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RESUMEN

En la presente investigacidon trata sobre la movilidad urbana sostenible y su
impacto en la transitabilidad del eje vial Av. Peru - Trujillo, Peru 2022, teniendo
como objetivo principal determinar la movilidad urbana sostenible y su impacto
en la transitabilidad del eje vial Av. Peru - Truijillo, Peru y establecer como
hipotesis general la movilidad urbana sostenible impacta positivamente en la
transitabilidad del eje vial Av. Peru — Truijillo, Peru. La primera variable se analiza
mediante tres dimensiones: Transporte no motorizado, Infraestructura vial y
Desplazamiento origen-destino y la segunda variable se analiza mediante dos
dimensiones: Accesibilidad y Gestion politica. Dichas variables se fueron
ejecutando mediante un estudio metodoldgico no experimental, donde tiene un
disefo correlacional causal, siendo asi con una investigacion cuantitativo para
cada dimension, con una muestra de 90 usuarios en funcién de la localidad
ubicado y se les aplica la encuesta pertinente. Como resultado de ello, los datos
obtenidos, aplicando la prueba estadistica, evidenciaron que existe una
correlacion significativa de .000 entre las variables (movilidad urbana sostenible
y transitabilidad del eje vial); con un coeficiente de Pearson de .733 con una
correlacion moderada. Como conclusién queda en evidencia que al aplicar
estrategias de la movilidad urbana sostenible logra un impacto positivo dentro

del marco de la transitabilidad eje vial Av. Peru.

Palabra clave: Movilidad urbana sostenible, infraestructura vial, transporte no

motorizado, desplazamiento.
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ABSTRAC

In the present investigation, it deals with Sustainable urban mobility and
its impact on the passability of the Av. Peru - Trujillo, Perd 2022 road axis, with
the main objective of determining sustainable urban mobility and its impact on
the passability of the Av. Peru - Trujillo, Peru and establishing as a
general hypothesis sustainable urban mobility has a positive impact on the
trafficability of the Av. Peru - Trujillo, Peru road axis. The first variable is
analyzed through three dimensions: non-motorized transport, road
infrastructure, and origin-destination displacement, and the second
variable is analyzed through two dimensions: accessibility and political
management. These variables were executed through a non-experimental
methodological study, where it has a causal correlational design, thus
with a quantitative investigation for each dimension, with a sample of 90
users depending on the locality located and the relevant survey is applied to
them. As a result, the data obtained, applying the statistical test, showed that
there is a significant correlation of ,000 between the variables (sustainable
urban mobility and passability of the road axis); with a Pearson coefficient
of .733 with a moderate correlation. In conclusion, it is evident that by
applying sustainable urban mobility strategies, it achieves a positive impact

within the framework of the trafficability of the Av. Peru road axis.

Key word: Sustainable urban mobility, road infrastructure, non motorized

transport , displacement.

viii



I. INTRODUCCION

Las condiciones del area de influencia, dentro del material de estudio, presenta
alto indice de vehiculos motorizados, de los cuales incluyen taxis, colectivos,
moto taxi, vehiculos particulares formales e informales, camiones de carga,
buses, entre otros. Esto afecta al medio ambiente por lo que estos vehiculos
emiten didxido de carbono y contribuyen al calentamiento global y sumado que
afecta a la salud del usuario.

El trafico vehicular es el primer factor del problema ante la escasez de una
estructuracion vehicular, (trafico en las calles y avenidas); la causa al problema
es por la prioridad del vehiculo motorizado, la capacidad que brindan el sistema
vial estan saturadas y la falta de concientizacion de las personas para usar otras
alternativas. Dado el hecho que el auto ha tomado un gran auge, donde su
funcién es abarcar largas distancias de recorrido y en casos particulares el uso
desmedido de las bocinas, sobre excediendo la cantidad de decibeles para el
oido humano y lleva a problemas de salud fisica y mental para el usuario.
Actualmente hay ciudades que promueven el desarrollo sostenible, como por
ejemplo corredores que pertenecen para peatones y ciclistas, la creaciéon de
espacios publicos y calles. Aunque las entidades gubernamentales estan
tomando la iniciativa de concientizar e implementar el desarrollo del uso de
bicicletas como un medio alternativo de transporte.

El uso que puede dar este medio ofrece muchas ventajas, tanto econdmica
como al medio ambiente, son de bajo costo, solo se requiere estacionamientos
pequenos, es un beneficio de salud para las personas que requieran usarlo, no
requiere combustible, es autosuficiente y el costo es bajo.

En el Peru cuenta con una gran cantidad de ciclovias, mayormente es en lima
(la capital), donde se presenta alrededor de 55 rutas de ciclovias, aunque a
pesar del desarrollo de las ciclovias, se encuentran desconectadas, esto quiere

decir que la via de circulacion de la bicicleta, llega un momento donde se tiene



que circular por la via vehicular y esto puede generar peligro tanto para el ciclista
como para el conductor.

A pesar que en la ciudad de Truijillo se gestioné el desarrollo de ciclovias, aun
falta gestionar mas kildbmetros de ciclovias y desarrollar una buena planificacién
para aplicar tanto sea en el centro como en la periferia.

Al describir las causas que determina el factor de la problematica de la presente
tesis, se establece el mismo “Movilidad urbana sostenible y su impacto en la
transitabilidad del eje vial Av. Peru”.
Mediante la investigacion es pretender investigar los lineamientos técnicos y
parametros segun a los factores del problema, para ello se propone la cuestiéon
del problema en general:  De qué modo la movilidad urbana sostenible impacta
en la transitabilidad del eje vial Av. Peru — Truijillo, Peru?

Siendo este caso, determina al siguiente interrogante en particular de la
investigacion: ;Cuales son las medidas que se necesita incorporar para la
movilidad urbana sostenible?

La justificacion de la linea de investigacion se enfoca desde mi punto de vista
como usuario de la ciudad, verificando las dificultades que se presenta en el dia
a dia y lo que representa tanto el transporte no motorizado y transporte
motorizado en la ciudad, el estado inadecuado de la infraestructura vial y esto
determina el problema que necesita ser analizado.

Ante las cuestiones planteadas anteriormente, dentro de la linea de
investigacién es buscar soluciones para la sociedad que comprenda para la
movilidad cotidiana, se plantea como objetivo general: Determinar movilidad
urbana sostenible y su impacto en la transitabilidad del eje vial Av. Peru - Trujillo,
Peru.

Como resultado de ello, es obtener un orden urbano y reducir la congestion
automotor; para ello, entre los objetivos especificos, es determinar el transporte
no motorizado es un elemento necesario para incluir al desarrollo urbano
sostenible; Determinar la relacion entre la infraestructura vial y las medidas que
se necesita incorporar para la movilidad urbana sostenible; también determinar
la relacién entre el desplazamiento de origen - destino y las medidas que se
necesita incorporar para la movilidad urbana sostenible.

Dentro del problema planteado en la linea de investigacion, se planea como

hipotesis general La movilidad urbana sostenible impacta positivamente en la
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transitabilidad del eje vial Av. Peru - Truijillo, Perl. Para ser mas especifico ante
la hipétesis mencionado, se plantean hipotesis especificas con respecto el
transporte no motorizado es un elemento necesario incluir al desarrollo de la
movilidad urbana sostenible; la infraestructura vial se relaciona con las
estrategias de la movilidad urbana sostenible y el desplazamiento de origen —

destino articula con la movilidad urbana sostenible.



Il. MARCO TEORICO

Dentro de la linea de investigacion iniciamos con trabajos previos, de las cuales
se destacan antecedentes de la investigacién, con sus conceptos que
determinan el valor de sus teorias en el informe. Como antecedentes
internacionales, iniciamos con la investigacion de Carranza, H. (2017).
“Diagnostico, Analisis y propuestas sobre el transporte publico del area
metropolitana de Monterrey.”

La investigacion justifica desde las problematicas de la ciudad de Monterrey en
relacion al flujo motorizado que logra saturar las vias de conexién y con el pasar
de los afios va en aumento.

El objetivo del autor es investigar sobre la movilidad urbana y para ello su
metodologia de la investigacién es de estudio cualitativo y para lograr el area de
estudio, primero busca informacion del tema, para después sistematizar el
marco normativo y finalizar con el analisis estructural del transporte publico.

En su investigacién sobre la teoria de la movilidad urbana hace referencia a los
informes por parte de TMB (Transporte Metropolitano de Barcelona). En su
marco normativo menciona conceptos que hace referencia al desarrollo urbano,
transporte y movilidad; de las cuales se conforman por cuatro niveles: “Federal,
estatal, metropolitano y municipal’.

Ante el diagnostico que elabora, hace énfasis al analisis del transporte publico
con respecto al aspecto de la poblacion, organizacién, infraestructura vial,
financiacion, entre otros. Para desarrollar una solucion, parte desde tres
premisas: la modificacion de la red vial; la toma de decisiones por parte politica
para que sea factible el desarrollo de la movilidad urbana y las acciones que
tomen para intervenir la zona de trabajo.

Esto nos permite reflexionar o nos indica que para poder comprender y entender
el concepto de movilidad, se debe realizar un diagnéstico, seguido de un estudio
y casos de éxito para poder realizar y mejorar la problematica actual.

Escudero P. N. (2017). En el titulo de su investigacion sobre la movilidad urbana
y ciudad sustentable como son las experiencias de Nantes y Curitiba desde una
mirada sobre la sustentabilidad, establece una exploracién de la ciudad, por
donde se manifiesta su morfologia, teniendo como caracteristicas los ejes viales

de la ciudad.



Nantes y Curitiba son ciudades que fueron transformandose en un elemento
importante para el crecimiento urbano, donde los espacios urbanos se van
modificando, como también va mejorando la calidad de vida de las personas.
Lleva como énfasis que estos tipos de cambios de gran escala, responsabiliza
al medio urbano y es por eso que se puede mejorar la calidad de vida.

Urge restaurar la ciudad como un proyecto colectivo para desarrollar identidad,
vinculo social, equidad, equilibrar la calidad de vida y reducir el impacto en el
entorno natural en la ciudad del futuro.

Como gran aporte, se establece claramente que la ciudad es un sistema vivo
integrado, trabajo y movilidad, cuyo disefio debe estar orientado al crecimiento
Sostenibilidad, valorizacion de peatones, espacios publicos, transporte masivo,
patrimonio monumental y cultural, lugares de convivencia y encuentro.

Vega. (2019) La investigacion que realizo sobre los planes de movilidad urbana
sostenible en Espana (PMUS) - Getafe y San Sebastian/Donostia. El objetivo de
la autora fue analizar la base explicativa del éxito o el fracaso de los planes de
la movilidad urbana sostenible de las ciudades que se menciona y de otras
ciudades espanolas.

Dicho analisis ha comprobado que entre los afios 2005 al 2014 se han realizado
250 planificaciones de movilidad urbana sostenible que fueron compartiendo con
otras 405 municipalidades; por ende, habia un beneficio potencial para las
personas. Su implementacion abarcaba 50mil Km2 (representa el 10% del area
del pais), sobre todo corresponde en zonas urbanas con una taza de poblacion
alta, donde padecen de impactos graves por la movilidad motorizada (accidente,
ruido, espacios reducidos, etc.)

Para que se aplique este modelo de movilidad, se tiene que tomar indicadores
que estudie las diversas zonas territoriales, sociales y ambiental para obtener
objetivos favorables y desfavorables. Pero a su vez dichos indicadores deben
ser reformulados y se expresen con mayor precision para las fuentes
estadisticas.

En conclusion, la movilidad urbana sostenible es una influencia directa en las
iniciativas de las municipalidades, al margen burocratico de las leyes o normas
legislativas. Estas iniciativas cumplen una funcién importante para lograr el éxito
o el fracaso por parte las municipalidades en referencia a la movilidad urbana

sostenible.



Dentro de los antecedentes nacionales se inicia con la investigacion de Chiara,
M. (2020) En su linea de investigacion sobre la movilidad no motorizada y su
incidencia en el desarrollo sostenible, su objetivo principal se relaciona de que
manera la movilidad urbana no motorizada incide en el desarrollo sostenible
para los sectores de San Isidro y Lince (provincia de Lima).

El autor de la investigacion realiza entrevistas a los ciclistas para saber desde el
punto de vista de ellos sobre el uso de la bicicleta como un medio de transporte
alternativo no motorizado. Su instrumento fue utilizado por un cuestionario que
abarco por 40 items, de las cuales eran 20 por cada variable (movilidad urbana
no motorizada y desarrollo sostenible) con escala de Likert.

El resultado obtenido por las encuestas, obtiene como conclusion que la
movilidad urbana no motorizada y la incidencia del desarrollo sostenible a los
distritos mencionados anteriormente, se ha verificado que la movilidad urbana
no motorizada llega a incidir al desarrollo sostenible.

Del 67.5% de los encuestados se han manifestado a dar uso de la bicicleta como
otro medio de transporte alternativo para trasladarse por las ciclovias y asi tener
una mejora no solo de calidad de vida, si no permitir a colaborar a bajar el
consumo del transporte motorizado.

Cavero y Fernandez (2018) Su investigacion trata sobre la gerencia de
transporte sostenible y el disefio de ciclovias que conecta entre la Estacién
Aramburu del metropolitano hasta la Estacion San Borja sur del metro de Lima.
Su analisis de investigacion principalmente fue una planificacién integral, donde
recaudo informacién de las personas que usan el transporte metropolitano y el
metro de Lima.

El investigador plantea segun en las encuestas realizadas, con una muestra de
448 usuarios; indica que el 25% de los encuestados declaran que tienen la falta
de movilizarse en sentido transversal en direccion al circuito de la movilidad
metropolitana y el metro de Lima, la cual tiene como conclusién que el 80% de
los usuarios aceptaria trasladarse en un medio de transporte no motorizado
como es el caso del uso de la bicicleta. Es un dato que permite aplicar y ejecutar
una infraestructura ciclovial como un medio de movilidad alterno, siendo
saludable que no contamina y a su vez el ahorro del tiempo en el traslado de

poca distancia.



Urquizo, A. (2017) La investigacion que realizo sobre |la gerencia del transporte
urbano sostenible y el grado de impacto al aumento de turistas en la ciudad de
Cajamarca. Su analisis tuvo un enfoque cuantitativo no experimental,
correlacional causal transeccional; dicho enfoque determina los elementos que
se necesitan para la implementacién de la gerencia de la movilidad urbana y a
su vez sea sostenible durante el tiempo.

El autor ejecuto dos cuestionarios con una muestra de 384 usuarios de la ciudad;
durante la recoleccion de datos, se determina la necesidad de una
administracion municipal de movilidad urbana en la ciudad, determinando
politicas que ayuden a acotar los aspectos negativos de los diferentes medios
de transporte urbano y sumen a mejorar una excelente imagen para el turismo
en general, tanto extranjero como nacional que visite la ciudad de Cajamarca y
obtener una ciudad sostenible en la movilidad urbana.

El analisis con respecto a las teorias en referencia al tema se considera teorias
de locacion, lugar céntrico y movilidad.

En la teoria de locacién fue planteada por Johann Heinrich Von Thiinen en 1826,
toma como premisa la preocupacion del transporte, la cual es asociada al
concepto de la utilidad econémica (siendo importante el costo del transporte).
Dicha teoria tiene como finalidad el uso del espacio urbano y rural, donde se
encuentran organizado por anillos (se les considera una produccion) en torno a
la ciudad. Este andlisis considera localizar familias y la produccién que
determina la ubicacion de los comercios e industrias en las areas
metropolitanas.

Asi el hombre obtiene las necesidades econdmicas para reducir el traslado al
minimo recorrido posible. Esto determina la utilidad de la tierra, dependiendo de
la distancia hacia la ciudad (mercado).

Gaviria Rios, M. (2010) analiza el modelo de Von Thinen en funcién de la
calidad y costo de la tierra y el precio del transporte. Se logra entender que
alrededor de la ciudad (mercado) se ubican los cultivos para el area de
abastecimiento donde son las actividades econdmicas para la utilidad de la
tierra. Esta condicion genera una desegregaciéon geografica y esto asume como
consecuencia el transporte, dado que refleja el aumento del costo en la

produccion agricola.



Walter Christaller (1933) plantea la teoria del lugar céntrico, en donde se enfoca
sobre la reparticidon y jerarquias de los lugares principales del terreno isotropico,
esto quiere decir que se va configurando por distintos niveles de jerarquia; estos
niveles se representan por un orden bajo, medio, intermedio y superior.

La postura de plazas centrales hace hincapié las diferentes ciudades, capitales
de la regién, a las capitales de los departamentos, provincia, mercado, etc.
Christaller menciona que las plazas centrales son de la orden superior, si cumple
el rol en funcién de cumplir jerarquias superiores.

La teoria de Christaller corresponde ordenar los centros urbanos, la cual son los
nucleos que abastecen a la poblacion y plantea el concepto umbral de la
demanda y la éptima geolocalizacién para las actividades recreativas y
comerciales del sector al alcance fisico.

El umbral de la demanda hace referencia a la minima cantidad de venta que
debe adquirir un negocio para seguir manteniéndose dentro del mercado.

El alcance fisico hace referencia al mayor recorrido de distancia que hace el
usuario para recibir la mercancia o dar como utilidad un servicio.

Hoy en dia por lo general en relacién a la economia, entendemos que el usuario
esta dispuesto a trasladarse a lugares mas alejados para obtener productos o
servicios. Por lo tanto, realizan recorridos de varios kilometro y horas.

La teoria de Walter Christaller considera que la planificacion de una ciudad debe
tener como premisa al usuario y no al vehiculo, tanto es asi que la movilidad
urbana se convierte de vital importancia dentro de la planificacion de una ciudad.
La planificaciéon de una ciudad jerarquico se debe organizar dependiendo de las
necesidades del usuario para generar un desplazamiento ordenado desde un
punto a otro punto (origen-destino), teniendo siempre en cuenta cuando se
planifique una infraestructura urbana adecuada en relacion de tiempos y costos
(actividad econdmica) que son importantes para la movilidad urbana y la
planificacion.

Para Gaviria la teoria que fue planteada por Christaller, fue modificada por
August Losch en 1938. Basandose en las aglomeraciones de Christaller, Losch
plantea el concepto de un area de mercado para cada distrito, esto quiere decir
que cada distrito presenta agrupaciones de diferentes areas de mercado con su
propio mercado de consumo y asi lograr bajar los gastos de produccion con el

transporte.



En esto presenta dos importantes caracteristicas; uno es obtener mayor
ganancia y al tener la cercania de una fabrica, permite al consumidor obtener
los productos al menor precio.

En este caso no existe una jerarquia de plazas centrales, mas bien existe un
equilibrio de ubicaciones, donde cada empresa busca lugares para que tenga
mayor ventaja.

La teoria de la movilidad fue planteada por Velasquez, C (2015) enfoca como
premisa la gestién de la movilidad en el sector publico. Menciona sobres las
actividades que hacemos cotidianamente, no se podria realizar si no se tiene
alguna otra alternativa de desplazamiento por medio del espacio urbano, esto
quiere decir que la movilidad urbana es el principal elemento para mantener y
crear un orden urbanistico.

Encarando con respecto a la movilidad sustentable, nos permite analizar sobre
la ciudad moderna funcional, que esta separado por sectores sociales y giran en
torno al vehiculo motorizado.

Para lograr entender la linea de investigacion, se define términos relacionados
con la movilidad urbana sostenible. Cuando se habla de movilidad hace en
énfasis al desplazamiento del usuario de una zona a otra, (origen-destino),
también dentro de la movilidad sostenible es considerado como un medio de
transporte ambientan la cual no perjudica al ecosistema.

Para los enfoques conceptuales que analizaremos, nos ayuda a profundizar los
términos que estamos investigando a continuacion. El enfoque conceptual de la
movilidad urbana sabemos que es la necesidad de poder desplazarse o
movilizarse dado que es una demanda prioritaria de las personas por el uso
automotor y eso aumenta las dificultades en las ciudades de poder desplazarse.
Segun definida por el CAF, dice que es un traslado de los usuarios de un punto
a otro punto de la ciudad y es por lo general acciones que nos llevan a politicas
de accion, la cual trata de generar una inclusion de todos los sistemas que
conforman dentro de la movilidad de una ciudad; esto quiere decir de incluir
gestiones de infraestructura, inversiones, seguridad vial, entre otros.

Ante el resultado masivo total del vehiculo, la movilidad debe presentar un
equilibrio social y ser un factor central para las distintas sociedades urbanas,
dado el hecho que no hay una incorporacion a todas las personas con el mismo

trato, también se sabe que la movilidad esta dispersa de manera desigual en el
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ambito urbano y esta vinculado solamente por la condicién social del habitante
de la ciudad, por eso la accesibilidad a la movilidad esta establecido como un
problema para los habitantes y el transporte publico paso ser de inclusion social.
Segun lo mencionado queda entablado como premisa que, a menor movilidad,
mayor sera la segregacion.

Sabemos que una ciudad es conformada por los usuarios que tienen la
necesidad de trasladarse para realizar sus actividades de la vida cotidiana, por
ende, es saber que transporte es necesario en funcién a su traslado y los
factores que inciden en dicho desplazamiento para el tipo de transporte.

El aumento acelerado de la movilidad en las urbes se esta enfocando incorporar
lineamientos de sostenibilidad para lograr tener un balance entre las
necesidades de movilidad y accesibilidad para las personas, siendo una
movilidad mas segura, que ahorren tiempo/energia y también sea un factor
favorable a la hora de hablar sobre el medio ambiente, el desarrollo econdmico
y social.

Segun dentro de la normativa peruana, define a la movilidad urbana sostenible
como un conjunto de medidas planificadas para que sea eficiente los espacios
urbanos y lograr optimizar el desplazamiento de las personas, tanto asi que logra
beneficiar a los transportistas para que consuman menos recursos.

La definicion de la movilidad urbana sostenible, es mejorar la fluidez de la
movilidad de la poblacidn, aplicando modelos de movilidad que aporten recursos
necesarios ante el aumento de las urbes y establecer el uso de intervenciones
urbanas (transporte publico) efectivas para el acceso al area urbano y sea
pionero de atraccion como por ejemplo turismo, negocio y capital. Pero sabemos
gue un marcador alto de congestién puede indicar una imagen negativa y tener
deficiencia de acceso a los puntos centrales de la ciudad.

Es por eso los entes gubernamentales tienen la potestad de poder intervenir y
gestionar planes de movilidad urbana sostenible que son componentes para
resolver problemas en todo aspecto, aunque siempre esta el problema de la
financiacion.

La movilidad urbana se tiene que considerar criterios de sostenibilidad, siendo
de esta manera los beneficios sean de igualdad social, ambiental y econémico,
a lo que asegura su acceso Yy reparticion universal. Y es cuando se logran

grandes beneficios y se reduce los aspectos negativos.
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Dentro de los parametros de la movilidad sostenible asegura a todo habitante
que en una urbe sea eficaz, esto quiere decir de no causar riesgo a futuro ante
la implementacion de diversos usos de transporte, la implementacion ciclovial o
mantener una proporcién peatonal dentro de la urbe; en cambio en otras urbes
puede que se priorice el equilibrio entre el transporte motorizado y no
motorizado. Estos ejemplos se necesita una elaboracién y disefio de un plan
maestro para estos tipos de movilidad que abarca y promueve una movilidad
segura, eficaz, saludable y sobre todo mejora la diversidad y densidad del uso
de la ciudad y también el aumento de viajes en el transporte publico y bicicleta.
Para la movilidad en bicicleta se ha convertido en un complemento rutinario y es
necesario realizar gestiones politicas para ayudar a aumentar el uso de esta
movilidad sostenible y tener en consideracion las variaciones estratégicas
dependiendo del flujo automotor publico.

Las ciclovias tienen la particularidad de poder circular entre pasajes / callejones,
calles y nos brinda el acceso a diferentes direcciones de la ciudad, considerando
el radio de influencia. Este medio de circulacibn nos demuestra su uso
progresivo en el tiempo y es una resolucién al problema del trafico y la
contaminacion vial.

Hernandez (2018), hace mencion en un articulo sobre las claves de disefo en
ciclovias urbanas diciendo que las ciclovias tienen que presentar una
continuidad agradable y atractivo que atraviese por lugares que presenten estas
caracteristicas.

Varios ciclistas evitan el uso de las bicicletas por la falta (en su mayoria) de
normas de seguridad en las ciclovias, tanto es asi que tenemos que considerar
la sefalizacién, las intersecciones adecuadas, el tipo de pavimento, el ancho y
pendiente.

La red ciclovial debe tener intersecciones de gran impacto en relaciéon a las
actividades cotidianas, como ir al estudio, al trabajo, actividades recreativas; de
tal forma que sea mas directa, optimizando los tiempos.

Enlalectura de Dextre J. (2007) menciona en proyectar ciudades para el usuario
que implementen la ideologia de la movilidad sostenible, con el fin de poder bajar
las emisiones de diéxido de carbono, que son emitidos por los vehiculos

motorizados. El uso limitado automotor que transitan por las ciudades, se debe
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tomarse medidas, por el hecho que hay un aumento de estacionamientos y a su
vez carriles que provocan la saturacién vehicular.

Para que pueda ser sostenible, Dextre J. (2007) hace hincapié en la continuidad
de proyectos urbanos, considerando la infraestructura, el uso del suelo para la
movilidad sostenible, dando lugar tanto para el espacio urbano; a la red de

ciclovias y mejorar la calidad de vida del usuario.
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Ill. METODOLOGIA

3.1. Tipo y disefo de investigacion

Segun la linea de investigacion es de enfoque cuantitativo que considera
observaciones, formula hipétesis y luego las compara para completar un conjunto
de variables realizadas por el método cientifico. Tiene un disefio correlacional
causal.

Dicha linea de investigacion es de no experimental, como menciona Borja (2016):
“Las investigaciones no experimentales no establecen, ni pueden probar relaciones
causales directas entre dos variables o entre dos elementos” (p. 13).

Esto significa como un resultado de clasificacion de un tipo de investigacion
descriptiva entendiendo a lo que dice Borja al respecto que las caracteristicas
primarias de la investigacion descriptiva, detalla partes, categorias o diferentes
clases del objeto mencionado; en el efecto por el estudio se registra y se analiza

los temas de la linea de investigacion.

V1: “Movilidad urbana sostenible”

V2: “Transitabilidad del eje vial’

M: Muestra (tomando las observaciones)
V1: Variable Independiente 1
V2: Variable Dependiente 2

r: Valor de relacién causal de las variables
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3.2. Variables

VARIABLE INDEPENDIENTE: movilidad urbana sostenible

Definicion conceptual: La direccion de trabajos tiene como objetivo promover la
movilidad sostenible y la gestion de la peticion de uso del automotor mediante el
cambio de conducta y posturas de los viajeros. La esencia de la gestion de la
movilidad son las llamadas medidas "blandas", como la comunicacion y la
informacion, la organizacion de los servicios y la coordinacion de las actividades de
los distintos actores implicados. Las medidas "suaves" a menudo ayudan a aumentar
la eficacia de las medidas "duras" en el trafico urbano. Las medidas de gestién de
liquidez no requieren necesariamente inversiones financieras significativas. Gestidn
del Transporte Urbano Sostenible proporciona herramientas para gestionar diferentes
aspectos del transporte urbano sostenible a través de un enfoque integrado y
multidisciplinario. Existe la necesidad de gestionar el transporte urbano a nivel local,

incluyendo una visién integral de las politicas municipales (EPOMM, 2008).

Definicion operacional: Se implementara de acuerdo a la calidad del desplazamiento,
lo que permitira determinar si el transporte urbano sostenible es un factor importante
en el desarrollo urbano de la ciudad. Su implementacion tiene como objetivo mejorar
las consideraciones de migracion de las personas, el origen y el destino (de donde a),
los patrones de migracién (como), la infraestructura urbana (dénde), los costos de

migracion (cuanto)
VARIABLE DEPENDIENTE: Transitabilidad del eje vial

Definicion conceptual: El nivel de servicio de la infraestructura vial garantiza las
mismas condiciones que aseguran un flujo constante de vehiculos por un tiempo

determinado

Definicion operacional: La transitabilidad es el nivel de servicio que se debe informar
y etiquetar para que funcione correctamente en

zonas mas peligrosas.
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3.3. Poblacion, muestra y muestreo.
La poblacién en consideracion para el estudio del caso se toma en cuenta el tramo
del eje vial Av. Peru
Tomando en consideracion las pautas de exclusion; no se considera a los habitantes
menores de 17 anos, dado que no es una edad dptima para resolver la encuesta.
En la muestra se considera los siguientes datos:

n= z2Npq

D?(N-1) + z%pq

n= Muestra

z= Desviacion de la curva (0,95)
p= Probabilidad de éxito (0,5)
g=0,5

D=0,05 error permitido

n= (0,95)2(56775) (0,5) (0,5) . =12809,86 = 90 personas
0,052 (56775-1) + (0,95)2(0,5) (0,5) 142,16

3.4. Técnicas e instrumentos de recolecciéon de datos

La técnica de investigacion se utiliza la encuesta donde se elabord y aplico
directamente la muestra de estudio para saber la opinién de los usuarios con respecto
a la relacion de la movilidad urbana que va desarrollandose en el tramo del eje vial de
la Avenida Peru, Trujillo. Y esto nos permite tener informacion de manera directa de
cuales son los principales problemas a la hora de poder movilizarnos.

Se hace el uso de la observacion (inspeccion in situ para determinar el cumplimiento
de indicadores) con el objetivo de poder analizar la situacion de la movilidad urbana
y nos permite entender el desplazamiento, tomando en cuenta la distancia y tiempo.
El instrumento de investigacion consiste en una encuesta aleatoria a usuarios que se
desplazan por la Avenida Peru. El objetivo de estas herramientas es calcular los
porcentajes de cada item y los resultados en términos de contraste de las hipétesis
consideradas. La herramienta principal del trabajo de investigacion es una encuesta
de 22 items, la cual se divide en 10 items variables independientes y 12 items
variables dependientes. Entre ellos se encuentra una escala tipo Likert que realiza

preguntas en funcion de las variables correspondientes de la encuesta.
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La escala se plante6 por:

1- Nunca

2- Casi nunca
3- A veces

4- Casi siempre

5- Siempre

En la confiabilidad de los instrumentos a través de los cuestionarios formulados en
relacion a las variables independiente y dependiente (Movilidad urbana sostenible y
Transitabilidad del eje vial). Dicho instrumento fue sometido a una prueba piloto de 20
personas de la cual se determind la confiabilidad de Alfa de Cronbach (usando el
Excel), los datos que se obtuvo se encuentra dentro de un rango entre 0.8 y 0.9, la

cual es un nivel bueno de confiabilidad.

K -1 5’

. - L{I_Zﬂ

Figura 1. Formula confiabilidad alfa de cronbach

Tabla 1

Confiabilidad alfa de Cronbach

Numero de items del instrumento K=26 K-1=25

Varianza de la suma de los items 78,25
Sumatoria de Varianzas de los items 12,74
Coef. De confiabilidad del cuestionario o= 0,871

El cuestionario presenta un indice muy bueno para el alfa de cronbach de 0.871; lo
que significa que el instrumento es considerado confiable para ser aplicado en la

investigacion.
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3.5. Procedimientos

La encuesta se realiz6 utilizando los datos aplicados a los programas estadisticos

SSPS y Excel para realizar analisis estadisticos y obtener resultados promediados

dimensionalmente en base a puntos de exposicidn, también se continué describiendo

los datos de cada variable a analizar en términos de media, error, desviacion y

variabilidad.

3.6 Método de analisis de datos

El método de analisis de datos se utiliza en funcién de los elementos graficos y tablas

para interpretar y procesar dichos datos estadisticos obtenidos por las personas que

fueron involucrados segun por la encuesta.

Con los datos de los encuestados obtenidos, se establece el siguiente proceso:

Se calcula los procesos y los porcentajes de cada item del instrumento. Segun en
de las tablas obtenidas, indicara los periodos en cada una de las categorias de la
escala de Likert usada.

Después, se calcula los procesos de los periodos y los indices de cada una de
las dimensiones de las variables que fueron indicados en cada estudio.

Para finalizar, se va computando los periodos y los indices de cada variable del
estudio, con lo cual se suman las tablas de los periodos dependiendo del tamaino
de la magnitud que lo conforma.

Tabla 2
Niveles y rango de la variable movilidad urbana sostenible y sus dimensiones

Nivel Transporte no Infraestructura Desplazamiento
Total . . . .
motorizado vial Origen-Destino
Deficiente 14 - 33 5 - 12 5 - 12 4 - 9
Regular 34 - 52 13 - 19 13 - 19 10 - 16
Eficiente 53 - 72 20 - 27 20 - 27 17 - 22
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Tabla 3
Niveles y rango de la variable transitabilidad del eje vial y sus dimensiones

Nivel - . "
Total Accesibilidad Gestion Politica
Deficiente 12 . 28 9 - 21 3 - 7
Regular 29 - 45 22 - 34 8 - 12
Eficiente 46 - 62 35 - 47 13 - 17
3.7 Aspectos éticos
Las consideraciones éticas:
. El trabajo de investigacion respeta segun la normativa puesto por parte de la
Universidad
o La premisa de la linea de investigacion es desarrollar nuevos conocimientos.
. Acatar la creacion de otros autores.
° El resultado de la investigacion puede ser repetido en otros campos.
o Los resultados que seran expuestas, van en relacién a la problematica y a los

instrumentos, sin modificar la informacion.
. Los datos seran publicados con la finalidad de uso académico, pero se evitara

qgue personas externas accedan a la informacion personal de la muestra.
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IV. RESULTADO
PRUEBA DE NORMALIDAD
La prueba de normalidad se aplica a los valores de las variables de movilidad

urbana sostenible y al desarrollo urbano.

Tabla 4
Prueba de normalidad
Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig.
Movilidad urbana sostenible .968 20 122
Transitabilidad del eje vial ,981 20 ,946

Segun la tabla de Shapiro-Wilk existe normalidad cuando supera 0.050.

Movilidad urbana sostenible: 0.722 > 0.050 Existe normalidad

Transitabilidad del eje vial: 0.946 > 0.050 Existe normalidad

Al ver que existe normalidad entre las variables, quiere decir que se realiza la

prueba de Pearson, entre las variables mencionadas.

PRUEBA DE PEARSON: Relacion entre las variables de movilidad urbana

sostenible y transitabilidad del eje vial

Tabla 5

Correlaciones de Pearson
Movilidad  Transitabilid

urbana ad del gje
sostenible vial

Movilidad urbana Correlacion de 1 733"
sostenible Pearson

Sig. (bilateral) ,000

N 20 20
Transitabilidad del eje Correlacion de 733" 1
vial Pearson

Sig. (bilateral) ,000

N 20 20

**_La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
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Segun la prueba de Pearson, el P-valor “sig. (bilateral)” =0.000 < 0.05. (nivel de
confianza del 95%). Esto nos quiere decir que hay correlacion entre las variables
de movilidad urbana sostenible y transitabilidad del eje vial. Para examinar la
correlacion entre las variables, segun Sampeire considera rangos y niveles segun

en la siguiente tabla:

Tabla 6
Rangos y Niveles de correlacion

r=1 Correlacion perfecta

0'8<r<1 Correlacion Muy alta

0'4<r<0'8 Correlacion moderada

0<r<0'4 Correlacion muy baja

r=0 Correlacion nula

Objetivo General: Determinar movilidad urbana sostenible y su impacto en la

transitabilidad del eje vial Av. Peru — Trujillo, Peru.

Tabla 7
Correlaciones de las variables

Movilidad
urbana Transitabilidad
sostenible del eje vial
Movilidad urbana Correlacion de Pearson 1 6417
sostenible Sig. (bilateral) 1000
N 90 90
Transitabilidad del eje Correlacion de Pearson 6417 1
vial Sig. (bilateral) ,000
N 90 90

**_ La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Segun la prueba de Pearson, el P-valor “sig. (bilateral)” =0.000 < 0.05. (nivel de
confianza del 95%). Esto nos quiere decir que hay correlacion entre las variables de

movilidad urbana sostenible y transitabilidad del eje vial.
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El valor r de Pearson es de .641, lo que quiere decir que es una correlacién moderada
entre las variables de estudio. Se puede evidenciar que las dimensiones de la
movilidad urbana sostenible (transporte no motorizado, infraestructura vial,
desplazamiento origen — destino) son factores que determinan la relacién de la

transitabilidad del eje vial.

Objetivo especifico n°1: Determinar el transporte no motorizado es un elemento que

se necesita incluir al desarrollo urbano sostenible.

Tabla 8

Correlacién transporte no motorizado con la variable transitabilidad del eje vial

Transitabilidad
Objetivo 1 del eje vial

Objetivo 1 Correlacion de Pearson 1 597"
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90
Transitabilidad del eje vial Correlacion de Pearson 597" 1
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90

**_ La correlacién es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Segun la prueba de Pearson, el P-valor “sig. (bilateral)” =0.000 < 0.05. (nivel de
confianza del 95%). Esto nos quiere decir que hay correlacién entre el objetivo
especifico uno con la variable transitabilidad del eje vial.

El valor r de Pearson es de .597, lo que quiere decir que es una correlacion moderada
entre el objetivo especifico uno (transporte no motorizado) con la variable dependiente

de estudio.
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Tabla 9
Correlacién transporte no motorizado con la variable movilidad urbana sostenible

Movilidad
urbana

Objetivo 1 sostenible
Objetivo 1 Correlacion de Pearson 1 ,915™
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90
Movilidad urbana Correlacion de Pearson ,915™ 1

sostenible Sig. (bilateral) 1000

N 90 90

**_ La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Segun la prueba de Pearson, el P-valor “sig. (bilateral)” =0.000 < 0.05. (nivel de
confianza del 95%). Esto nos quiere decir que hay correlacion entre el objetivo
especifico uno con la variable independiente (movilidad urbana sostenible).

El valor r de Pearson es de .915, lo que quiere decir que es una correlacion muy alta
entre el objetivo especifico uno (transporte no motorizado) con la variable
independiente de estudio.

Objetivo especifico n°2: Determinar la relacién entre la infraestructura vial y las

medidas que se necesita incorporar para la movilidad urbana sostenible.

Tabla 10
Correlacion infraestructura vial con la variable transitabilidad del eje vial

Transitabilidad
Objetivo 2 del eje vial

Objetivo 2 Correlacion de Pearson 1 .529™
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90
Transitabilidad del eje vial Correlacion de Pearson ,529™ 1
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90

**. La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
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Segun la prueba de Pearson, el P-valor “sig. (bilateral)” =0.000 < 0.05. (nivel de
confianza del 95%). Esto nos quiere decir que hay correlacion entre el objetivo
especifico dos y la variable transitabilidad del eje vial.

El valor r de Pearson es de .529, lo que quiere decir que es una correlaciéon moderada
entre el objetivo especifico dos (transitabilidad del eje vial) con la variable dependiente
de estudio.

Tabla 11

Correlacion infraestructura vial con la variable movilidad urbana sostenible

Movilidad
urbana

Objetivo 2 sostenible
Objetivo 2 Correlacion de Pearson 1 910"
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90
Movilidad urbana sostenible Correlacion de Pearson ,910™ 1

Sig. (bilateral) ,000

N 90 90

**. La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Segun la prueba de Pearson, el P-valor “sig. (bilateral)” =0.000 < 0.05. (nivel de
confianza del 95%). Esto nos quiere decir que hay correlacion entre el objetivo
especifico uno con la variable independiente (movilidad urbana sostenible).

El valor r de Pearson es de .910, lo que quiere decir que es una correlacion muy alta
entre el objetivo especifico dos (infraestructura vial) con la variable independiente de
estudio.

Objetivo especifico n°3: Determinar la relacion entre el desplazamiento de origen -

destino y las medidas que se necesita incorporar para la movilidad urbana sostenible.
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Tabla 12
Correlaciébn desplazamiento origen — destino con la variable transitabilidad del eje vial

Transitabilidad
Objetivo 3 del eje vial

Objetivo 3 Correlacion de Pearson 1 637"
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90
Transitabilidad del eje vial Correlacion de Pearson 6377 1
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90

**. La correlacién es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Segun la prueba de Pearson, el P-valor “sig. (bilateral)” =0.000 < 0.05. (nivel de
confianza del 95%). Esto nos quiere decir que hay correlacion entre el objetivo
especifico tres y la variable transitabilidad del eje vial.

El valor r de Pearson es de .637, lo que quiere decir que es una correlacion moderada
entre el objetivo especifico tres (desplazamiento origen - destino) con la variable

dependiente de estudio.

Tabla 13
Correlacién desplazamiento origen — destino con la variable movilidad urbana sostenible
Movilidad
urbana
Objetivo 3 sostenible
Objetivo 3 Correlacion de Pearson 1 ,848™
Sig. (bilateral) ,000
N 90 90
Movilidad urbana Correlaciéon de Pearson ,848" 1
sostenible Sig. (bilateral) ,000
N 90 90

**. La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Segun la prueba de Pearson, el P-valor “sig. (bilateral)” =0.000 < 0.05. (nivel de
confianza del 95%). Esto nos quiere decir que hay correlacién entre el objetivo
especifico uno con la variable independiente (movilidad urbana sostenible).

El valor r de Pearson es de .848, lo que quiere decir que es una correlacion muy alta
entre el objetivo especifico tres (desplazamiento origen - destino) con la variable

independiente de estudio.
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V. DISCUSION

En la presente investigacion se envuelve de gran importancia dado que evalua las
dos variables (Movilidad urbana sostenible y transitabilidad del eje vial) siendo de
caracter primordial en el desarrollo sostenible dentro de la ciudad. Por ende, la
metodologia de investigacion permite evaluar y resolver cuestiones que fueron
planteadas con el hecho que puede replicarse en otras zonas de intervencion y
como puede aplicarse positivamente las dimensiones de la movilidad urbana
sostenible para la evolucion del eje vial y sea a su vez un gran beneficio para el
entorno urbano.

El objetivo general “Determinar movilidad urbana sostenible y su impacto en la
transitabilidad del eje vial Av. Peru — Trujillo, Peru.” Se identifica que los resultados
del andlisis estadistico, indica una relacion entre las variables de movilidad urbana
sostenible y transitabilidad del eje vial que fue de .641, este dato nos indica una
correlacion moderada, con un p-valor “sig. (bilateral)” =0.000 (valor de significancia,
menor al 0.05. (nivel de confianza del 95%), nos afirma positivamente que existe
relacion entre las variables de estudio. Por ende, entre las dimensiones de la
variable independiente, son factores que determina la transitabilidad del eje vial de
la Av. Peru. Para el autor Litman (2017) menciona sobre los factores de la movilidad
que impacta positivamente en una ciudad por tantas caracteristicas, ya sea por la
la tipologia de la infraestructura vial, densidad alta o mediana, la articulacién de las
vias, recorrer mediante bicicleta o caminando, entre otras dimensiones de las
cuales los componentes que se menciona, son de impacto en trabajo en conjunto,
a lo que hace en relacion con la variable de la transitabilidad del eje vial.

A su vez segun Mujica (2018) entiende que la movilidad son acciones que deben
ser eficaz y sostenible dentro del sistema de la movilidad urbana, siendo importante

para la existencia de las dimensiones establecidas del modo que puede ser
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desplazado de un punto A a B en distancias de gran envergadura; por otro lado el
autor Padilla (2018) menciona desde su concepto de la movilidad urbana como una
sola pieza de actividades y procesos que van garantizando de la mejor manera el
desplazamiento del usuario dentro del area urbana para que surja un adecuado
desarrollo.

Para el EADIC (2018) La movilidad urbana sostenible surge por parte de una
mirada mas integradora sobre los aspectos que hay que considerar para una futura
planificacion de movilidad dentro del entorno urbano ya sea de forma eficiente,
teniendo en consideracion las formas de las cuales uno puede desplazarse, ya sea
por usar el transporte publico, bicicleta o inclusive caminar). El objetivo principal es
lograr potenciar las dimensiones de la movilidad urbana sostenible y tenga una alta
compatibilidad dentro de los parametros del medio ambiente, aspecto social y el
marco del desarrollo econémico. Es necesario una correcta gestion de la movilidad
urbana sostenible dentro de la escala local que adapte una mirada cercana por
parte de las entidades politicas municipales y que logue mejorar los aspectos
negativos del transporte y lograr una contribucién positiva de los ciudadanos.

La movilidad urbana sostenible es reconocida como un factor clave para la
produccion socioeconoémica y, a su vez, para la calidad de vida de los ciudadanos
y el acceso a los servicios basicos de salud y educacioén; un sistema de movilidad
competitiva incluye la conciencia de movilidad, entre otros. el proceso productivo
de la ciudad y contribuye a su vitalidad econémica y social. Si bien la movilidad
urbana sostenible es importante para el funcionamiento de las ciudades, debe
cumplir con un excelente estandar de espacio util urbano y las principales
medidas deben buscar la reduccién del ruido, el clima y las emisiones
contaminantes.

Para el primer objetivo especifico “Determinar el transporte no motorizado es un
elemento que se necesita incluir al desarrollo urbano sostenible.”, dentro de los
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resultados obtenidos, se encontrd una relacion entre el transporte no motorizado y
la variable transitabilidad del eje vial, la cual fue de 0.597, lo que quiere decir que
es una correlacion moderada entre el objetivo especifico uno con la variable
dependiente de estudio con un p-valor de 0.000, menor al 0.05 de referencia. Esto
nos quiere decir que hay correlacién entre el objetivo especifico uno con la variable
transitabilidad del eje vial.

Otro de los datos obtenidos dentro del objetivo uno con la variable movilidad urbana
sostenible, se obtuvo como dato de .915, lo que quiere decir que es una correlacién
muy alta. Este resultado pone en relacion a la teoria de Speck (2012) quien expresa
sobre ubicar el vehiculo en su lugar y hace mencion sobre el gran problema de la
demanda del vehiculo automotor que es generado por el aumento de la
infraestructura vial, la cual causa que los espacios urbanos sean expulsados por el
espacio automotor.

Para el segundo objetivo especifico “Determinar la relacion entre la
infraestructura vial y las medidas que se necesita incorporar para la movilidad
urbana sostenible.”, dentro de los resultados obtenidos, se encontré una relacién
entre la infraestructura vial y la variable transitabilidad del eje vial, la cual fue de
0.529, lo que quiere decir que es una correlacion moderada entre el objetivo
especifico dos con la variable dependiente de estudio con un p-valor de 0.000,
menor al 0.05 de referencia. Esto nos quiere decir que hay correlacién entre el
objetivo especifico dos con la variable transitabilidad del eje vial.

Otro de los datos obtenidos dentro del objetivo dos con la variable movilidad urbana
sostenible, se obtuvo como dato de .910, lo que quiere decir que es una correlacién

muy alta.

De acuerdo a los datos obtenidos, se debe establecer fundamentalmente el diseno

de vias; entendemos que el tramo del eje vial presenta puntos de conflicto, de las
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cuales el peaton quiere vereda ancha o el que circula en auto quiera un orden de
carril, pero todo viene a partir de cémo se planifica para que haya un orden y una
mejora para todo aquel que circule por la via. Cabe destacar que primero hay que
desglosar por cada tipo de movilidad, ya sea por el peatén, transporte motorizado
publico, transporte motorizado privado, ciclista; siendo definidos a partir desde la

planificacion.

Chiara, M. (2020) plantea a la ciudad de Trujillo como una ciudad no caminable,
por el simple hecho del temor al circular por la calle, tener la sensacion de
inseguridad, encontrarse con obstaculos en la vereda, las vias sin ser separadas,
sobre todo pensado para el automovil, etc. Dicha critica que realiza el autor plantea
situaciones de las cuales hace que reflexionar y tomar decisiones para incorporar
aspectos de la movilidad urbana sostenible y sea un impacto positivo para eje vial
de la avenida. Como menciona en su tesis doctoral Chiara, M. (2020) en su
investigaciéon, pone en evidencia que el uso de bicicleta influye de manera
significativa dentro de la ciudad y mejora tanto la calidad de vida como también el

medio ambiente.

Para el tercer objetivo especifico “Determinar la relacion entre el desplazamiento
de origen - destino y las medidas que se necesita incorporar para la movilidad
urbana sostenible.” , dentro de los resultados obtenidos, se encontré una relacion
entre el desplazamiento de origen - destino y la variable transitabilidad del eje vial,
la cual fue de 0.637, lo que quiere decir que es una correlacion moderada entre el
objetivo especifico tres con la variable dependiente de estudio con un p-valor de
0.000, menor al 0.05 de referencia. Esto nos quiere decir que hay correlacién entre

el objetivo especifico tres con la variable transitabilidad del eje vial.
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Otro de los datos obtenidos dentro del objetivo tres con la variable movilidad urbana
sostenible, se obtuvo como dato de .848, lo que quiere decir que es una correlaciéon

muy alta.

Los datos nos muestran que el desplazamiento de la poblacién no presenta una
circulacion adecuada, por la cual las personas circulan por la via por razones

laborales, de estudio, econdmico, social, etc.

Dichas razones de desplazamiento aciertan con los dichos por Amézquita, L.
(2016), el autor menciona en su articulo sobre los motivos por las cuales el usuario
se desplaza; menciona que la mayoria de la poblacién se traslada porque realizan
actividades laborales o estudio. Los autores Obregon y Betanzo (2015), en su linea
de investigacion determinan las dinamicas de las ciudades por presentar altos
niveles de movilidad de personas y bienes, la cual asocia a los aspectos fisicos de
las ciudades y agregan que cuando la ciudad va creciendo, los desplazamientos
de van volviendo mayor su trayecto. Esto conlleva que el desplazamiento dificulta

realizar trayectos cortos.
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VIl. CONCLUSION

1.

Se analiz6 y evalud que la movilidad urbana sostenible, indica una coherencia
moderada con la variable transitabilidad del eje vial en el Distrito de Trujillo, Se
identifica que los resultados del andlisis estadistico, indica que fue de .641, este
dato nos indica una correlacion moderada, con un p-valor “sig. (bilateral)”
=0.000 valor de significancia, menor al 0.05. (nivel de confianza del 95%), nos

afirma positivamente que hay una relacién entre las variables de estudio.

. Se analiz6 que el transporte no motorizado nos muestra una relacion coherente

con la transitabilidad del eje vial en el Distrito de Truijillo, con un coeficiente de
Pearson de 0.597; lo que pone en evidencia que el transporte no motorizado
conforma una variante de la transitabilidad del eje vial al tener una correlacién
moderada con un p-valor de significancia de 0.000. Es de suma importancia la

inclusion de diferentes tipos de nivel de gobierno para la mejora vial.

Se establecié que la infraestructura vial indica una relacién coherente con la
transitabilidad del eje vial en el Distrito de Trujillo, con un coeficiente de Pearson
de 0.529; lo que pone en evidencia que la infraestructura vial conforma una
opcion de transitabilidad del eje vial al tener una correlacion moderada con un
p-valor de significancia de 0.000. Es importante llegar a varios acuerdos para la
mejora de la infraestructura vial, donde se logre la integracién de medios de

transporte sostenible como la aplicacién de sefialética en las vias.

Se indica que el origen-destino establece una relacién con la transitabilidad del
eje vial en el Distrito de Trujillo, con un coeficiente de Pearson de 0.637; lo que
evidencia que el desplazamiento origen - destino constituye una alternativa de
transitabilidad del eje vial al tener una correlacién moderada con un p-valor de
significancia de 0.000. Es de vital importancia generar un ordenamiento de las

actividades econdmicas para la mejora del desplazamiento de un punto a otro.
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VIll. RECOMENDACIONES

1.

Recomendar la inclusién de estrategias para mejorar la movilidad urbana en las
herramientas de gestién del suelo; es decir, elegir modos de transporte mas
eficientes para el medio ambiente. establecer un tramo del eje vial mas
estructurado y libre de obstaculos en condiciones de una adecuada calidad de

vida del usuario.

Recomendar implementar una politica publica en la zona que permita un
equilibrio econdmico en el mejoramiento de la dinamica del sitio y esto nos
permita una interaccion entre el mismo distrito y dar un valor agregado para la
mejora del mismo barrio apostando en los equipamientos para la mejora de la

dinamica urbana.

Promover a desarrollar un plan para el despliegue del transporte motorizado y
a su vez limitar el crecimiento del automovil; una mejora para la sefalizacion
vehicular ya sea mencionando la sefal de transito como la ubicacién de los

semaforos y que haya un servicio de calidad del transporte publico.

Considerar dotar de infraestructura vial eficiente para la Avenida Peru - Trujillo,
generando proyectos de distintas escalas, puesto que la misma avenida
enfrenta diferentes tipos de intervenciones. Entendemos que hay zonas que
deben tener mejoras y requieran un diseno para la implementacién, a su vez
estas zonas de intervencion hay que incluir medios de circulacién no
motorizado, como scooter o bicicleta y a las mismas personas que circulan
caminando. Asi mismo, que la inclusién de los medios mencionados con lleva

de la mano a una mejora de la via publica.
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ANEXO 1: Matriz de consistencia

Movilidad urbana sostenible y su impacto en la transitabilidad del eje vial Av. Peru - Trujillo, Pert 2022

Problema General Objetivos Generales

Hipotesis Generales Variables

¢De qué modo la movilidad urbana

eje vial Av. Peru —Trujillo, Pera? Av. Peru - Trujillo, Perti 2022

Determinar movilidad urbana sostenible y

ositivamente en la transitabilidad del eje
sostenible impacta en la transitabilidad del su impacto en la transitabilidad del eje vial P )

VARIABLE
INDEPENDIENTE:
movilidad urbana

sostenible

VARIABLE

DEPENDIENTE:
transitabilidad del
eje vial

La movilidad urbana sostenible impacta

vial Av. Peru - Trujillo, Perd.

Problema Especifico Objetivo Especifico

Hipotesis Especifico Dimensiones

¢Como se relaciona el transporte no
motorizado con las medidas que se
necesita incorporar para la movilidad
urbana sostenible?

es un elemento que se necesita incluir
al desarrollo urbano sostenible

@ Determinar el transporte no motorizado

El transporte no motorizado es un
elemento necesario incluir al desarrollo
de la movilidad urbana sostenible

Transporte no
motorizado

@ Determinar la relacion entre la
infraestructura vial y las medidas que se
necesita incorporar para la movilidad
urbana sostenible

¢Como es la relacion de la infraestructura
vial con las medidas que se necesita
incorporar para la movilidad urbana
sostenible?

La infrestructura vial se relaciona con las
estrategias de la movilidad urbana
sostenible

Infraestructura vial

Determinar la relacion entre el
desplazamiento de origen - destino y las
medidas que se necesita incorporar para

la movilidad urbana sostenible

¢Como es la interaccion entre el
desplazamiento de origen - destino con
respecto a las medidas que se necesita
incorporar para la movilidad urbana
sostenible?

B El desplazamiento de origen - destino
articula con la movilidad urbana
sostenible

Desplazamiento
origen - destino
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ANEXO 2: Cuadro de variable independiente

VARIABLE
INDEPENDIENTE DIMENSIONES INDICADORES ITEMS ESCALA DE MEDICION
Ciclovias urbanas 1
Caminos peatonales 2
Transporte no motorizado Seguridad vial 3
Libre transitabilidad 4
Acceso ciclovial 5
Estacionamiento 6
Estado de pavimento 7

Movilidad urb . .
ovilidad urbana Escala tipo lickert

sostenible Infraestructura vial Condicionamiento del uso Vial 8
Sefializacidn indicada 9
Reestructuracion de las vias 10
Desplazamiento por trabajo y educacion 11
Horario de desplazamiento 12

Desplazamiento Origen - Destino
Tiempo de desplazamiento 13

Modo de desplazamiento 14




ANEXO 3: Cuadro de variable dependiente

VARIABLE ESCALA DE
DEPENDIENTE DIMENSIONES INDICADORES ITEMS MEDICION
Imagen urbano 1
Equipamiento principal 2
Competitividad cultural 3
Conexion ciclovial 4
Accesibilidad Acceso peatonal 5
Acceso inclusivo 6
Transntébll.ldad del Bienestar 7 Esc.ala tipo
eje vial lickert
Salud 8
Participacion ciudadana 9

Grado de cumplimiento Municipal sobre

) . . 10
incentivo del uso de la bicicleta.

Gestion Politica .
Costo de ordenamiento del transporte 11
Gestidn presupuestal municipal 12
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ANEXO 4: VARIABLE INDEPENDIENTE: Movilidad urbana sostenible

Instruccion:
En el siguiente cuestionario se presenta varios aspectos. Sefale con X del
recuadro de acuerdo a cada pregunta. Por favor tomar en consideracion

una respuesta sincera y es de vital importancia no dejar ninguna respuesta

en blanco.
Escala del planteo
1 2 3 4 5
Nunca Casi nunca A veces Casi siempre Siempre
Ne PREGUNTAS
VALORACION
DIMENSION: Transporte no motorizado 1234 5
1 ¢Se necesita establecer una articulacion ciclovial en el eje vial
de la Av. Peru?
2 ¢Se necesita potenciar los caminos peatonales para
desestimar el uso de medios de transporte motorizados?
3 ¢Se necesita garantizar la seguridad del usuario y ciclistas
mediante una adecuada gestion municipal?
A En la circulacion vial; ¢ Cruza con elementos que obstruya el
camino?
5 Al acceso ciclovial ¢ Qué tanto usaria?
DIMENSION: Infraestructura vial 1234 5
6 ¢ Es necesario establecer estacionamientos para evitar el caos
vehicular?
7 ¢ Es prescindible el mejoramiento del pavimento y el
ensanchamiento de la calzada?
8 Sera eficiente un disefio exclusivo de una via del transporte
publico?
9 Instalar sefaletica, ¢ Permitira controlar y disminuir
accidentes que circulan por la via?
10 La reestructuracion de las vias ¢ Permitira reducir la
congestion vial?
DIMENSION: Infraestructura vial 1234 5
11 Su desplazamiento es por motivos de trabajo y/o educacion?
12 Su horario de desplazamiento es de 8am; 13pm y 19pm?
13 El tiempo que se desplaza, ¢ es superior a los 10min?
14 ¢ Presenta garantias por los diferentes modos de

desplazamiento?
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ANEXO 5: VARIABLE DEPENDIENTE: Transitabilidad del eje vial

Instruccion:
En el siguiente cuestionario se presenta varios aspectos. Sefale con X del
recuadro de acuerdo a cada pregunta. Por favor tomar en consideracion

una respuesta sincera y es de vital importancia no dejar ninguna respuesta

en blanco.
Escala del planteo
1 2 3 4 5
Nunca Casi nunca A veces Casi siempre Siempre
Ne PREGUNTAS
VALORACION
DIMENSION: Aspecto Social 12345
1 ¢Se debe mejorar la infraestructura para mejorar la imagen
urbana?
2 identifica equipamiento solicitados por los ciudadanos?
3 se potencia el desarrollo cultural a nivel local?
4 Los equipamientos estan articulados mediante ciclovias?
5 Considera implementar el mejoramiento para la accesibilidad
peatonal a los equipamientos?
6 Es necesario en las veredas tener un disefo incclusivo para
personas con movilidad reducida?
7 El transportista matorizado, respeta al ciclista y peaton que
circulan por la via?
8 El uso ciclovial, trae beneficios en la salud del ciudadano?
9 Es necesario la participacion ciudadana dentro de la dinamica
urbana?
DIMENSION: Aspecto Politico 1234 5
la municipalidad promueve planes de inversion en el
10
desarrollo urbano ?
11 La municipalidad destina un presupuesto para la
implementacion ciclovial como transporte sustentable?
1 La municipalidad cuenta con presupuesto para el

mejoramiento del transporte urbano
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ANEXO 6
FICHA DE OBSERVACION

Tema de investigacion: “Movilidad urbana sostenible y su impacto en la transitabilidad del eje vial Av. Peru - Trujillo, Pera 2022

* LOUS URANADOS

Punto de observacion: NAS S Sat _.10}}’/ 2
Intersecciones: i 4 Hosptal sl
o A . Lol ~ 2
Ubicacion del investigador: it .2 s AL .
5 Y/
V1x° ';: ’//’ : crie
v B MO}!N/O', ARANJU(Z‘" _‘o_y“
YA e
UCV //// . “-S‘ATYA ROSALI
T do,, “ian. %
DATOS GENERALES VEHICULO MOTORIZADO VEHICULO NO MOTORIZADO
N2
i | H H Al
Tramo Sentld.o de ,o r.a_de or? de Combi Colectivo Taxi "_jto Bicicleta
trafico inicio Fin particular
Validacién del instrumento
Relacion con la Hipotesis Relacion con el problema Relacion con los objetivos Relacion con las variables
si | NO st | NO st | NO si | NO
Validacién del instrumento
Deficiente Regular Bueno Excelente
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ANEXO 7: EVALUACION POR JUICIO DE EXPERTOS - ENCUESTA

Primer certificado de validacion

Estimado juez: Usted ha sido seleccionado para evaluar el instrumento pertinente a
la investigacion titulado “Movilidad urbana sostenible y su impacto en la transitabilidad
del eje vial Av. Peru - Truijillo, Pert 2022.”. La evaluacién del instrumento es de gran
relevancia para lograr que sea valido y los resultados obtenidos a partir de este sean
utilizados eficientemente; aportando tanto al area de urbanismo como a sus

aplicaciones. Agradecemos su valiosa colaboracion.

DATOS GENERALES DEL JUEZ

NOMBRE DEL JUEZ CANCHUCAJA BONARRIBA ANA PATRICIA

MAESTRIA( )

GRADO PROFESIONAL
DOCTOR ( x )

AREA DE FORMACION ACADEMICA URBANISMO

AREAS DE EXPERIENCIA PROFESIONAL  ARQUITECTURA, INVESTIGACION, URBANISMO

INSTITUCION DONDE LABORA UNIVERSIDAD PRIVADA ANTENOR ORREGO

TIEMPO DE EXPERIENCIA PROFESIONA

EN EL AREA 2adafios ) Masde5afios ( x )

PROPOSITO DE LA EVALUACION

a) Validar linguisticamente el instrumento, por juicio de expertos.
b) Juzgar la pertinencia de los items de acuerdo al acuerdo a la dimensién del area segun la

autora

CATEGORIAS PUNTUACION
Esencial 3
Util, Pero Prescindible 2
Innecesario 1
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DIMENSION: Transporte no motorizado

INDICADOR

TEM

INNECESARIO

UTIL, PERO
PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Ciclovias urbanas

éSe necesita establecer una articulacion ciclovial en
el eje vial de la Av. Peru?

X
¢Se necesita potenciar los caminos peatonales para
Caminos peatonales desestimar el uso de medios de transporte
motorizados? X
. . éSe necesita garantizar la seguridad del usuario y
Seguridad vial - . L .
ciclistas mediante una adecuada gestidn municipal? X
. L En la circulacion vial; ¢ Cruza con elementos que
Libre transitabilidad ) a
obstruya el camino? X
Acceso ciclovial Al acceso ciclovial ¢ Qué tanto usaria?
X
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DIMENSION: Infraestructura vial

INDICADOR

ITEM INNECESARIO UTIL, PERO

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Estacionamiento

¢Es necesario establecer estacionamientos para
evitar el caos vehicular?

X
. ¢Es prescindible el mejoramiento del pavimento y el
Estado de pavimento P . ) P y
ensanchamiento de la calzada? X
. . . Sera eficiente un disefio exclusivo de una via del
Condicionamiento del uso Vial -
transporte publico? X
e Instalar sefialética, é permitird controlar y disminuir
Senalizacion indicada . . . ,
los accidentes de ciclistas que circulan por la via? X
., , La implementacion de nuevas vias ¢ permitira reducir
Reestructuracion de las vias .
la congestién vial? X

DIMENSION: Desplazamiento Origen - Destino

INDICADOR

TEM UTIL, PERO
|NNECESAR|O PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Desplazamiento por trabajo y
educacion

Su desplazamiento es por motivos de trabajo y/o
educacion?

X
. . Su horario de desplazamiento es de 8am; 13pm
Horario de desplazamiento P pmy
19pm? X
Tiempo de desplazamiento El tiempo que se desplaza, ées superior a los 10min?
X
. i Presenta garantias por los diferentes modos de
Modo de desplazamiento < g P
desplazamiento? X
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DIMENSION: Aspecto Social

INDICADOR

UTIL, PERO

ITEM INNECESARIO PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Imagen urbano

¢Se debe mejorar la infraestructura para mejorar la
imagen urbana? X

Equipamiento principal

identifica equipamiento solicitados por los
ciudadanos? X

Competitividad cultural

se potencia el desarrollo cultural a nivel local?

X
e Los equipamientos estdn articulados mediante
Conexion ciclovial . j
ciclovias? X
Considera implementar el mejoramiento para la
Acceso peatonal . . . X
accesibilidad peatonal a los equipamientos?
. . Es necesario en las veredas tener un disefio
Acceso inclusivo . . s .
inclusivo para personas con movilidad reducida? X
Bienestar El transportista motorizado, respeta al ciclista y
peatdn que circulan por la via? X
El uso ciclovial, trae beneficios en la salud del
Salud .
ciudadano? X
T Es necesario la participacion ciudadana dentro de la
Participacion ciudadana S
dindmica urbana? X

46



DIMENSION: Gestion Politico

INDICADOR

TEM

INNECESARIO

UTIL, PERO
PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Grado de cumplimiento Municipal
sobre incentivo del uso de la

la municipalidad promueve planes de inversién en el
desarrollo urbano ?

bicicleta. X
. La municipalidad destina un presupuesto para la
Costo de ordenamiento del . P S . P P P
implementacién ciclovial como transporte
transporte
sustentable? X
. . La municipalidad cuenta con presupuesto para el
Gestidn presupuestal municipal . .
mejoramiento del transporte urbano X

y
/.

o
<

ARQUITECTA
CAP. 6785

Firma del evaluador
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Segundo certificado de validacion

Estimado juez: Usted ha sido seleccionado para evaluar el instrumento pertinente a
la investigacién titulado “Movilidad urbana sostenible y su impacto en la transitabilidad
del eje vial Av. Peru - Trujillo, Pera 2022.”. La evaluacion del instrumento es de gran
relevancia para lograr que sea valido y los resultados obtenidos a partir de este sean
utilizados eficientemente; aportando tanto al area de urbanismo como a sus

aplicaciones. Agradecemos su valiosa colaboracion.

DATOS GENERALES DEL JUEZ

NOMBRE DEL JUEZ JAVIER NESTOR MIRANDA FLORES

MAESTRIA ()

GRADO PROFESIONAL
DOCTOR ( x )

AREA DE FORMACION ACADEMICA URBANISMO

AREAS DE EXPERIENCIA PROFESIONAL ~ GESTION URBANA, INVESTIGACION, URBANISMO

INSTITUCION DONDE LABORA UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

TIEMPO DE EXPERIENCIA PROFESIONA

EN EL AREA 2adafios ) Masde5afios ( x )

PROPOSITO DE LA EVALUACION

a) Validar linglisticamente el instrumento, por juicio de expertos.
b) Juzgar la pertinencia de los items de acuerdo al acuerdo a la dimension del drea segun la

autora

CATEGORIAS PUNTUACION
Esencial 3
Util, Pero Prescindible 2
Innecesario 1
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DIMENSION: Transporte no motorizado

INDICADOR

TEM

INNECESARIO

UTIL, PERO
PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Ciclovias urbanas

éSe necesita establecer una articulacidn ciclovial en
el eje vial de la Av. Peru?

X
¢Se necesita potenciar los caminos peatonales para
Caminos peatonales desestimar el uso de medios de transporte
motorizados? X
. . éSe necesita garantizar la seguridad del usuario y
Seguridad vial - . L .
ciclistas mediante una adecuada gestidn municipal? X
. L En la circulacion vial; ¢ Cruza con elementos que
Libre transitabilidad ) a
obstruya el camino? X
Acceso ciclovial Al acceso ciclovial ¢ Qué tanto usaria?
X
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DIMENSION: Infraestructura vial

INDICADOR

ITEM INNECESARIO UTIL, PERO

PRESCINDIBLE

ESCENCIAL

OBSERVACIONES

Estacionamiento

¢Es necesario establecer estacionamientos para
evitar el caos vehicular?

X
i Es prescindible el mejoramiento del pavimentoy el
Estado de pavimento ctsp I . I ) I pavi y
ensanchamiento de la calzada? X
. . . Sera eficiente un disefio exclusivo de una via del
Condicionamiento del uso Vial .
transporte publico? X
e Instalar sefialética, ¢ permitiria controlar y disminuir
Sefializacién indicada . . . ,
los accidentes de ciclistas que circulan por la via? X
., , La implementacion de nuevas vias ¢ permitira reducir
Reestructuracion de las vias S
la congestién vial? X
DIMENSION: Desplazamiento Origen — Destino
. UTIL, PERO
INDICADOR ITEM INNECESARIO PRESCINDIBLE ESCENCIAL OBSERVACIONES
Desplazamiento por trabajo y Su desplazamiento es por motivos de trabajo y/o
educacion educacion? X
Horario de desplazamiento Su horario de desplazamiento es de 8am; 13pmy
19pm? X
Tiempo de desplazamiento El tiempo que se desplaza, ées superior a los 10min?
X
Modo de desplazamiento ¢Presenta garantlas por los diferentes modos de
desplazamiento? X
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DIMENSION: Aspecto Social

INDICADOR

TEM

INNECESARIO

UTIL, PERO
PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Imagen urbano

¢Se debe mejorar la infraestructura para mejorar la

imagen urbana? X
. . L identifica equipamiento solicitados por los
Equipamiento principal .
ciudadanos? X
Competitividad cultural se potencia el desarrollo cultural a nivel local?
X
e Los equipamientos estdn articulados mediante
Conexion ciclovial . j
ciclovias? X
Considera implementar el mejoramiento para la
Acceso peatonal . . . X
accesibilidad peatonal a los equipamientos?
. . Es necesario en las veredas tener un disefio
Acceso inclusivo . . L .
inclusivo para personas con movilidad reducida? X
Bienestar El transportista motorizado, respeta al ciclista y
peatdn que circulan por la via? X
El uso ciclovial, trae beneficios en la salud del
Salud .
ciudadano? X
T Es necesario la participacion ciudadana dentro de la
Participacion ciudadana S
dindmica urbana? X
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DIMENSION: Gestion Politico

INDICADOR

TEM

INNECESARIO

UTIL, PERO
PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Grado de cumplimiento Municipal
sobre incentivo del uso de la

la municipalidad promueve planes de inversién en el
desarrollo urbano ?

bicicleta. X
. La municipalidad destina un presupuesto para la
Costo de ordenamiento del . P S . P P P
implementacién ciclovial como transporte
transporte
sustentable? X
. . La municipalidad cuenta con presupuesto para el
Gestidn presupuestal municipal . .
mejoramiento del transporte urbano X

Firma del evaluador
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Tercer certificado de validacion

Estimado juez: Usted ha sido seleccionado para evaluar el instrumento pertinente a
la investigacion titulado “Movilidad urbana sostenible y su impacto en la transitabilidad
del eje vial Av. Peru - Trujillo, Pera 2022.”. La evaluacion del instrumento es de gran
relevancia para lograr que sea valido y los resultados obtenidos a partir de este sean
utilizados eficientemente; aportando tanto al area de urbanismo como a sus

aplicaciones. Agradecemos su valiosa colaboracion.

DATOS GENERALES DEL JUEZ

NOMBRE DEL JUEZ LUIS ENRIQUE TARMA CARLOS
MAESTRIA( )

GRADO PROFESIONAL
DOCTOR ( x )

AREA DE FORMACION ACADEMICA ARQUITECTURA

AREAS DE EXPERIENCIA PROFESIONAL ~ ARQUITECTURA, INVESTIGACION

INSTITUCION DONDE LABORA UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

TIEMPO DE EXPERIENCIA PROFESIONA

EN EL AREA 2adafios ( ) Mdsde5afios ( x )

PROPOSITO DE LA EVALUACION

a) Validar linguisticamente el instrumento, por juicio de expertos.
b) Juzgar la pertinencia de los items de acuerdo al acuerdo a la dimension del drea seguin la

autora

CATEGORIAS PUNTUACION
Esencial 3
Util, Pero Prescindible 2
Innecesario 1
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DIMENSION: Transporte no motorizado

INDICADOR

TEM

INNECESARIO

UTIL, PERO
PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Ciclovias urbanas

éSe necesita establecer una articulacion ciclovial en
el eje vial de la Av. Peru?

X
¢Se necesita potenciar los caminos peatonales para
Caminos peatonales desestimar el uso de medios de transporte
motorizados? X
. . éSe necesita garantizar la seguridad del usuario y
Seguridad vial - . - .
ciclistas mediante una adecuada gestién municipal? X
. L En la circulacion vial; ¢ Cruza con elementos que
Libre transitabilidad ) a
obstruya el camino? X
Acceso ciclovial Al acceso ciclovial ¢ Qué tanto usaria?
X
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DIMENSION: Infraestructura vial

INDICADOR

ITEM INNECESARIO UTIL, PERO

PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Estacionamiento

¢Es necesario establecer estacionamientos para
evitar el caos vehicular?

X
. ¢Es prescindible el mejoramiento del pavimento y el
Estado de pavimento P . ) P y
ensanchamiento de la calzada? X
. . . Sera eficiente un disefio exclusivo de una via del
Condicionamiento del uso Vial -
transporte publico? X
e Instalar sefialética, ¢ permitiria controlar y disminuir
Senalizacion indicada . . . ,
los accidentes de ciclistas que circulan por la via? X
., , La implementacién de nuevas vias é permitiria
Reestructuracion de las vias . .
reducir la congestién vial? X

DIMENSION: Desplazamiento Origen - Destino

INDICADOR

TEM INNECESARIO PRESMRERA €

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Desplazamiento por trabajo y
educacion

Su desplazamiento es por motivos de trabajo y/o
educacion?

X
. . Su horario de desplazamiento es de 8am; 13pm

Horario de desplazamiento P pmy

19pm? X
Tiempo de desplazamiento El tiempo que se desplaza, ées superior a los 10min?

X
. i Presenta garantias por los diferentes modos de

Modo de desplazamiento < g P

desplazamiento? X
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DIMENSION: Aspecto Social

INDICADOR

UTIL, PERO

ITEM INNECESARIO PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Imagen urbano

¢Se debe mejorar la infraestructura para mejorar la
imagen urbana? X

Equipamiento principal

identifica equipamiento solicitados por los
ciudadanos? X

Competitividad cultural

se potencia el desarrollo cultural a nivel local?

X
e Los equipamientos estdn articulados mediante

Conexion ciclovial . j
ciclovias? X
Considera implementar el mejoramiento para la

Acceso peatonal . . . X
accesibilidad peatonal a los equipamientos?

. . Es necesario en las veredas tener un disefio

Acceso inclusivo . . s .
inclusivo para personas con movilidad reducida? X

Bienestar El transportista motorizado, respeta al ciclista y
peatdn que circulan por la via? X
El uso ciclovial, trae beneficios en la salud del

Salud .
ciudadano? X

T Es necesario la participacion ciudadana dentro de la

Participacion ciudadana S

dindmica urbana? X
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DIMENSION: Gestion Politico

INDICADOR

TEM

INNECESARIO

UTIL, PERO
PRESCINDIBLE

ESCENCIAL OBSERVACIONES

Grado de cumplimiento Municipal
sobre incentivo del uso de la

la municipalidad promueve planes de inversién en el
desarrollo urbano ?

bicicleta. X
. La municipalidad destina un presupuesto para la
Costo de ordenamiento del . P S . P P P
implementacién ciclovial como transporte
transporte
sustentable? X
. . La municipalidad cuenta con presupuesto para el
Gestidn presupuestal municipal . .
mejoramiento del transporte urbano X

ﬁ@ua w

Firma del evaluador
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