios 

económicos suficientes. Sin embargo, la mayoría de parques en el distrito se 

encuentran accesibles para su uso y sin ninguna restricción. 

Al analizar la sub categoría accesibilidad de los espacios públicos como 

derecho ciudadano los informantes manifiestan su respuesta sobre este: 

IC-1: Entiendo el derecho que tenemos los ciudadanos de compartir, 

interrelacionarnos social, deportiva, culturalmente, en un espacio público o privado, 

el derecho a la ciudad. La accesibilidad busca la inclusión, circulación, seguridad y 

funcionalidad. Los espacios públicos dedicados a la movilidad urbana son centrales 

para la convivencia diaria y la cohesión social, sin embargo, en nuestro país, dichos 

espacios son un privilegio. 

IC-2: La accesibilidad es muy importante, sobre todo debe ser inclusiva. En 

la actualidad no presentamos esta inclusividad al 100%, ya que no tenemos en 

muchas esquinas rampas, las veredas están en mal estado, la sección de las 

veredas no cuenta con las medidas adecuadas para el tránsito de personas en silla 

de ruedas, pero estamos tratando de mejorar eso. A la fecha no son accesibles, 

pues tenemos pistas que no han recibió mantenimiento hace 20 años, faltan 

muchas veredas, no hay continuidad de veredas en diversas zonas y en algunas 

zonas ni hay veredas. Hay mucho por trabajar en eso. 

IC-3: La accesibilidad es el poder disfrutar de los espacios públicos por parte 

de la población de forma libre, entonces si tenemos algunos problemas por el tema 

de seguridad que no permite una accesibilidad a los espacios públicos en el caso 

de parques, alamedas y skatepark y en algunas calles algunos vecinos han 

colocado rejas, lo cual impide que se tenga un acceso libre. Todo parte del tema de 

inseguridad que vivimos a nivel nacional. Por nuestra parte todos los espacios 

publico sestan abiertos, pero hay vecinos que nos piden que se limite el acceso por 
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un tema netamente de seguridad. Pero no compartimos la idea de cerrar dichos 

espacios, aunque se entiende la motivación. 

IC-4: Yo creo que, si son accesibles, pero no todos desean usarlo por miedo 

a la inseguridad del distrito mismo. 

IC-5: Si es accesible las vías y espacios públicos, se deberían ampliar las 

ciclovías ya que muchos ciclistas lo usan para trasladarse a su trabajo, no tanto 

como uso recreativo. 

IC-6: No son suficientes las vías dedicadas a la movilidad urbana sostenible 

ni los espacios públicos, no son suficientes. Ya que si yo vivo lejos no tengo acceso 

directo, a menos que recurra a las vías tradicionales que no siempre están en buen 

estado. 

Si bien es cierto, los informantes indican que los espacios públicos deben 

ser accesibles, en algunos casos indican que la escasez de estos o la inseguridad 

impiden el desplazarse por ellos.  

Borja (2014) reflexiona sobre ello e indica que el tener acceso libre a estos 

espacios es de suma importancia, pero también es importante verificar si cumple 

con lo mínimo para su disfrute y desarrollo.  

En el distrito se tiene acceso libre solo si se cumplen con ciertos requisitos y 

en determinadas ocasiones, por lo tanto, se puede decir que los espacios públicos 

no son totalmente accesibles. Otro punto importante es el uso inadecuado de los 

espacios públicos y el desplazamiento de los peatones a las ciclovías como 

consecuencia de haber usurpado las veredas de parte de los comerciantes 

informales. Un fenómeno que aumento después que la pandemia del 2020 dejara 

a muchas más personas sin empleo y tuvieran que recurrir a este tipo de comercio 

informal para poder subsistir, ello sumado a la inmigración de ciudadanos 

venezolanos que también recurren a este tipo de comercio introduciendo su 

identidad cultural, social y gastronómica. 
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V. CONCLUSIONES

Después de realizado la descripción, interpretación y triangulación de los 

datos recabados de los informantes claves, se llegó a las siguientes conclusiones: 

Primero: Existe un consenso sobre el concepto sobre movilidad sostenible e 

identifican claramente este en el distrito. Se resalta la función que cumplen las 

ciclovías inauguradas en el año 2020 y la labor del tren eléctrico dentro del distrito, 

además de las acciones de promoción y sensibilización, pero consideran que aún 

es insuficiente debido a la dimensión del distrito y a la densidad poblacional, que 

reside en diversas partes de San Juan de Lurigancho.  

Segundo: Se considera un distrito como inseguro tanto para aquellos que 

utilizan un vehículo como para los peatones, considerando este factor como 

causante del cierre de algunos espacios públicos y generando temor en algunas 

personas que desean incursionar en el ciclismo de forma recreativa. 

Tercero: Se considera que la infraestructura vial es el adecuado, pero aún 

sigue siendo insuficiente para satisfacer las necesidades de toda la población del 

distrito. Tanto en veredas, ciclovías, parques y jardines, aun se carece de 

ambientes adecuados. 

Cuarto: El usado que se les da a los espacios públicos, sobre todo en las 

ciclovías, veredas y algunos parques está siendo de comercio informal en horarios 

diversos, que limitan el libre acceso de los peatones, además de la basura que se 

deja en esquinas, en medio de ciclovías y en otras zonas que se incrementa por la 

presencia de comerciantes transitorios que traen y dejan su basura en la intemperie 

después que se retiran, no haciéndose responsables de su adecuado deshecho. 

Así mismo, las personas y usuarios de vehículos menores también hacen uso de 

vías que no le corresponden debido a la obstrucción de calles y de vías que se 

vuelven intransitables. 
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Quinto: Hay consenso sobre la inclusión, pues no consideran que se excluya 

a nadie a menos que sea delincuente y que atente contra la tranquilidad y la 

seguridad del espacio.  

Aquellas personas con movilidad limitada, personas ancianas y niños 

pueden transitar libremente, además que desde la gestión municipal se promueve 

este esta actividad de forma recreativa. 

Sexto: el acceso a los espacios públicos es limitado debido a la inseguridad 

ciudadana en el distrito. Una acción promovida por los vecinos que son víctimas de 

delincuentes. Tanto en parques, alamedas y calles como medida de solucionar, 

pero que a su vez limitan mucho el derecho al ejercicio del libre tránsito y de 

movilidad. 
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VI. RECOMENDACIONES

Primero: La municipalidad de Lima en trabajo conjunto con la municipalidad 

de San Juan de Lurigancho deberán promover, fomentar y tomar acción sobre la 

movilidad urbano sostenible, dándole prioridad para su desarrollo. fomentar 

incentivos y actividades constantes en las diferentes instituciones educativas y 

centros de abastos para poder llegar a un público más extenso. Así mismo, dotar 

de sentido de pertenencia sobre este tipo de movilidad y resaltar sus virtudes en 

temas de salud y mejora de su economía y descongestión vehicular. 

Segundo: Promover la reforestación de los espacios dedicados a la 

movilidad sostenible y el reordenamiento de las personas que se dediquen al 

comercio ambulatorio, así como mejorar el sistema de reciclaje y fomento del reúso 

de los desechos orgánicos como el compost que ayuda a crear los biohuertos 

urbanos. Un incentivo para las zonas que dediquen mayor esfuerzo en el reciclaje, 

desde los colegios, demás colectivos que promuevan este ejercicio. Un espacio 

limpio y reforestado es más seguro. Así mismo, penas más rigurosas para aquellos 

que cometan infracciones, acciones ejemplares como el trabajo comunitario que 

ayude a palear las acciones incorrectas demostraran tangiblemente que se está 

aplicando un castigo en beneficio a la población. 

Tercero: Dotar de mayor infraestructura vial que tenga un mayor tamaño y 

más extenso con la finalidad de demostrar la importancia que se le brinda a este 

tipo de movilidad por encima de otros dañinos para la salud y la economía. De igual 

manera los espacios públicos dedicados a las personas que también se movilizan 

a pie se le debe otorgar mayor espacio de tránsito y de hábitat en parques abiertos, 

biohuertos y centros culturales dedicados a la sustentabilidad.  

Cuarto: Solucionar la pugna entre los comerciantes ambulantes y los 

peatones y personas con discapacidad debe resolverse mediante un 

reordenamiento dichos espacios, donde puedan coexistir ambos agentes en una 

armonía. Dotándoles a los comerciantes ambulantes de espacios determinados, 

con un espacio específico y en determinado horario. Cada comerciante debe 
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mantener una amplia distancia uno del otro, con la finalidad de evitar la 

aglomeración de comercios informales que pugnan por vender su mercadería 

imponiéndola delante del peatón, impidiendo su tránsito o reduciéndolo a la mínima 

expresión. La sanción ante la violación de este reordenamiento debe ser ejemplar 

y latente, pues deberá de ayudar a mejorar los espacios públicos que deterioro o 

perjudico. De esta manera se estará dando ejemplo públicamente sobre el castigo 

por cometer la infracción.  

Quinto: Los espacios públicos deben ser más inclusivos, por lo cual deben 

cubrir una mayor dimensión que brinde opción de tránsito de las personas con 

discapacidad, adultos mayores y niños para que ellos puedan disfrutar de estos 

ambientes y puedan incluirse en la sociedad, así como brindar su aporte como 

ciudadano con derechos y deberes.  

Sexto: Los espacios públicos deben ser accesible para todos sin la 

restricción de un pago o bajo la censura de un enrejado que impida el acceso libre 

a dichos ambientes. Por lo cual se busca evitar el uso de concreto en las vías, y 

promover materiales más eco amigables y que mantengan dicha consistencia, así 

como incrementar el volumen de vegetación en vertical y no horizontal, ya que el 

consumo de agua es excesivo. 
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ANEXOS 

Anexo 1: Matriz de categorización apriorística 

Pregunta general Objetivo general Objetivos específicos Categorías Subcategoría Fuente documentaria 

¿Cómo se 

desarrolla la 

gestión de la 

movilidad urbana 

sostenible y el 

espacio público en 

un distrito de Lima 

Metropolitana en el 

año 2023? 

Analizar la gestión de 

la movilidad urbana 

sostenible y el 

espacio público en un 

distrito de Lima 

Metropolitana en el 

año 2023 

Explorar la gestión de la movilidad 

urbana sostenible y su seguridad en 

un distrito de Lima Metropolitana en 

el año 2023 

Gestión de 

la Movilidad 

Urbana 

Sostenible 

Movilidad sostenible 
Ronal Serrano (2019) 

Movilidad y espacio 

público. 

 

Jan Gehl (2014) 

Ciudades para la 

gente. 

Seguridad y 

prevención del riesgo 

Conocer el uso de la infraestructura 

vial de la movilidad urbana sostenible 

y el espacio público en un distrito de 

Lima Metropolitana en el año 2023 

Infraestructura vial 

Espacio 

público 

Uso y apropiación de 

los espacios públicos 
Jordi Borja 

(2013) Revolución 

urbana y derechos 

ciudadanos 

 

Henrri Lefebvre (2022) 

La revolución urbana 

Analizar la inclusión y accesibilidad a 

los espacios públicos en un distrito 

de Lima Metropolitana en el año 

2023. 

Inclusión social de los 

espacios públicos 

Accesibilidad de los 

espacios públicos 

como derecho 

ciudadano  



 

            Anexo 2: Formato de entrevista funcionario público 

 

GUÍA DE ENTREVISTA A FUNCIONARIO PÚBLICO/ PARTICIPANTE 

 

El motivo de la presente entrevista forma parte de una investigación que se está realizando 

para una maestría en Gestión Pública y es para analizar la importancia de la gestión de la 

movilidad urbana sostenible y el espacio público en un distrito de Lima Metropolitana, 2023, 

es por ello que se establecen las siguientes interrogantes de investigación: 

 

1. Hablemos sobre, ¿Qué entiende por movilidad urbana sostenible?, ¿Qué tipo de 

actividades y proyectos de movilidad sostenible se realizan en su unidad orgánica? 

 

2. En la gestión municipal ¿Qué tipo de proyectos o actividades serían más eficientes 

para mejorar la seguridad vial? 

 

 

3. Teniendo en cuenta la infraestructura vial actual para la movilidad urbana sostenible, 

¿Qué mejoras deben implementarse para que sea de un uso optimo? 

 

4. Coménteme, ¿Que entiende por espacio público y donde estarían ubicados aquellos 

espacios en su jurisdicción? 

 

 

5. ¿Considera que hay espacios públicos de uso exclusivo para la movilidad urbana 

sostenible en su jurisdicción? 

 

6. Podría mencionarnos, ¿Que acciones de gestión municipal durante el año están 

dedicados a la inclusión de la movilidad urbana sostenible en los espacios públicos? 

 

 

7. ¿Puede mencionarnos, qué entiende por accesibilidad de los espacios públicos? 

 

8. ¿Considera que los espacios públicos dedicados a la movilidad urbana sostenible son 

accesibles? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                   Anexo 3: Formato de entrevista – Organizaciones civiles 

 

GUÍA DE ENTREVISTA A REPRESENTANTE DE ORGANIZACIÓN CIVIL/ 

PARTICIPANTE 

 

El motivo de la presente entrevista forma parte de una investigación que se está realizando 

para una maestría en Gestión Pública y es para analizar la importancia de la gestión de la 

movilidad urbana sostenible y el espacio público en un distrito de Lima Metropolitana, 2023, 

es por ello que se establecen las siguientes interrogantes de investigación: 

 

1. Dígame usted, ¿Qué entiende por movilidad urbana sostenible y donde se desarrolla 

este tipo de movilidad en su distrito? 

 

2. ¿Considera usted que la Movilidad urbana sostenible en su distrito (San juan de 

Lurigancho) es segura? 

 

3. ¿Qué riesgos identifica en su distrito para alguien que opta por este tipo de movilidad? 

 

4. ¿Cree usted que la infraestructura vial para el ciudadano que opte por el uso una 

movilidad urbana sostenible es el adecuado? 

 

5. ¿Los espacios públicos reservados para la movilidad, están siendo adecuadamente 

usados? 

 

6. Coménteme usted, ¿considera que los espacios públicos dedicados a la movilidad 

urbana sostenible permiten la inclusión de todas las personas? 

 

7. Dígame usted, ¿son accesibles los espacios públicos dedicados a la movilidad urbana 

sostenible? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Anexo 4: Validación de instrumentos 

 

N° Preguntas de entrevistas Pertinencia Relevancia Claridad Sugerencias 

  SI NO SI NO SI NO  

1 

Hablemos sobre, ¿Qué entiende por 
movilidad urbana sostenible?, ¿qué tipo de 

actividades y proyectos de movilidad 
sostenible se realizan en su unidad 

orgánica? 

X  X  X   

2 
En la gestión municipal ¿Qué tipo de 
proyectos o actividades serían más 

eficientes para mejorar la seguridad vial? 

X  X  X   

3 

Teniendo en cuenta la infraestructura vial 
actual para la movilidad urbana sostenible, 
¿Qué mejoras deben implementarse para 

que sea de un uso optimo? 

X  X  X   

4 
Coménteme, ¿Que entiende por espacio 

público y donde estarían ubicados 
aquellos espacios en su jurisdicción? 

X  X  X   

5 
¿Considera que hay espacios públicos de 

uso exclusivo para la movilidad urbana 
sostenible en su jurisdicción? 

X  X  X   

6 

Podría mencionarnos, ¿Que acciones de 
gestión municipal durante el año están 
dedicados a la inclusión de la movilidad 

urbana sostenible en los espacios 
públicos? 

X  X  X   

7 ¿Puede mencionarnos, qué entiende por 
accesibilidad de los espacios públicos? 

X  X  X   

8 
¿Considera que los espacios públicos 

dedicados a la movilidad urbana 
sostenible son accesibles? 

X  X  X   

Observaciones (precisar si hay suficiencia: HAY SUFICIENCIA 

Opinión de aplicabilidad: Aplicable [ X]   Aplicable después de corregir [   ]      No aplicable [   ] 
 

Apellidos y nombres del juez validador. Mg.: Rondón Rodríguez, Patricia Roxana     DNI:07478358 
Especialidad del validador: Maestra en Administración de la Educación 
 

 
05 de julio del 2023 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Firma del experto informante 
DNI: :07478358 

 
 



 

 

N° Preguntas de entrevistas Pertinencia Relevancia Claridad Sugerencias 

  SI NO SI NO SI NO  

1 

Dígame usted, ¿Qué entiende por 
movilidad urbana sostenible y donde 

se desarrolla este tipo de movilidad en 
su distrito? 

X  X  X   

2 
¿Considera usted que la Movilidad 

urbana sostenible en su distrito (San 
juan de Lurigancho) es segura? 

X  X  X   

3 
¿Qué riesgos identifica en su distrito 

para alguien que opta por este tipo de 
movilidad? 

X  X  X   

4 

¿Cree usted que la infraestructura vial 
para el ciudadano que opte por el uso 
una movilidad urbana sostenible es el 

adecuado? 

X  X  X   

5 
¿Los espacios públicos reservados 

para la movilidad, están siendo 
adecuadamente usados? 

X  X  X   

6 

Coménteme usted, ¿considera que 
los espacios públicos dedicados a la 
movilidad urbana sostenible permiten 
la inclusión de todas las personas? 

X  X  X   

7 
Dígame usted, ¿son accesibles los 
espacios públicos dedicados a la 

movilidad urbana sostenible? 

X  X  X   

 

Observaciones (precisar si hay suficiencia: HAY SUFICIENCIA 

Opinión de aplicabilidad: Aplicable [ X]   Aplicable después de corregir [   ]      No aplicable [   ] 
 

Apellidos y nombres del juez validador. Mg.: Rondón Rodríguez, Patricia Roxana     DNI:07478358 
Especialidad del validador: Maestra en Administración de la Educación 
 

 
05 de julio del 2023 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
1Pertinencia: El ítem corresponde al concepto teórico 
formulado. 
2Relevancia: El ítem es apropiado para representar al 
componente o dimensión específica del constructo  
3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del 
ítem, es conciso, exacto y directo 

 
Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los ítems 

planteados son suficientes para medir la dimensión  

 

 

 

Firma del experto informante 
DNI: 07478358 

 



 

 

N° Preguntas de entrevistas Pertinencia Relevancia Claridad Sugerencias 

  SI NO SI NO SI NO  

1 

Hablemos sobre, ¿Qué entiende por 
movilidad urbana sostenible?, ¿qué tipo de 

actividades y proyectos de movilidad 
sostenible se realizan en su unidad 

orgánica? 

X  X  X   

2 
En la gestión municipal ¿Qué tipo de 
proyectos o actividades serían más 

eficientes para mejorar la seguridad vial? 

X  X  X   

3 

Teniendo en cuenta la infraestructura vial 
actual para la movilidad urbana sostenible, 
¿Qué mejoras deben implementarse para 

que sea de un uso optimo? 

X  X  X   

4 
Coménteme, ¿Que entiende por espacio 

público y donde estarían ubicados 
aquellos espacios en su jurisdicción? 

X  X  X   

5 
¿Considera que hay espacios públicos de 

uso exclusivo para la movilidad urbana 
sostenible en su jurisdicción? 

X  X  X   

6 

Podría mencionarnos, ¿Que acciones de 
gestión municipal durante el año están 
dedicados a la inclusión de la movilidad 

urbana sostenible en los espacios 
públicos? 

X  X  X   

7 ¿Puede mencionarnos, qué entiende por 
accesibilidad de los espacios públicos? 

X  X  X   

8 
¿Considera que los espacios públicos 

dedicados a la movilidad urbana 
sostenible son accesibles? 

X  X  X   

 

Observaciones (precisar si hay suficiencia: HAY SUFICIENCIA 

Opinión de aplicabilidad: Aplicable [ X]   Aplicable después de corregir [   ]      No aplicable [   ] 
 

Apellidos y nombres del juez validador. Dr.: Wong Silva Jean Pierre         DNI: 70304870 
Especialidad del validador: Metodólogo 
 

 
05 de julio del 2023 

 
 

 

 

 

 

 

 
1Pertinencia: El ítem corresponde al concepto teórico 
formulado. 
2Relevancia: El ítem es apropiado para representar al 
componente o dimensión específica del constructo  
3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del 
ítem, es conciso, exacto y directo 

 
Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los ítems 

planteados son suficientes para medir la dimensión  

 

 

 

Firma del experto informante 
DNI: 70304870 

 



 

 

N° Preguntas de entrevistas Pertinencia Relevancia Claridad Sugerencias 

  SI NO SI NO SI NO  

1 

Dígame usted, ¿Qué entiende por 
movilidad urbana sostenible y donde 

se desarrolla este tipo de movilidad en 
su distrito? 

X  X  X   

2 
¿Considera usted que la Movilidad 

urbana sostenible en su distrito (San 
juan de Lurigancho) es segura? 

X  X  X   

3 
¿Qué riesgos identifica en su distrito 

para alguien que opta por este tipo de 
movilidad? 

X  X  X   

4 

¿Cree usted que la infraestructura vial 
para el ciudadano que opte por el uso 
una movilidad urbana sostenible es el 

adecuado? 

X  X  X   

5 
¿Los espacios públicos reservados 

para la movilidad, están siendo 
adecuadamente usados? 

X  X  X   

6 

Coménteme usted, ¿considera que 
los espacios públicos dedicados a la 
movilidad urbana sostenible permiten 
la inclusión de todas las personas? 

X  X  X   

7 
Dígame usted, ¿son accesibles los 
espacios públicos dedicados a la 

movilidad urbana sostenible? 

X  X  X   

 

Observaciones (precisar si hay suficiencia: HAY SUFICIENCIA 

Opinión de aplicabilidad: Aplicable [ X]   Aplicable después de corregir [   ]      No aplicable [   ] 
 

Apellidos y nombres del juez validador. Dr.: Wong Silva Jean Pierre         DNI: 70304870 
Especialidad del validador: Metodólogo 
 

 
05 de julio del 2023 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
1Pertinencia: El ítem corresponde al concepto teórico 
formulado. 
2Relevancia: El ítem es apropiado para representar al 
componente o dimensión específica del constructo  
3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del 
ítem, es conciso, exacto y directo 

 
Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los ítems 

planteados son suficientes para medir la dimensión  

 

 

 

Firma del experto informante 
DNI: 70304870 

 



 

N° Preguntas de entrevistas Pertinencia Relevancia Claridad Sugerencias 

  SI NO SI NO SI NO  

1 

Hablemos sobre, ¿Qué entiende por 
movilidad urbana sostenible?, ¿qué tipo de 

actividades y proyectos de movilidad 
sostenible se realizan en su unidad 

orgánica? 

X  X  X   

2 
En la gestión municipal ¿Qué tipo de 
proyectos o actividades serían más 

eficientes para mejorar la seguridad vial? 

X  X  X   

3 

Teniendo en cuenta la infraestructura vial 
actual para la movilidad urbana sostenible, 
¿Qué mejoras deben implementarse para 

que sea de un uso optimo? 

X  X  X   

4 
Coménteme, ¿Que entiende por espacio 

público y donde estarían ubicados 
aquellos espacios en su jurisdicción? 

X  X  X   

5 
¿Considera que hay espacios públicos de 

uso exclusivo para la movilidad urbana 
sostenible en su jurisdicción? 

X  X  X   

6 

Podría mencionarnos, ¿Que acciones de 
gestión municipal durante el año están 
dedicados a la inclusión de la movilidad 

urbana sostenible en los espacios 
públicos? 

X  X  X   

7 ¿Puede mencionarnos, qué entiende por 
accesibilidad de los espacios públicos? 

X  X  X   

8 
¿Considera que los espacios públicos 

dedicados a la movilidad urbana 
sostenible son accesibles? 

X  X  X   

 

Observaciones (precisar si hay suficiencia: HAY SUFICIENCIA 

Opinión de aplicabilidad: Aplicable [ X]   Aplicable después de corregir [   ]      No aplicable [   ] 
 

Apellidos y nombres del juez validador. Mg.: Adolfo Silva Narvaste         DNI: 10041560 
Especialidad del validador: Metodólogo 
 

 
05 de julio del 2023 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
1Pertinencia: El ítem corresponde al concepto teórico 
formulado. 
2Relevancia: El ítem es apropiado para representar al 
componente o dimensión específica del constructo  
3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del 
ítem, es conciso, exacto y directo 

 
Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los ítems 

planteados son suficientes para medir la dimensión  

 

 

 

Firma del experto informante 
DNI: 10041560 

 



 

N° Preguntas de entrevistas Pertinencia Relevancia Claridad Sugerencias 

  SI NO SI NO SI NO  

1 

Dígame usted, ¿Qué entiende por 
movilidad urbana sostenible y donde 

se desarrolla este tipo de movilidad en 
su distrito? 

X  X  X   

2 
¿Considera usted que la Movilidad 

urbana sostenible en su distrito (San 
juan de Lurigancho) es segura? 

X  X  X   

3 
¿Qué riesgos identifica en su distrito 

para alguien que opta por este tipo de 
movilidad? 

X  X  X   

4 

¿Cree usted que la infraestructura vial 
para el ciudadano que opte por el uso 
una movilidad urbana sostenible es el 

adecuado? 

X  X  X   

5 
¿Los espacios públicos reservados 

para la movilidad, están siendo 
adecuadamente usados? 

X  X  X   

6 

Coménteme usted, ¿considera que 
los espacios públicos dedicados a la 
movilidad urbana sostenible permiten 
la inclusión de todas las personas? 

X  X  X   

7 
Dígame usted, ¿son accesibles los 
espacios públicos dedicados a la 

movilidad urbana sostenible? 

X  X  X   

 

Observaciones (precisar si hay suficiencia: HAY SUFICIENCIA 

Opinión de aplicabilidad: Aplicable [ X]   Aplicable después de corregir [   ]      No aplicable [   ] 
 

Apellidos y nombres del juez validador. Mg.: Adolfo Silva Narvaste         DNI: 10041560 
Especialidad del validador: Metodólogo 
 

 
05 de julio del 2023 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
1Pertinencia: El ítem corresponde al concepto teórico 
formulado. 
2Relevancia: El ítem es apropiado para representar al 
componente o dimensión específica del constructo  
3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del 
ítem, es conciso, exacto y directo 

 
Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los ítems 

planteados son suficientes para medir la dimensión  

 

 

 

Firma del experto informante 
DNI: 10041560 

 



 

Anexo 5: Recojo de datos cualitativos (entrevistas): 

https://drive.google.com/drive/u/0/folders/1pf-NXm0ii1cVRaJMp1muUhENkZyzsgc_ 

https://drive.google.com/drive/u/0/folders/1pf-NXm0ii1cVRaJMp1muUhENkZyzsgc_


 

 



 

 



 

 

 

 



 

 

 



 



 

 

Anexo 6: Carta de presentación de la escuela de posgrado 

 



 

Anexo 8: Declaración voluntaria de consentimiento informado 

 

IC – 1 (funcionario público) 



 

 

 

 



 

IC – 2 (funcionario público) 

 

 





 

IC – 3 (funcionario público) 

 

 



 

 

 

 



 

IC – 4 (Representante Organización civil) 

 

 



 

 

 

 



IC – 5 (Representante Organización civil) 



 

 

 

 



 

IC- 6 (Representante Organización civil) 

 



 

 

 

 



 

Anexo 9: Fotografías con los entrevistados 

 

IC- 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

IC-2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

IC – 3 

 

 

IC- 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

IC- 5 

 

 

IC – 6



 

Anexo 10: Figuras representativas 

   

Figura 1 

Propuesta sostenible para la movilidad urbana 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: MITMA: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030. 

 

Figura 3 

Av. Los jardines y av. las Flores de Primavera 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Foto: Andina/archivo 



 

 

Figura 4 

Entrada de San Juan de Lurigancho – Av. Proceres de la independencia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Foto: Andina/archivo 

 

Figura 5 

Zonas y comunas de San Juan de Lurigancho 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Subgerencia de Planeamiento Urbano y Catastro MDSJL – 2020. 

 

 



Figura 6 

Estaciones del tren eléctrico Línea 1 en San Juan de Lurigancho 

Foto: extraído de la página web www.lineauno.pe 

Figura 7 

Peatones desplazados de la acera por el comercio informal, usando la ciclovía 

Fuente: fotografía tomada en la ciclovía de la avenida los jardines (5 de julio 2023) 

http://www.lineauno.pe/


Figura 8 

Basura en la ciclovía y en las áreas verdes 

Fuente: fotografía tomada en la ciclovía de la avenida los jardines (05 de julio 2023) 

Figura 9 

Primera Paraton organizado por la Municipalidad de San Juan de Lurigancho 

Fuente: Pagina de Facebook de la Municipalidad de San Juan de Lurigancho 

(Revisado: 05 de julio 2023). 




