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RESUMEN

La investigacion realizada durante el afio 2023 determiné el impacto
de la Inversion Publica Vial en la calidad de vida de los habitantes de
San Juan de Lurigancho, mediante un enfoque cuantitativo, de tipo
basico y disefio correlacional causal. Las dimensiones e indicadores
utilizados se eligieron luego de la revision literaria, con lo cual se
elaboré un instrumento, el cual fue validado mediante juicio de
expertos, luego se establecié el area de estudio y los criterios de
inclusion y exclusion de los participantes, la muestra utilizada fue de
400 personas a los cuales se dio una breve explicacion del estudio y
seguidamente se solicitd su consentimiento informado para proceder
a la toma de datos, los cuales luego fueron codificados en una hoja
de calculo y procesados utilizando el programa estadistico jamovi
2.4.8. El analisis descriptivo muestra los datos de manera grafica para
su mejor interpretacion, el analisis inferencial dio un Rho de Spearman
de 0.838, y un R?de 0. 714, indicando una correlacion muy fuerte entre
las variables de estudio, la causalidad se confirmd mediante la
regresion lineal, es decir que la calidad de vida de los habitantes de

San Juan de Lurigancho depende de la inversion publica vial.

Palabras clave: Inversion, Transporte, Desarrollo, Calidad, Vida



ABSTRACT

The research carried out during the year 2023 determined the impact
of Public Road Investment on the quality of life of the inhabitants of
San Juan de Lurigancho, through a quantitative methodology, basic
type, and causal correlational design. The dimensions and indicators
of the research variables used were chosen after an exhaustive review
of the literature, with which an instrument was developed, which was
validated through expert judgment, then the study area,
inclusion and exclusion criteria were established. The sample to
acquire the data was 400 participants, aged between 18 and 60 years,
to whom the objectives of the study were explained and after giving
their informed consent, the instrument was applied. These collected
data were then coded using a spreadsheet and processed using
jamovi 2.4.8 statistical software. During the descriptive analysis, the
data were grouped into evaluation intervals whose results were
displayed in permanent graphs for better interpretation. The inferential
analysis yielded a Spearman's Rho of 0.838 and an R? of 0.714,
indicating a very strong correlation between the study variables,
causality was confirmed through linear regression, that is, the quality
of life of the inhabitants of San Juan de Lurigancho It depends on the

investment on public roads.

Keywords: Investment, Transportation, Development, Quality, Life



. INTRODUCCION

Durante el siglo pasado, se considero al automaovil como la mejor manera de
movilizarse, causando la formacion de ciudades monocéntricas y externalidades
negativas para los habitantes, tales como el incremento de los accidentes y la
contaminacion; por tal motivo, las nuevas teorias que toman a la persona como el
componente mas importante del sistema de transporte, priorizando los modos de
viaje no motorizados y el transporte publico masivo (Barranco y Calonge, 2021;
Hasibuan y Permana, 2022; Zhang y Zhou, 2023). Si bien, en los ultimos afios se
han masificado alternativas a los motores de combustién que no producen ruido y
tienen emisiones bajas o nulas, no solucionan los problemas de accesibilidad
(Allirani y Verma, 2022). La vida urbana contemporanea no puede entenderse sin
la movilidad, ya que se relaciona principalmente a un uso del suelo eficiente y no
solamente los desplazamientos que ocurren entre un origen y destino,

(Ayaragarnchanakul y Creutzig, 2022; Romero y Lugo-Morin, 2018).

Consecuentemente, las inversiones publicas viales se han fundamentado en
la hipotesis que los espacios publicos pertenecen a los automoviles y las personas
a los edificios, llevando a la creencia de que una actividad no se realizara de forma
correcta si es que no se hace uso del este (Okeke et al., 2020). La influencia del
entorno en la actividad diaria de los habitantes se ha estudiado utilizando una gran
cantidad de datos, tales como las trayectorias, duracion y motivacion de los viajes
(Souza, 2023). La infraestructura de transporte terrestre es un componente
fundamental para el funcionamiento urbano, siendo critica durante la pandemia, lo
cual posibilité un incremento de compras en linea del 78% en los Estados Unidos
(Bai y Krumdieck, 2020; de Palma et al., 2022; Yang, 2023). En India, la inversion
en infraestructura alcanza los $350 mil millones, con un retorno proyectado del
6.5% de su producto bruto interno (PBI), llegando a construir 1 Km de nuevas
carreteras por hora (Indira y Chandrasekaran, 2023). Mientras que en Guatemala,
se construyen 216 Km de nuevas vias al afio, Sin embargo, la mayor parte de vias
en Suramérica carecen de continuidad debido al individualismo con que
desarrollaron los sistemas de transporte, careciendo de un modo eficiente para

trasladar las mercaderias entre paises vecinos (Fajardo, 2018).



Peru tiene uno de los peores sistemas de transporte, menos del 17% de sus
vias se encuentra asfaltada, la brecha de infraestructura vial a corto plazo es de
15,540 millones de soles, mientras que la brecha a largo plazo, esta supera los
161,000 millones de soles; sin embargo, pese a que la ejecucion de nuevos
proyectos se encuentra paralizada desde hace dos afos, el Estado continua
gastando un 2.10% del PBI en obras inexistentes, lo cual, sumado a que tenemos
a los peores conductores del mundo, coacciona pérdida de vidas, contaminacion,
falta de conectividad entre mercados locales, vulnerando el desarrollo de las
regiones (Ascona, 2021; Olmo, 2023).

Los costos asociados a la congestidn vehicular en Lima superan faciimente
el 25% del PBI, cuando el valor tipico en los paises de la region es menor al 2%,
ademas de un gasto anual innecesario de combustible debido a la congestion
vehicular de S/ 5,500 millones (Puente, 2017). San Juan de Lurigancho supera los
1.2 millones de habitantes, por lo que se puede considerar una metropoli regional
0 una ciudad pequefa, sin embargo, los viajes en corredores complementarios y el
Metro de Lima, representan en conjunto menos del 5%, el Unico acceso al distrito
se da por Préceres de la Independencia, que es una via arterial, la cual continua en
Fernando Wiesse, formando un eje vial de aproximadamente 14 Km, hasta llegar a
la Provincia de Huarochiri, donde hay un camino que conduce a Carabayllo, por lo
cual se evaluan alternativas al Anillo Vial Periférico de Lima y Callao, debido a que
su construccion se encuentra paralizada por ser econdmicamente inviable (MiAan,
2023; Thondoo et al., 2020).

De lo anteriormente expuesto, se plantea el problema de investigacion ¢, Cual
es el impacto de la inversion publica Vial en la calidad de vida de los habitantes de
San Juan de Lurigancho, 20237, asi como los problemas especificos  Como influye
la inversion publica en infraestructura peatonal en la calidad de vida de los
habitantes de San Juan de Lurigancho, 20237, ; Como influye la inversion publica
en infraestructura para en la calidad de vida de los habitantes de San Juan de
Lurigancho, 20237, ;Cual es el impacto de la inversion publica en infraestructura

vehicular en la calidad de vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 20237



La justificacion tedrica de la investigacion es que permite desarrollar las
teorias que abordan la mejora en la calidad de vida desde la inversion publica vial.
Como justificacion metodolodgica, la recoleccion de datos mediante instrumentos,
aportan una serie de directrices basadas en hechos reales, las cuales identifican
las necesidades de los habitantes, pudiéndose ampliar en futuras investigaciones.
Como justificacion social, se plantea una identificacién y mejora en la infraestructura
de transporte terrestre que reduzca los tiempos de viaje y contaminacion del distrito.
Como justificacion econdmica, la mejora de los niveles de servicio reduce los costos
operativos del transporte, combustible y mantenimiento, favoreciendo el comercio.
Por ultimo, como justificacion practica, el analisis de la actual infraestructura de

transporte permite optimizar el planteamiento de propuestas de mejora.

Segun lo expresado durante la formulacién del problema, se expone el
objetivo general, Determinar el impacto de la Inversion Publica Vial en la calidad de
vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023, y los objetivos especificos;
Determinar la influencia de la inversién publica en infraestructura peatonal en la
calidad de vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023, Determinar la
influencia de la inversion publica en infraestructura para ciclistas en la calidad de
vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023, Determinar el impacto de
la inversion publica en infraestructura vehicular en la calidad de vida de los

habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.

Asimismo, para lo referente a los supuestos se ha propuesto la hipétesis
general, La Inversion Publica Vial impacta positivamente en la calidad de vida de
los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023, y como hipétesis especificas, La
inversion publica en infraestructura peatonal influye positivamente en la calidad de
vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023, La inversién publica en
infraestructura para ciclistas influye positivamente en la calidad de vida de los
habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023, La inversion publica en infraestructura
vehicular impacta positivamente en la calidad de vida de los habitantes de San Juan
de Lurigancho, 2023.



Il. MARCO TEORICO.

El presente estudio considera importante la revisidn de los antecedentes
relacionados con la investigacion, los cuales contribuiran al desarrollo de las
variables y dimensiones, asi como a generar discusiones constructivas con los

resultados obtenidos.

Arévalo (2022) identificé como se relacionan las obras de infraestructura vial
con la calidad de vida de la poblacion. En su investigacion utilizé un enfoque
cuantitativo, asimismo fue de tipo basica y disefio correlacional, con una muestra
de 83 personas. Sus resultados descriptivos mostraron que la infraestructura vial
influye en que un 63% de la poblacion tenga una baja calidad de vida, debido a la
baja gestién en las obras, en el analisis inferencial obtuvo un Rho de Spearman
para la calidad de vida de 0.362 y para los recursos financieros o recursos humanos

de 0.383, y un R?de 0.20. Concluyd que sus variables tienen una correlacion baja.

Castro (2022) tuvo como objetivo de su investigacion, evaluar como influyen
los proyectos viales en la calidad de vida. El enfoque que utilizé fue cuantitativo, de
tipo basica y disefio correlacional, su muestra fue de 126 habitantes, los cuales
respondieron un cuestionario virtual. En sus resultados descriptivos se muestra que
luego de ejecutado el proyecto vial mejoré significativamente la calidad de vida,
asimismo obtuvo un Z de -9.743 en la prueba de Wilcoxon y una significancia menor

a 0.005, concluyendo que queda demostrada la correlacion entre sus variables.

Chinchay (2023) evalué como se relaciona la inversion publica vial y el
desarrollo social. Para ello desarrollé una investigacion de enfoque cualitativo y
diseno fenomenolégico, cuya muestra consistié en entrevistas a especialistas del
sector. Encontr6é que segun el 38% de los entrevistados se mejord la conectividad
y unicamente un 5% indicaron que se redujo los tiempos de viaje y un 7% indicaron
que faltan semaforos y camaras de vigilancia, asi como una deficiente capa de
rodadura. Sus conclusiones fueron que no se alcanzaron los objetivos de desarrollo
social debido a la gran cantidad de proyectos inconclusos o abandonados como

consecuencia de la corrupcion, generando caos, desempleo y contaminacion.



Delgado (2020) determindé cdmo impacta la infraestructura vial en la calidad
de vida de los pobladores. Su investigacion utilizé un enfoque cuantitativo, fue de
tipo basica y disefio correlacional, su muestra fue de 145 habitantes a los cuales
aplicé un cuestionario, obteniendo como resultados que cerca de la mitad de
encuestados respondieron que la infraestructura vial era la adecuada, lo cual
beneficiaba al 56% de la poblacion, obteniendo un valor ANOVA de 297.8, un r de
Pearson de 0.83 y un R? de 0.69. Concluyo que existe una correlacién considerable
entre la infraestructura vial y la calidad de vida de los pobladores debido a la buena

calidad con la que se ejecutaron.

Valdez (2021) tuvo como objetivo de su investigacion, relacionar el espacio
publico con la calidad de vida. Utilizé un enfoque cuantitativo, tipo basico y disefio
no experimental, su muestra fueron 384 personas, un 92% de ellas se encontraban
en el rango de 18 a 60 anos. Sus resultados fueron que para un 56% no se tiene
un uso del suelo adecuado, un 84% se mostré conforme con el sistema de transito
y un 92% indicé tener una buena calidad de vida, sin embargo, para un 44% existen
problemas de seguridad, para un 55% falta accesibilidad, su Chi cuadrado fue de
13.184, con una significancia de 0.048. La investigadora concluye que los
problemas encontrados fueron el uso del suelo, seguridad y accesibilidad, por lo
que propone una renovacion del espacio urbano en la zona de estudio, que incluya

un mayor porcentaje de parque y jardines.

Valverde (2022) tuvo como objetivo de su investigacion, determinar como
influye la infraestructura vial en la calidad del servicio de transporte publico. Utilizo
un enfoque cualitativo, asi como un tipo basica y nivel correlacional, su muestra fue
de 258 usuarios, su instrumento fue un cuestionario aplicado en la estacién Naranjal
del Metropolitano. Sus resultados fueron que para un 22% se requiere mejorar las
vias cercanas a la Estacion, para un 25% falta mejorar la accesibilidad, para un
27% se requiere articular los servicios, en cuanto a los paraderos, un 44% se mostro
insatisfecho, sin embargo, un 41% se siente mas seguro, el Rho de Spearman fue
de 0.732. Concluyendo que se demuestra la correlacidn entre sus variables.



Brefa (2020) analizé qué motiva a los habitantes a utilizar automéviles en el
ambito urbano. Su investigacién fue de enfoque cuantitativo, tipo basico y disefio
no experimental, su muestra fue de 66,625 viviendas, donde evalu6 el numero de
automdviles, estrato sociodemografico y cercania a las estaciones de transporte
masivo, asi como una encuesta de movilidad a los habitantes. Sus resultados
fueron que la cantidad de automaviles influencié en un 15% la eleccion modal, si el
jefe del hogar era mujer, la probabilidad aument6 un 4%, mientras que en caso de
los hombres, ésta aumenté un 6%, en los sectores de mayores ingresos la
probabilidad de uso fue un 7%, mientras que el uso del automovil para ir al trabajo
incrementd el uso en 9% para las mujeres y 3% para los hombres, mientras que el
uso para ir a estudiar redujo la probabilidad en 22%, asimismo un 6% de las mujeres
tiende a utilizar automoévil en hora punta, mientras que en caso de los hombres es
4%, los demas indicadores no fueron relevantes. Concluye que el uso del automévil
tiene un impacto negativo en el medio ambiente y la calidad de vida de los

habitantes, siendo necesario mejorar el nivel de servicio del transporte publico.

Cortés (2023) evaludé el impacto de las infraestructuras viales en la
integracion, tiempos de viaje, integracion, uso del suelo y precios de las viviendas.
Utilizé un enfoque cuantitativo, tipo basico y disefio no experimental. Sus resultados
mostraron la variacion de los tiempos de viaje entre los afios 1998 y 2014,
mostrando como varié la duracidon de los viajes, los cuales en algunos casos se
redujo a la mitad y en otros se cuadruplicd, destacando la eficacia de la autopista
Troncal Sur, asimismo destaca los beneficios del desarrollo orientado al transporte
(DOT) con lo que se optimizé el uso del suelo, logrando que exista una estacion o
terminal en un radio de 250 m de una institucion publica o vivienda multifamiliar, en
cuanto al precio de las viviendas, el analisis muestra una correlacién negativa, es
decir que conforme se acerca a una estacion de transporte publico, el precio se
reduce, con todos estos datos construyé un modelo logaritmico, el cual obtuvo un
p valor de 0.013, un R? de 0.659. Concluye en que uno de los mayores impactos se
logré al reducir los tiempos de viaje luego de construir la autopista Troncal Sur,
mejorando las urbanizaciones y permitiendo la construccién de nuevos conjuntos
habitacionales, asi como la mejora en la accesibilidad, lo cual invita a mas usuarios

a hacer uso del transporte publico.



Booth (2023) tuvo como objetivo de su investigacién, evaluar como impacta
la transitabilidad peatonal en la calidad de vida. Su enfoque fue mixto, se analiz6
los espacios urbanos, uso del suelo, documentos publicos relevantes y datos de los
censos, se aplico el instrumento de auditoria a microescala del paisaje urbano
peatonal a 215 puntos de la ciudad. Sus resultados oscilaron entre 0.12 y 0.56 en
el indice ambiental peatonal, densidad de poblacién de 0.21 a 0.61, uso del suelo
de 0.33 a 0.94, densidad comercial de 0.02 a 0.58, indice de interseccion entre 0.28
a 0.55. Concluyendo que las areas de difusién en el centro obtienen puntajes mas
altos, mientras que los vecindarios periféricos son los mas desfavorables en lo que
respecta a las condiciones de conectividad peatonal, las caracteristicas del paisaje
urbano también producen condiciones peatonales favorables, obteniéndose
mejores resultados mediante una combinacion de los indices peatonales que

promuevan el cambio de modo de viaje.

Fernandez (2023) analizé como influye la accesibilidad en la calidad de vida
de los habitantes. Para ello utiliz6 un enfoque cuantitativo de disefio explicativo,
realizd mediciones de la accesibilidad, tiempo de viaje, tiempo de espera, motivo
de viaje, costo, confort, nivel socioecondémico y uso del suelo en cada una de las
avenidas. Obteniendo como resultados que los viajes tardan entre 90 y 120 minutos
en promedio, ademas las zonas mas vulnerables, donde viven las personas con
menores ingresos y menor educacion, son las menos accesibles, lo cual perjudica
su desarrollo personal. Concluye que es indispensable una adecuada accesibilidad
que incentive la movilizacioén de las personas, asi como subsidios gubernamentales

a fin de frenar la exclusién social en los sectores mas vulnerables.

Las variables y dimensiones se basaron en el trabajo de McNeil et al. (2022),
siendo la primera variable: Inversiones publicas viales, lo cual se refiere al gasto
que el Estado realiza para cerrar las brechas en infraestructura de transporte
terrestre, como veredas, pistas, semaforos y sefializaciones, el ciclo de inversion
se inicia con una cartera de proyectos, formulacion, evaluacion y ejecucién de
dichos proyectos, asi como modificaciones o mantenimiento que se pudiera requerir

durante su vida util (Vizcarra et al., 2018). Su objetivo es mejorar el nivel de servicio,



para lo cual es necesario conocer los habitos de movilidad de los habitantes
mediante encuestas, en promedio, los viajes de unos 2 Km se pueden realizar a
pie, 5 Km en bicicleta y 10 Km en micro movilidad (Castro et al., 2019). Por otro
lado, en su investigacion, Reyes, M. (2023) concluye de que si bien la inversion en
infraestructura vial cierra brechas, estas costarian mas de un 13% que obras
similares en el continente europeo, llegando hasta un 83% mas en la sierra, el autor
deja abierta la pregunta si dicho sobrecosto se debe a los movimientos de tierra o

al pago de coimas.

Inversién publica en infraestructura peatonal: El presente siglo se caracterizé
por devolver a las personas el espacio publico ocupado por los automéviles y
reducir las congestiones, contaminacion, inseguridad y la degradacién del espacio
urbano (Birche, 2021). Caminar es un modo de transporte universal, sostenible,
saludable, gratuito y permite interacciones sociales (Dytrt, 2023). Por lo que se debe
tener en cuenta elementos sociales y técnicos que permitan el desplazamiento de
peatones de forma segura y comoda (McNeil et al., 2022). El flujo peatonal puede
ser tipico o de movilidad reducida, como adultos mayores, discapacidad fisica,
ninos menores de 4 afnos o mujeres embarazadas, planteandose un cambio en la
prioridad de uso (ver Figura 1), peatonalizando las calles y construyendo ciclovias,

ademas de incentivar el uso del transporte publico.

Figura 1

Jerarquia de la movilidad urbana
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Trazo de las aceras: Se relaciona con el ancho de su seccidn transversal,
cerca del 6% de viajes se realizan a pie en San Juan de Lurigancho, sin embargo,
es comun encontrar aceras con menos de 80 cm de ancho, pese a que la Norma

establece un ancho minimo de 1.20 m (Alata et al., 2022; Zacharias, 2021).

Calidad de las aceras: Es el estado de conservacion, continuidad y pendiente
de las aceras, asi como la accesibilidad que se brinda a las personas de movilidad
reducida, siendo esto ultimo la principal deficiencia que se tiene a nivel nacional
(Fernandez et al., 2021; Garcia et al., 2019; Moreno, 2022; Pacheco, 2021).

Accesibilidad: Es una condicion indispensable para personas con movilidad
reducida, los cuales representan cerca del 10% de la poblacion nacional, pudiendo
incluir pasos a nivel o camellones para tal fin (Capron et al., 2018). Asimismo,
permite una redistribucion de oportunidades al facilitar la interaccion entre las
personas Yy el sistema de transporte (Cortés, 2023). Contribuyendo a cerrar brechas

al poder movilizarse para una mejor educacion o puesto de trabajo (Yang, 2023).

Limpieza publica: Es necesario una limpieza peridodica de los espacios
publicos para mantener las condiciones de higiene, y prevenir la formacion de focos
infecciosos, ademas de mejorar la satisfaccion de los habitantes, pudiendo incluir

la remocion de grafitis y saneamiento de las margenes de los rios (Makmur, 2022).

Calidad de parques y plazas: Ademas de reducir el ruido y contaminacién
producida por los vehiculos, brindan ocio y confort a los habitantes, por lo que
deben estar ubicados a menos de 800 m, se estima que el area verde en las bermas

del Distrito ronda los 500 mil metros cuadrados (Dang et al., 2022; Guaylupo, 2018).

Inversidén publica en infraestructura para ciclistas: Regula el transporte en
bicicleta, mediante carriles exclusivos, separados del transito motorizado, y
situados de preferencia al lado de las veredas y tener un solo sentido (Mejia-
Arbelaez et al., 2021; Mora y Rocco, 2020). El uso de las bicicletas en la ultima milla
hace que los viajes sean mas eficientes y flexibles (Jia et al., 2022). Durante la

pandemia se construyeron varias ciclovias en el pais, asi como las guias para su



disefio, sin embargo, no toman en cuenta informacion adicional, tal como el radio
de giro o la visibilidad, asimismo por lo general se toma como velocidad de disefio
20 Km/h, cuando en promedio circulan a 40 Km/h (Brzezinski y Jesionkiewicz-
Niedzinska, 2021; Van Laake et al., 2020). Entre las medidas que mejoran la
calidad de vida, se encuentra el uso de modos de viaje no contaminantes para
distancias cortas, los cuales deben contar con criterios de ergonomia, velocidad e

integracion, asi como las paradas intermedias (Ozer et al., 2022).

Conectividad de la via: Se refiere a la posibilidad de utilizar este modo de
transporte para llegar a los principales atractores de viajes como son los centros

laborales y educativos, entre otros (Bai y Krumdieck, 2020; Miah et al., 2023).

Integracion: Consiste en utilizar los modos de transporte disponibles de
manera conjunta para viajar de manera eficiente, acercando a los usuarios de los

sistemas masivos a su destino y reduciendo los tiempos de viaje (Jia et al., 2022).

Carriles segregados: Las ciclovias se encuentran separadas y protegidas del

flujo vehicular, para prevenir accidentes de transito (Mejia-Arbelaez et al., 2021).

Comodidad de la via: Caracteristicas que permitan mantener una velocidad

media constante y reduccién de conflictos con otros vehiculos (Xu et al., 2023).

Continuidad de la via: Para el caso de ciclovias en San Juan de Lurigancho,

deben permitir el acceso a los demas distritos aledafios (Mora y Rocco, 2020).

Inversién publica en infraestructura vehicular: Son las vias utilizadas por los
vehiculos motorizados, tales como automoviles, buses y camiones, entre otros,
para ello es necesario conocer los patrones de movilidad de los usuarios, la
composicién vehicular, y las rutas, de manera que el tiempo de viaje utilizando

todos los modos sea el menor posible (Chuquizuta, 2020; Moreno et al., 2021).

Cantidad de rutas: Son los trazos asignados luego de realizar un reparto

modal con los datos obtenidos de las encuestas de movilidad (Moreno et al., 2021).
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Calidad de las calzadas: Si estas presentan baches, huecos o se encuentran

inconclusas, esto influye en el nivel de servicio y la seguridad (Chuquizuta, 2020).

SeRalizacion: Son los dispositivos, signos y demarcaciones utilizados para
regular el flujo vehicular, informar las condiciones de transito o advertir los peligros,

pudiendo ser marcas en las pistas o estar fijadas en postes (Chuquizuta, 2020).

Semaforizacion: Su principal funcion es reducir la probabilidad de accidentes
en intersecciones, una adecuada programacion de semaforos de tiempo fijo permite

atender las colas y mejorar el servicio (Kim et al., 2022; Sagasti y Gonzalez, 2021).

Cruces peatonales: Al priorizar al peaton, los cruces se deben dar sobre el
nivel de la calzada, ya que los estudios indicarian que los puentes peatonales no
contribuyen a reducir la mortalidad por accidentes de transito, especialmente en
adultos mayores, por lo general se utiliza los camellones, debido a que sirven como
reductores de velocidad (Andrade et al., 2022; Capron et al., 2018). Una de las
maneras de proteger a los peatones es realizando microsimulacién para determinar

la programacion de tiempo de semaforo necesaria para cruzar (Tan et al., 2023).

La segunda variable: Calidad de vida de los habitantes, se relaciona con la
percepcion que los habitantes tienen acerca de la satisfaccidon de sus necesidades,
pudiendo medirse mediante indicadores tangibles tales como la calidad del aire,
accesibilidad, desarrollo econémico, tiempo de viaje, asi como ampliar el acceso a
oportunidades laborales, educativas, culturales y sociales de manera segura
(Nadrian et al., 2022). Las condiciones socioecondémicas donde se desarrollan, les
permiten vivir libres de enfermedades por mas anos, pudiendo realizar actividades
de manera adecuada (Gutiérrez, 2020). Es decir, las condiciones necesarias para
que se desarrollen los habitantes, impulsando la actividad empresarial, con lo cual
se produce un aumento de la clase media y la consecuente mejora en la calidad de
vida de los habitantes (Bokhari y Sharifi, 2023; Rojas y Ramirez, 2018). Asimismo,
los habitantes se encuentran protegidos por el marco legal de la Ley N.°31199, que
promueve ambientes urbanos que mejoren la calidad de vida de las personas y la

Constitucion que protege el derecho al bienestar (Valdez, 2021).
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Uso de suelo: Es el espacio asignado a los habitantes para realizar sus
actividades como vivienda, salud, educacion, comercio, entre otras, se relaciona
con el costo de transporte. (Chavez y Collins, 2022). El disefio de rutas se basa en
la informacién de atractores de viajes y modos disponibles, de manera que tengan
la mayor cantidad de cruces y cambios de modo (Cérdova, 2021; Pereira et al.,
2019; Rojas y Ramirez, 2018). Los peatones y bicicletas tienen la prioridad, por lo
que son preferibles las construcciones de varios pisos con amplias areas libres

destinadas al uso publico, como plazas y parques (Saavedra et al., 2023).

El desarrollo orientado al transporte toma como centro a las estaciones de
transporte masivo, de manera que los residentes en las cercanias tienen un mayor
acceso al empleo, educacion y ocio, teniendo usos del suelo mixtos que promueven
los viajes a pie (Su et al., 2022). Las ciudades compactas tienen bajos costos
logisticos, sin embargo, es necesario contar con transporte publico masivo, tales
como trenes y tranvias, ya que los autos y buses no son capaces de satisfacer la
demanda de viajes (Al-Mohannadi et al., 2023). Una alternativa son los corredores
segregados, como los del Metropolitano, ya que el costo de inversion es de unos
$2 millones por Km, mientras que los tranvias rondan los $25 millones (Kuo et al.,
2023). Para que el sistema sea eficiente, debe ser econdmico y hacer buen uso del

presupuesto publico, logrando mayores beneficios a la poblacion (Yacila, 2022).

Zonificaciéon: Consiste en separar las zonas de vivienda, de industria, de
comercio, consiguiendo densificar las urbanizaciones y reducir los costos logisticos
relacionados con el traslado de personas y mercaderias (Chavez y Collins, 2022).
Siendo mas funcional al destinar el espacio necesario para el transito de vehiculos

y personas (derecho de via), asi como permitir la ventilacion natural (Li et al., 2024).

Disefio geométrico: Reglamentos como DG-2018 se basan en la velocidad
de disefio para establecer los radios minimos (Chuquizuta, 2020). El disefio puede
influir en la seguridad de las vias, reduciendo las victimas de accidentes, las que
rondan los 1.35 millones de muertos y 50 millones de heridos, siendo la proporcion
de los paises en vias de desarrollo un 90% (Giri et al., 2023). Solamente en la

capital se producen mas de seis accidentes de transito al dia (Alata et al., 2021).
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Ubicacion de paraderos: Estos deben construirse de acuerdo con la norma
técnica y estar ubicados en lugares iluminados y seguros, ademas de contar con
asientos y elementos que protejan a los usuarios del clima (Chavez y Collins, 2022;
Vilela, 2023). Son un elemento esencial del sistema, es donde se reunen los

pasajeros e influye en que quieran utilicen el transporte publico (Tubis et al., 2021).

Porcentaje de areas verdes: Promueven el uso de modos de viaje activos
(Bai et al., 2022). Ademas de embellecer el entorno, reducen la contaminacion del
aire y sonora, sirviendo de puntos de encuentro acogedores (Valdez, 2021). Sin
embargo, las personas con menores ingresos también tienen una menor
accesibilidad a las areas verdes, se estima que las areas verdes en las ciudades

deben ser de al menos 9 m?, mientras que en Lima son 2.9 m? (Tian et al., 2024).

Trazo de las ciclovias: Es decir, que no tengan interferencia del trafico
vehicular, de preferencia deben situarse del lado derecho (Chuquizuta, 2020). Para
el modelado se toma en cuenta parametros como interferencias con otros vehiculos

y el tiempo de viaje, llegando a un equilibrio de los costos (Lim et al., 2022).

Transporte publico: Es el componente fundamental del desarrollo urbano
(Tuvikene et al., 2023). Si se integra al urbanismo, se optimiza el uso del suelo,
pudiendo movilizar a los individuos de una manera mas eficiente al compartir el
espacio publico, siendo indispensable en ciudades densamente pobladas, pero
puede producir segregacion, como en la Via Expresa Bedoya Reyes, que dividio
Miraflores y Surquillo (Tuvikene et al., 2023). Puede solucionar los problemas de
congestidon debido a que, estadisticamente, la ocupacién de los automdviles es de
1.3 pasajeros, sin embargo, su uso del suelo es similar al de un bus de 80 pasajeros
(Alata et al., 2021). Con una inversion publica del 1% en infraestructura, se puede

producir un crecimiento del 0,012% en la economia del pais (Fosu y Ankrah, 2022).

Trabajo o estudio: Al tener horarios fijos de entrada y salida, ocasionan una
mayor carga al sistema de transporte (Alata et al., 2022). Estos datos se obtienen
mediante encuestas en hogares o por convenios con las empresas de telefonia

celular, con lo que se puede reconstruir los recorridos (Mourtakos et al., 2024).
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Recorridos cortos: Son aquellos con una distancia menor a 10 Km, teniendo
impactos negativos, debido principalmente a la baja ocupacion de los automoviles,
ademas de que se encuentran estacionados el 95% de tiempo (Gao et al., 2022).
Una manera de reducir estos viajes es promoviendo viajes activos y micromovilidad,

tales como vehiculos eléctricos o bicicletas compartidas (Fan y Harper, 2022).

Comercio: Un 79% de los viajes estan relacionados con las actividades
comerciales, con la diferencia que por lo general se producen fuera de horas punta,

por lo que no tiene mayor influencia en la formacion de colas (Alata et al., 2022).

Cercania al domicilio: Influye en el acceso al sistema de transporte publico y
el costo de las propiedades, teniendo un costo mas elevado las viviendas que se
ubican a menos de 1 Km de los paraderos de transporte masivo, ademas de

promover los negocios y servicios en las cercanias a estos (Wei et al., 2020).

Desarrollo econémico: En promedio, los peruanos gastamos el 13% de los
ingresos en pasajes de transporte publico, brindando oportunidades de desarrollo
a los habitantes, como puede ser el acceso a mejores oportunidades laborales o

favorecer el comercio (Alata et al., 2022).

Satisfaccion vecinal: Es la conformidad o agrado de los habitantes respecto
a su entorno, como puede ser la seguridad, conveniencia y limpieza, asi como el
nivel de eficiencia, transparencia y responsabilidad de las autoridades, asi como
las expectativas de vivir en un vecindario accesible, comodo y seguro, con areas
recreativas, donde sus necesidades y demandas puedan ser atendidas basandose
en lo que los habitantes creen que pueda suceder, y lo que desearian que suceda,
de manera que se beneficien con las intervenciones a la infraestructura vial
existente (Vera, 2020). La infraestructura vial produce un bienestar emocional
debido a la ausencia de estrés al sentir que vive en un entorno mas seguro, mejora
en la salud relacionado con la actividad fisica realizada por los habitantes para
evitar la dependencia del automovil, en Lima pasamos en promedio cerca de medio
dia fuera del hogar, por lo que se debe promover el acceso a los sistemas de
transporte (Arévalo, 2022).
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Tiempo de viaje: Es lo que tarda una persona o vehiculo para ir desde el
origen al destino (Moreno et al., 2021). Siendo altamente variable, por lo que las
personas estan dispuestas a pagar mas por un tiempo de viaje menor, siendo el
motivo por lo que el 2022 mas personas utilizaron colectivos que el Metropolitano
(Alata et al., 2022; Nunez, 2019). Estas, ademas de aumentar el tiempo y dinero

gastado por viaje, exponen a las personas a la contaminacion (Wang et al., 2023).

Nivel de servicio: Es una funcion del retraso promedio, de la velocidad de
recorrido o el tiempo de espera que toma en cuenta el volumen de trafico, ancho
de carriles, separacion, formacion de colas, calculada para cualquier tipo de

interseccion, ya sea que esté o no semaforizada (Cronin, 2022; Nufez, 2019).

Siniestralidad: El primer Objetivo Especifico Sectorial del PESEM MTC 2030
indica que debe reducirse la cantidad de fallecidos en accidentes de transito, los

que pueden expresarse en funcion de la longitud de las vialidades (Velandia, 2020).

Seguridad: La delincuencia afecta a los usuarios del transporte publico de
diversas maneras, mas del 40% de los habitantes mayores de 15 afos indican

haber sido victimas de algun delito (Alata et al., 2022; Girma y Woldetensae, 2021).

Nivel de satisfaccion: Es el efecto que produce la infraestructura vial, el

trafico urbano y el entorno en el bienestar de los habitantes (Yin et al., 2019).

San Juan de Lurigancho crecié de forma desordenada a finales de la década
de 1970 por pobladores de Arequipa, Ayacucho, Huancavelica, Huanuco, Junin y
Lambayeque, quienes invadieron las zonas libres huyendo del terrorismo (Orrego,
2011). Esta falta de adecuacion al plan urbano causé que un 29% de los habitantes
carezcan de servicios basicos, como agua potable y areas verdes, la infraestructura
vial esta pensada en el uso del automovil, por lo que se producen alrededor de 800
accidentes anuales, ademas de un incremento en el transporte informal en auto
colectivo (Berrospi, 2018). Durante la pandemia se implementaron ciclovias en las
bermas centrales de varias avenidas del distrito, lo cual ademas de reducir las

pocas areas verdes que se tenia, ponen en riesgo a los ciclistas (Lara, 2022).
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. METODOLOGIA

3.1. Tipoy diseio de investigacion
3.1.1. Tipo de investigacion

La investigacion fue basica, la caracteristica de este tipo de investigacion es
que luego de identificar el problema, este se analiza segun su contexto mediante la
observacion y comprension de aspectos basicos de un hecho o proceso, llegando

a verificar las hipétesis planteadas por el investigador (Naupas et al., 2018, p. 92).

3.1.2. Diseio de investigacion

No experimental, transversal, correlacional, causal, es decir que las variables
no se manipularon, el investigador se limité a observar el fendmeno en su estado
natural, ademas, la informacién fue analizada en un momento determinado, por
ultimo, se comprueba si las variables estan relacionadas, y si estas se pueden

expresar mediante una expresion matematica (Naupas et al., 2018, p. 362).

Dénde:
M: Muestra “400 habitantes del distrito San Juan de Lurigancho”
V1.  Observacion de la variable “inversion publica vial”

V2: Observacion de la variable “calidad de vida de los habitantes’

r: Relacion de causalidad de las variables

3.2. Variables y operacionalizacién

Inversién publica vial
Definiciéon conceptual. Son los medios que el Estado destina para el cierre
de brechas en infraestructura de transporte, para lo cual se ha tomado los

principales modos de viaje a fin de maximizar el beneficio a los habitantes,
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tales como veredas y pistas, sefalizaciones, semaforos y la articulacién del
sistema, comprendidas en la fase de formulacion y evaluacion del ciclo de
inversion (Vizcarra et al., 2018).

Definicién operacional. Evaluar la situacién actual de la infraestructura vial
mediante indicadores e identificar cuales son los que causan un mayor
impacto en la calidad de vida de los habitantes, los que serviran de insumos
para elaborar futuros proyectos de inversion.

Indicadores. Permiten observar y medir la realidad, estos se relacionan con
los objetivos especificos y son fundamentales para la recoleccién de datos,
son claros, medibles, relevantes y contribuyen en la demostracion de la
hipbtesis planteada, por lo que, para la dimension V1-D1, inversion publica
en infraestructura peatonal se establecieron los indicadores: trazo de las
aceras, calidad de las aceras, accesibilidad, limpieza publica, calidad de
parques y plazas. Para la dimension V1-D2, inversion publica en
infraestructura para ciclistas: conectividad de la via, integracion, carriles
segregados, comodidad de la via y continuidad de la via. Por ultimo, para la
dimension V1-D3, inversion publica en infraestructura vehicular: cantidad de
rutas, calidad de las calzadas, sefializacién, semaforizacién y cruces
peatonales.

Escala de medicién. Escala ordinal, clasificado mediante escala Likert de 5
puntos, la cual es facil de entender y va desde totalmente de acuerdo hasta
completamente en desacuerdo, con opcion neutral, de manera que los
resultados guarden relacién con las respuestas del encuestado (Abimbola y
Musibau, 2022; Naupas et al., 2018, p. 245).

Calidad de vida de los habitantes

Definicién conceptual. Es la consecuencia de una adecuada formulacion y
ejecucion de proyectos de inversion, que se refleja en una ciudad mas
ordenada y eficiente, que impulse las actividades sociales, comerciales y
laborales de los habitantes (Gutiérrez, 2020; Rojas y Ramirez, 2018).
Definicién operacional. La inversién publica vial contribuiria a reducir los

tiempos de viaje y mejorar el nivel de servicio de la infraestructura vial,
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3.3.
3.3.1.

contribuyendo a la reduccién de congestiones, ruido y gases de combustion,
asi como mejorando la seguridad de los habitantes.

Indicadores. Para la dimensién V2-D1, uso del suelo, se consideraron los
siguientes indicadores: zonificacion, disefio geométrico, ubicacion de
paraderos, porcentaje de areas verdes y trazo de las ciclovias. Para la
dimension V2-D2, transporte publico se consider6: trabajo o estudio,
recorridos cortos, comercio, cercania al domicilio y desarrollo econémico.
Por ultimo, para la dimension V2-D3, satisfaccidn vecinal se considero:
tiempo de viaje, nivel de servicio, siniestralidad, seguridad y nivel de
satisfaccion.

Escala de medicién. Escala ordinal, clasificado mediante escala Likert de 5
puntos (Abimbola y Musibau, 2022; Naupas et al., 2018, p. 245).

Poblacion, muestra y muestreo
Poblacion

Son el conjunto de individuos a los cuales se realiza la investigacion (Naupas

Paitan et al., 2018, p. 246). Al tratarse de las primeras cuadras de una via arterial

del Distrito, se asume que tiene un impacto en la poblacién distrital, la cual es

aproximadamente 1.2 millones (Alata et al., 2022).

3.3.2.

Criterios de inclusién. Se aplico el instrumento a la poblaciéon en edad de
trabajar, es decir, a los mayores de 14 afios, se estima que en San Juan de
Lurigancho, de estos, un 63% es la poblacién econédmicamente activa, los
que se distribuyen de la siguiente manera: Un 25% son menores de edad,
un 62% se encuentran entre 18 y 59 afios y un 13% son mayores de 60 afos
(Valle et al., 2022).

Criterios de exclusién. Por conveniencia, se excluyo a los menores de edad

y a las personas mayores de 60 afos.

Muestra

Es una parte representativa de la poblacién que participd en la investigacion,

los cuales se tomaron de acuerdo con los métodos matematico-estadisticos:
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3 Z2XpXqgXxXN
CE(N+1)+Z2xpxq

n

Dénde:

n: Muestra

Z: Nivel de confianza = 1.960

p: Probabilidad de éxito = 50%

q: Probabilidad de fracaso = 50%
E: Nivel de error = 4.9%

N: Poblacién = 1'200,000

_ 1.96% x 0.5 x 0.5 x 1.2x10"6
©0.0492(1.2x1076 + 1) + 1.962 x 0.5 x 0.5

n

1n = 400 habitantes

3.3.3. Muestreo
Fue no probabilistico, por conveniencia del investigador, teniendo en cuenta
los criterios de inclusién y exclusién, es decir, se encuesto a las personas entre 18

y 59 afos, los cuales hacen un uso mas intensivo de la infraestructura de transporte.

3.3.4. Unidad de analisis

Habitantes del distrito de San Juan de Lurigancho.

3.4. Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos:

Como técnica se utilizd la encuesta, el instrumento consté en dos
cuestionarios estructurados, cada uno tuvo quince preguntas. Por conveniencia se
aplico entre las cuadras 7 y 17 de la avenida Proceres de la Independencia por ser
el sector mas critico, que recibe el mayor flujo vehicular del Distrito, concentrando
a la mayor cantidad de fabricas, instituciones educativas, supermercados y tiendas
por departamento, por lo que asiste una gran cantidad de transeuntes provenientes
de todas las zonas del Distrito. Por otro lado, Hernandez y Mendoza (2018) indican

que el proceso de recoleccion de datos se debe realizar en un Unico momento.
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La aplicacién del instrumento tuvo una duraciéon media de 15 minutos por
persona, unos 7 minutos por cuestionario, cada uno con 3 dimensiones y 5
preguntas por dimensién, las cuales se evaluaron mediante una escala ordinal
Likert de 5 puntos, siendo 5 = Totalmente de acuerdo, 4 = De acuerdo, 3 = Neutro,

2 = En desacuerdo y 1 = Completamente en desacuerdo.

Validez: Es la capacidad que tiene el instrumento de medir lo que se espera,
de manera que las mediciones reflejen la realidad. La validacion se realizé mediante
el juicio de los expertos detallados en la Tabla 1, los que evaluaron la consistencia
interna, valorando la claridad, coherencia y relevancia de cada uno de los items,
concluyendo que son adecuados para obtener informacién, obteniendo un V de
Aiken de 0.948 para la variable inversién publica vial, y un V de Aiken de 0.931 para

la variable calidad de vida de los habitantes.

Confiabilidad: Permite garantizar la credibilidad e imparcialidad de los
resultados, dando un alfa de Cronbach de 0.78 para la variable inversion publica
vial y 0.72 para la variable calidad de vida de los habitantes (Naupas et al., 2018,
p. 253). Los calculos de la Tabla 15 muestran que los instrumentos tienen una

consistencia interna muy buena.

Tabla 1

Datos de los jueces expertos

Nombre DNI Grado Especialidad
Jorge Guillermo Ingenieria de
Experto 1 43405564 Doctor
Valencia Pomareda transportes
Cesar Amador Gestién
Experto 2 o 06408163 Maestro o
Garay Ghilardi Publica
Roger Daniel Logistica y
Experto 3 o 07616497 Maestro .
Liy Lion operaciones
Milagro Johanna Tecnologia
Experto 4 08143468 Maestra
Flores Chavez educativa

Nota. Docentes de posgrado
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3.5.

3.6.

Procedimientos

La investigacion empezé identificando la realidad problematica y
estableciendo las variables, con las que se realizo la busqueda bibliografica,
para tener informacién sobre la naturaleza y contexto del problema, la
mayoria de dimensiones e indicadores se basaron en la conferencia de los
doctores McNeil et al. (2022) “Mediciones para la planeacién, disefio y
mantenimiento de instalaciones para peatones, bicicletas, transporte publico
y autos compartidos”, los cuales se complementaron con las dimensiones e
indicadores de las bases teodricas y los antecedentes, para la elaboracion del
instrumento, el que se validé mediante juicio de expertos, luego se establecio
el area de estudio, asi como los criterios de inclusion y exclusion de los
participantes, a los cuales se dio una breve explicaciéon del estudio y
seguidamente se solicité su consentimiento informado para la toma de datos,
mostrado en el Anexo 3. Por conveniencia se realizo estudio en el tramo de
la avenida Préceres de la Independencia comprendido entre las avenidas
Los Jardines y Piramide del Sol, la cual se muestra en la Figura 2, debido a
que ahi se ubican la mayor cantidad de negocios y servicios, ademas de
estar cercano a la zona industrial del distrito. Ademas de ser el unico ingreso
de transporte terrestre al Distrito, por tal motivo dicho sector recibe la mayor
carga del sistema de transporte al confluir el trafico proveniente del Cercado
y Lima Norte con el trafico de Lima Sur. Los datos fueron codificados en

Google Sheets y procesados utilizando el programa estadistico jamovi 2.4.8.

Método de analisis de datos

Primero se calcul6 la normalidad de los datos, utilizando la prueba de
Kolmogorov-Smirnov de jamovi 2.4.8, identificando que los datos no siguen
una distribucién normal, por lo que se utilizd la prueba estadistica Rho de
Spearman, determinandose que existe una correlacién fuerte entre las
variables de estudio. Para una mejor representacion, los datos se agruparon
segun la Tabla 2. Se utilizd la estadistica inferencial, para determinar las
relaciones entre las variables de estudio, haciendo afirmaciones o
conclusiones sobre una poblacion, pudiendo inferir o generalizar los

resultados obtenidos de la muestra (Naupas et al., 2018, p. 254).
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Tabla 2

Baremos
Intervalos de Respuestas
Escala de instrumento
valoracién valoradas
Totalmente de acuerdo
De acuerdo 5 - 11 puntos Inadecuado
Neutro 12 — 18 puntos Regular
En desacuerdo 19 — 25 puntos Adecuado

Completamente en desacuerdo

Nota. Escala de valoracion

Figura 2

Clasificacion vial

Via expresa nacional

Via expresa regional

Via expresa subregional

Via colectora

Via arterial

Nota. Adaptado de la Municipalidad Metropolitana de Lima
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3.7.

Aspectos éticos

La investigacion se desarroll6 netamente con fines académicos, bajo
los principios éticos fundamentales de: Beneficencia, ya que la investigacion
se desarrollo en beneficio de los habitantes de San Juan de Lurigancho; la
No maleficencia, que consiste en no causar dafos a los sujetos de estudio;
la Autonomia, relacionada con la capacidad de los participantes de tomar
sus propias decisiones, estando informados de que se pueden retirar del
estudio en cualquier momento, manteniendo en reserva su informacion; y la
Justicia, que garantiza la equidad en el trato, buscando reducir las causas
de discriminacion. Los autores en los que se sustenta la investigacion fueron
debidamente citados de acuerdo con las normas de la Universidad, la
autenticidad fue validada mediante el software Turnitin. Todos los resultados
obtenidos son presentados de manera fidedigna, sin estar alterados en

ninguna de las etapas de la investigacion.
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IV. RESULTADOS

4.1. Analisis descriptivo

El analisis descriptivo muestra las tendencias claves de los datos
existentes, observando situaciones que conduzcan a nuevos hechos,

proporcionando una base de conocimiento basado en una hipotesis. En la
Figura 3 se muestran las respuestas de la variable: Inversion publica vial.
Destaca que para el 49% de participantes, la infraestructura es inadecuada.

Figura 3

Inversion publica vial
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Nota. Del cuestionario N.°1

24



La Inversion publica en infraestructura peatonal, se muestra en la Tabla 3,
en la que un 50.5% indica que el estado de la infraestructura peatonal es
inadecuado. Un analisis mas detallado de los indicadores muestra que para los
encuestados, las mayores deficiencias se encuentran el estado de las aceras, las
cuales no cuentan con un adecuado acceso para sillas de ruedas, el trazo se
encuentra interrumpido en algunas partes o se tiene una inadecuada limpieza

publica, tal como se muestra en la Figura 4.

Tabla 3

Inversién publica en infraestructura peatonal

Frecuencia Porcentaje
Inadecuado 202 50.5
Regular 147 36.7
Adecuado 51 12.8
TOTAL 400 100

Nota. Del cuestionario N.°1

Figura 4

Estado de la infraestructura peatonal

Nota. Aenidas\L‘os Jardines Este y 13 de Enero
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En cuanto a la infraestructura para ciclistas, un 49% de los encuestados
opind que es inadecuada, mientras que un 51% opinan que es regular o adecuada,
tal como se detalla en la Tabla 4. Las preguntas del cuestionario N.°1 con una
frecuencia mayor se relacionaron con que de haber una adecuada infraestructura
que dé seguridad a los usuarios, estos podrian utilizar la bicicleta para movilizarse
a su destino, sin embargo, seria conveniente contar con guardiania de bicicletas en

las estaciones del transporte masivo para poder realizar viajes de mayor distancia.

Tabla 4

Dimension: Inversion publica en infraestructura para ciclistas

Frecuencia Porcentaje
Inadecuado 196 49.0
Regular 143 35.7
Adecuado 61 15.3
TOTAL 400 100

Nota. Del cuestionario N.°1: inversién publica vial

Con respecto a la infraestructura vehicular, un 47% de los encuestados
indicd que esta no era adecuada, entre sus principales preocupaciones estuvo la
escasez de semaforos y senales de transito, asi como de otros elementos que
brinden seguridad a los usuarios, por otro lado, un 69% indicé que no se contaria

con suficientes rutas de transporte publico para llegar a su destino.

Tabla 5

Dimension: Inversion publica en infraestructura vehicular

Frecuencia Porcentaje
Inadecuado 188 47.0
Regular 162 40.5
Adecuado 50 12.5
TOTAL 400 100

Nota. Del cuestionario N.°1: inversién publica vial
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En cuanto a la segunda variable, calidad de vida de los habitantes, cerca de

satisfaccion vecinal.

Figura 5




En cuanto al uso de suelos, en la Tabla 6 se muestra que para un 41.3% de
encuestados, este seria inadecuado, debido principalmente a los cuellos de botella
producidos debido a la variacion del numero de carriles de las avenidas, ya sea por
reducciones o porque se encuentran vehiculos estacionados, como es el caso de
la avenida 13 de Enero, asimismo, existe un déficit de paraderos para el transporte
publico y de areas verdes. Por otro lado, los encuestados reconocen que en el area

de estudio se tiene una zonificaciéon adecuada.

Tabla 6

Uso del suelo

Frecuencia Porcentaje
Inadecuado 165 41.3
Regular 186 46.4
Adecuado 49 12.3
TOTAL 400 100

Nota. Del cuestionario N.°2

Al ser encuestados acerca del transporte publico, cerca de las dos terceras
partes respondieron no consideran que el beneficio sea significativo, ya que viven
alejados de las rutas de transporte publico, sin embargo, un 58% lo utiliza para
dirigirse a su centro de trabajo o estudio, por lo que para el 67% contribuye en su

crecimiento econdmico. Siendo inadecuado unicamente para el 45.8%

Tabla 7

Dimension: Transporte publico

Frecuencia Porcentaje
Inadecuado 183 45.8
Regular 178 44 4
Adecuado 39 9.8
TOTAL 400 100

Nota. Del cuestionario N.°2
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Por ultimo, la dimensidon satisfaccion vecinal, dividido la opinién de los
encuestados en cerca de la mitad, siendo un 50.8% que opind que esta no era la
adecuada, concordando cerca de tres cuartas partes que la calidad del servicio de
transporte publico era deficiente. Por otro lado, al tener pocos accesos en el distrito

se produce congestion, llegando a tener velocidades de viaje menores a 5 Km/h.

Tabla 8

Dimensién: Satisfaccion vecinal

Frecuencia Porcentaje
Inadecuado 203 50.8
Regular 168 41.9
Adecuado 29 7.3
TOTAL 400 100

Nota. Del cuestionario N.°2

4.2. Analisis inferencial

4.2.1. Prueba de normalidad

Al tener 400 datos (mayor a 50), se utilizé la prueba de normalidad de
Kolmogdrov-Smirnov, del programa estadistico The jamovi project (2023). Los
resultados se muestran en la Tabla 9, la significancia en el caso de la primera
variable fue menor a 0.05, por lo tanto, se utilizé la prueba Rho de Spearman para

determinar la correlaciéon entre ambas variables de estudio.

Tabla 9
Pruebas de Normalidad: Kolmogorov-Smirnov
statistic p
V1 = Inversion publica vial 0.0978 < 0.001
VI-D1 = Inversion publica en infraestructura peatonal 0.1226 < 0.001
V1-D2 = Inversidn publica en infraestructura ciclistas 0.1255 < 0.001
V1-D3 = Inversion publica en infraestructura vehicular 0.1254 < 0.001
V2 = Calidad de vida de los habitantes 0.0734 0.027

Nota. De jamovi (2023)
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4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

Planteamiento de la hipotesis
Ho: Ladistribucién de datos de las variables son normales (hipétesis nula)
Ha: La distribucion de datos de las variables no son normales (hipotesis

del investigador)

Criterio de decision
Si p <0.05, se rechaza Ho y se acepta Ha

Sip > 0.05, se acepta Ho y se rechaza Ha

Decision

Se observa en la Tabla 9, que la variable inversion publica vial, asi como sus

dimensiones, tienen una significancia menor a 0.05, es decir, los datos no siguen

una distribucion normal, o no son paramétricos. Por su parte, la variable calidad de

vida de los habitantes muestra una significancia de 0.027, lo cual también es menor

que 0.05, por ende, los datos obtenidos tampoco siguen una distribucién normal.

4.2.5.

Contrastaciéon Hipétesis general:

H(1): La Inversién Publica Vial impacta positivamente en la calidad de vida
de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.

H(0): La Inversion Publica Vial No impacta positivamente en la calidad de

vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.

Como los datos no presentan una distribucion normal, se procede a realizar

la correlaciéon mediante Rho de Spearman, obteniendo un valor de 0.838, es decir,

se confirma una Correlacion directa muy fuerte entre la inversidén publica vial y la

calidad de vida de los habitantes, segun los baremos de la Tabla 19.
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Tabla 10

Correlacion de Spearman Hipotesis General

V1 = Inversion publica vial

Rho de Spearman 0.838
V2 = Calidad de vida
398
de los habitantes
valor p < 0.001
Nota. De jamovi (2023)
Figura 6
Rho de Spearman
V1 V2
0.04 ~
0.03 ~
Corr:
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Nota. De jamovi (2023)
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4.2.6 Contrastacion Hipétesis especifica 1:
H(1): La infraestructura peatonal influye positivamente en la calidad de vida
de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.
H(0): La infraestructura peatonal No influye positivamente en la calidad de

vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.

Tabla 11

Correlacion de Spearman Hipotesis Especifica 1

V1-D1 = Inv. Infraestructura

peatonal
. . Rho de Spearman 0.565
V2 = Calidad de vida
gl 398
de los habitantes
valor p < 0.001

Nota. De jamovi (2023)

Como los datos no presentan una distribucion normal, se procede a realizar
la correlacién mediante Rho de Spearman, obteniendo un valor de 0.565, es decir,
se confirma una Correlacién directa considerable entre la inversion publica en

infraestructura peatonal y la calidad de vida de los habitantes.

4.2.7 Contrastacion Hipétesis especifica 2:
H(1): La infraestructura para ciclistas influye positivamente en la calidad de
vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.
H(0): La infraestructura para ciclistas No influye positivamente en la calidad

de vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.

Como los datos no presentan una distribucion normal, se procede a realizar
la correlacidon mediante Rho de Spearman, obteniendo un valor de 0.646, es decir,
se confirma una Correlacidén directa considerable entre la inversion publica en

infraestructura peatonal y la calidad de vida de los habitantes.
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Tabla 12

Correlacion de Spearman Hipdtesis Especifica 2

V1-D2 = Inv. Infraestructura

para ciclistas

] ] Rho de Spearman 0.646
V2 = Calidad de vida
) gl 398
de los habitantes
valor p < 0.001

Nota. De jamovi (2023)

4.2.8 Contrastacion Hipétesis especifica 3:
H(1): La infraestructura vehicular influye positivamente en la calidad de vida
de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.
H(0): La infraestructura vehicular No influye positivamente en la calidad de

vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho, 2023.

Tabla 13

Correlacion de Spearman Hipotesis Especifica 3

V1-D3 = Inv. Infraestructura

vehicular
] ] Rho de Spearman 0.675
V2 = Calidad de vida
] gl 398
de los habitantes
valor p < 0.001

Nota. De jamovi (2023)

Como los datos no presentan una distribucion normal, se procede a realizar
la correlaciéon mediante Rho de Spearman, obteniendo un valor de 0.675, es decir,
se confirma una Correlacidén directa considerable entre la inversion publica en

infraestructura peatonal y la calidad de vida de los habitantes.

33



4.3. Analisis causal

Tabla 14

Modelo de Regresion Lineal
oG p OE1 p OE2 p OE3 p

R 0.845 0.599 0.659 0.682

R? 0.714 0.359 0.434 0.465
Constante 7.775 <.001 2151 <.001 20.17 <.001 18.48 <.001
Vx 0.783 <.001 1.29 <.001 1.34 <.001 1.49 <.001
Media 24468 12314 14877 15920
cuadratica

F 994 <.001 223 <.001 305 <.001 345 <.001

Nota. De jamovi (2023)

4.3.1. Modelo de Regresion

De la Tabla 14, se obtiene el modelo de regresion lineal que explica el
objetivo general: Impacto de la Inversién Publica Vial (V1) en la calidad de vida de
los habitantes (V2) de San Juan de Lurigancho, 2023: V2 = 0.783 * V1 + 7.775

Figura 7

Gréfico de cuantiles de cuantiles
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Nota. De jamovi (2023)
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Asimismo, se obtienen los modelos para los objetivos especificos, con lo que
se comprueba que la calidad de vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho
depende de manera directa de la Inversion publica vial: Influencia de la inversion
publica en infraestructura peatonal (D1-V1) en la calidad de vida de los habitantes
(V2) de San Juan de Lurigancho, 2023: V2 =1.29 * V1-D1 + 21.51

Figura 8
Gréfico de cuantiles de cuantiles

3 -4

Residuos Estandarizados

Cuantiles Tedricos

Nota. De jamovi (2023)

Asi como: Influencia de la inversion publica en infraestructura para ciclistas
(V1-D2) en la calidad de vida de los habitantes (V2) de San Juan de Lurigancho,
2023:V2=1,34*V1-D2 + 20.17
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Figura 9

Gréfico de cuantiles de cuantiles
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Nota. De jamovi (2023)

Por ultimo: Impacto de la inversion publica en infraestructura vehicular (V1-
D3) en la calidad de vida de los habitantes (V2) de San Juan de Lurigancho, 2023:
V2=1.49 *V1-D3 + 18.48

Figura 10

Gréfico de cuantiles de cuantiles
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Nota. De jamovi (2023)
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V. DISCUSION

Los resultados obtenidos muestran que existe una relacion entre la inversion
publica vial y la calidad de vida de los habitantes, por lo que, para describir su
significado, se compara con los antecedentes mas relevantes, confirmando la

autenticidad y confiabilidad de la investigacion.

La investigacion realizada por Chinchay, M. (2023), evalua la relacién entre
la inversion publica vial y el desarrollo social, para lo cual toma en sus dimensiones
el acceso al centro laboral, siendo un indicador comprendido dentro de la dimensidn
transporte publico de la presente investigacion, en cuanto a su metodologia, utiliza
un enfoque cualitativo, las entrevistas enriquecen los datos numéricos, obteniendo
opiniones mas personales respecto a las valoraciones dadas por los encuestados.
Es en tal sentido un 38% de los participantes en la investigacién del autor indicaron
haber tenido mejoras en cuanto a la conectividad, mientras que los participantes de
la presente investigacion fueron un poco mas pesimistas, ya que cerca de la mitad
contesto que era deficiente, lo cual puede deberse al aumento en el tiempo de viaje,
en el que solamente un 10% se mostré a favor. Esto se puede deber a la zona
elegida, la cual estuvo comprendida entre las cuadras 7 y 17 de la avenida Proceres
de la Independencia, la cual es la unica entrada al distrito mediante buses de
transporte publico, por lo cual se producen atascos durante la mayor parte del dia,
lo cual unicamente puede agravarse con la reciente inauguracion de un centro
comercial exactamente en la interseccion de las dos vias mas congestionadas del
distrito, por otro lado, en sus resultados el autor muestra que un 7% indicd que
habia una falta de intersecciones semaforizadas en los distritos de Ate, Chaclacayo,
Lurigancho y Santa Anita, lo cual es totalmente opuesto a la problematica
encontrada, en San Juan de Lurigancho, donde unicamente las vias arteriales
tienen semaforos, y estos estan espaciados cada cinco cuadras aproximadamente,
haciendo que los tiempos de semaforo se prolonguen mas de lo debido y aun asi
no sea lo suficiente para atender a las colas que se forman, causando incomodidad
en los habitantes, ya sea que se encuentren dentro de un vehiculo que avanza a
menos de 5 Km/h o se encuentren fuera de estos y estén expuestos a la

contaminacion y el ruido de los motores a combustion, en su investigacion, el 5%
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menciono haber mejorado su calidad de vida, comparado al 30% en promedio,
obtenidos en la presente investigacién, confirmandose la hipétesis general: la
inversion publica vial impacta positivamente en la calidad de vida de los habitantes
de San Juan de Lurigancho, 2023, entre las medidas que se pueden realizar con
una baja inversion esta la prohibicion de estacionamientos en el espacio publico,
espacio que podria peatonalizarse, promoviendo que los habitantes puedan dejar
sus vehiculos en casa para viajes cortos, teniendo una tarifa plana en el transporte
publico y paraderos que permitan la guardiania de vehiculos menores, con lo que
se reduciria el uso automoviles particulares o los colectivos que han proliferado en
el distrito, los cuales ademas de hacer competencia desleal al transporte formal,

son los principales causantes del colapso del sistema de transporte.

Por otra parte, los objetivos de la investigacion de Arévalo, J. (2022) son mas
acordes al presente estudio, siendo estas la gestion de obras de infraestructura y
la calidad de vida, enfocando su primera variable a las obras de infraestructura de
vehiculos motorizados, de manera similar a la presente investigacion. En cuanto a
la metodologia, ambos trabajos de investigacion emplean métodos similares,
obteniendo en su estudio que un 63% de los encuestados manifiesta tener una baja
calidad de vida debido a una infraestructura deficiente, lo cual es cercano al 70%
en promedio, tomando los intervalos regulares e inadecuados del presente estudio,
esto es debido a que tradicionalmente hemos solucionado los problemas viales
construyendo mas infraestructura vial, lo cual sirve como un incentivo para que mas
personas utilicen sus vehiculos privados en hora punta, causando aun mas
problemas que los iniciales, lo cual se ha visto en multiples obras viales realizadas
en Lima, en el analisis inferencial de su investigacién obtuvo un Rho de Spearman
de 0.362 entre sus variables, es decir, tuvo una correlacion media, a comparacion
del Rho de Spearman de 0.838 obtenido en el presente estudio, lo cual puede
deberse a que antes de plantear las dimensiones del presente estudio se realizé un
estudio de los datos historicos sobre los modos utilizados en San Juan de
Lurigancho para movilizarse, los cuales se corroboraron con un conteo vehicular
realizado en hora punta, corroborando la particibn modal de los viajes mostrados
en informes previos, por tal motivo se obtiene un R? mayor, de 0.714 frente a 0.20

de la investigacion que sirvié como base para el presente trabajo.
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En cuanto a la investigacién de Castro, M. (2022), sus variables son proyectos de
mejoramiento vial y calidad de vida, tomando para su primera variable dimensiones
referentes a la infraestructura peatonal e infraestructura vehicular y para segunda
variable, indicadores similares como son reduccion del tiempo de viaje,
accesibilidad, reduccion en la contaminacion, seguridad y semaforizacion, en su
caso realiza un pre test y post test mostrando evidentes mejoras en cuanto a la
calidad de vida de los habitantes del distrito en estudio, principalmente en la
reduccion del tiempo de viaje, para lo cual utiliza la prueba no paramétrica U de
Wilcoxon-Mann-Whitney dando una significancia menor a 0.005, demostrando asi
que existe una relacion entre sus variables, mientras que el calculo del Rho de
Spearman en la presente investigacion se obtuvo una significancia menor a 0.05,
sin embargo, el autor sefiala un aumento de la brecha socioecondmica, debido a la

falta de un impacto equitativo en todo el proyecto de inversion.

Las variables de la investigacion de Valverde, J. (2022) son gestidon de la
infraestructura cual y calidad del servicio, para la primera variable toma en cuenta
la infraestructura peatonal y vehicular y para la segunda, elementos como los
paraderos, las condiciones de operacion de los buses de transporte y la seguridad
en las instalaciones, ambas investigaciones son de enfoque cualitativo de tipo
basico y nivel correlacional, la muestra del autor es de 258 usuarios, obteniendo
como resultados que el 22% senala que se requiere mejorar la infraestructura
vehicular en el sector cercano a su area de estudio, para el caso de la presente
investigacion, un 38% sefala que la situacién actual de la infraestructura vehicular
es inadecuada, lo que se puede deber al cambio de uso de la avenida 13 de Enero,
la cual paso de ser una via colectora a recibir el flujo vehicular de una via arterial,
en cumplimiento del contrato con las empresas del corredor morado que sefialaba
un reordenamiento de las rutas existentes, sin embargo, no se realizdé ninguna
modificacion previa a ello, ni se mejord el pavimento para poder recibir un mayor
numero de vehiculos pesados, por lo que rapidamente se ha deteriorado la capa
de rodadura, asimismo el autor indica que para un 25% la accesibilidad al sistema
de transporte es inadecuada, pese a que el metropolitano tiene rampas en toda la
ruta troncal, asi como alimentadores con elevador para silla de ruedas, comparado

a la mayoria de calles de Lima, donde no se encuentran rampas ni siquiera frente
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a los hospitales y las pocas que hay frecuentemente presentan problemas de
disefo, como pendientes muy pronunciadas que pueden provocar el volteo de los
usuarios de sillas de ruedas, superficies muy pulidas y resbalosas o una falta de
continuidad en su trazado, por tal motivo mas del 69% de los encuestados en el
presente trabajo muestra una opinién negativa respecto a la accesibilidad en las
vias de San Juan de Lurigancho, en cuanto a la articulacion de los servicios, el
autor muestra que para un 27% faltaba articular, ya que unicamente las estaciones
que cuentan con buses alimentadores ofrecen guardiania de bicicletas, en el caso
de San Juan de Lurigancho, no se ofrece dicho servicio en la linea 1 del Metro de
Lima ni en el Corredor Morado, por lo que un 39% de encuestados menciona que
se deberia implementar, en cuanto a los paraderos, un 44% se muestra insatisfecho
con los paraderos, posiblemente debido a que en las horas valle la frecuencia de
paso es cada 15 minutos y fines de semana llega a los 30 minutos, y los paraderos
no ofrecen bancas y en algunos casos tampoco se encuentran techados, por tal
motivo tuvo una opinién similar a los encuestados en San Juan de Lurigancho,
donde un 49% sefala que los paraderos eran inadecuados, sin embardo dicha pese
a que los paraderos del Metropolitano estan cerrados y en algunas estaciones, con
vigilancia, solamente un 41% de los participantes de su estudio mencionan que se
sienten seguros, lo cual es menor al 63% de los encuestados en el presente
informe, lo cual puede deberse a que por las avenidas Proceres de la
Independencia, 13 de Enero y Flores de Primavera, transitan una gran cantidad de
rutas de vehiculos de transporte publico, por lo cual el usuario no se detienen a
esperar en el paradero por mucho tiempo. En cuanto al analisis inferencial, el autor
obtuvo Rho de Spearman de 0.732, cercano al Rho de Spearman de 0.838 obtenido

en la presente investigacion, confirmando la correlacion entre las variables.

En su trabajo de investigacion, Valdez, D. (2021) estudia la relacion entre el
espacio publico y la calidad de vida, en las dimensiones de su primera variable el
uso de suelos, rehabilitacién de vias peatonales y de transporte publico y para su
segunda variable considera la seguridad, accesibilidad y el nivel de satisfaccion,
tanto su trabajo como el presente tuvieron una muestra estadistica de 384
personas, comprendidos entre los 18 y 60 anos, solo que por facilidad de calculo y
ordenamiento de los datos, en la presente se encuesté a 16 personas mas para
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llegar a un total de 400 participantes. Los resultados descriptivos muestran que el
56% de los participantes sefalan que el uso del suelo no es el adecuado, de manera
similar, un 50% de los encuestados en San Juan de Lurigancho sefalan que el uso
del suelo es inadecuado, en cuanto a la conformidad con el sistema a de trasporte,
el autor muestra un 84% de participantes conformes, frente al 55% del presente
trabajo, lo cual se puede deber al reordenamiento de las rutas y el posterior
incremento en las tarifas, asi como el incremento en los tiempos de viaje, sumado
al caos ocasionado por los autos colectivo, los cuales son cada vez mas empleados
debido a las demoras en el transporte publico, es por ello que un 92% de los
encuestados por el autor indica tener una buena calidad de vida, frente al 30% de
los habitantes de San Juan de Lurigancho que ven como se incrementa su tiempo
de viaje, asi como la inseguridad producida en parte por la congestion, que es
aprovechada por delincuentes para asaltar los buses de transporte publico, por lo
que en el presente trabajo el 51% indicd que se vienen presentando problemas de
seguridad en las vias publicas, frente al 44% del autor citado, en cuanto a la
accesibilidad, el autor muestra que para el 55% de participantes las vias no son
accesibles o transitables, lo cual llega al 74% en el presente trabajo, entre los
problemas observados en el area de estudio esta la falta de accesibilidad al Hospital
de la Solidaridad ubicado en la zona donde se realizaron las encuestas, el cual no
cuenta con rampas cerca a los ingresos, con veredas deterioradas o en algunos
casos son inexistentes, como en el ingreso ubicado en jiron Las Maquinarias. El
analisis inferencial de la investigacion del autor muestra una relacion entre sus
variables, por lo que concluye que los problemas que se presentan en la zona
donde realizé su estudio son el uso del suelo inadecuado. Propone una renovacion
del espacio urbano en la que el protagonista sea el peaton, incrementando las areas
destinadas a parques y jardines, siendo el principal inconveniente que en Lima no
se respetaron los derechos de via y expropiar predios en las primeras cuadras de
Préceres de la Independencia seria sumamente costoso, ya que es altamente
comercial, asi que la otra opcidon que se puede implementar, que también es la
menos popular, es restringir el uso de automoviles, pero para ello se necesita tener
primero un sistema de transporte publico eficiente, como puede ser una segunda
linea de Metro dentro del distrito o un sistema de buses con corredores segregados,

ya que sumados los viajes del Metro de Lima y el Corredor Morado, unicamente
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representan menos del 5% del total de viajes producidos en el distrito, asimismo el
crecimiento desordenado del distrito no permite la creacion de parques, debido a

ello, el mayor porcentaje de area verde se ubica en la berma central.

En su investigacion, Delgado, G. (2020), relaciona la infraestructura vial con
la calidad de vida, sus dimensiones son calidad y conservacion de la infraestructura
vial, asi como el desarrollo personal y bienestar material, las que son similares a
las dimensiones e indicadores utilizados en la presente investigacion, asimismo su
metodologia es similar a la presente investigacion, siendo de enfoque cuantitativo,
tipo basica y disefo correlacional, la muestra del autor es de 145 participantes, sus
resultados son que para cerca de la mitad de encuestados, la infraestructura vial es
la adecuada, siendo similar a los datos obtenidos si se toma en cuenta los que
respondieron que era regular o adecuada, asimismo los resultados del autor
muestran una poblacion satisfecha del 56%, resultado cercano al 50% que
respondieron que era regular o adecuada, su investigacion tuvo un valor ANOVA
de 297.8, un r de Pearson de 0.83 y un R? de 0.69, los cuales son similares al Rho
de Spearman de 0.838, y un R? de 0.714 obtenidos, el autor concluye que la
infraestructura vial tiene una correlacion considerable con la calidad de vida de los

pobladores debido a la buena calidad de estas.
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La investigacion de Cortés (2023) muestra la influencia de las
infraestructuras de transporte terrestre en los tiempos de viaje, integracion, uso del
suelo, los cuales se relacionan con las dimensiones tomadas en la presente
investigacion. En cuanto a la metodologia, ambos trabajos de investigacion utilizan
un enfoque cuantitativo, tipo basica y disefio no experimental. En el caso de la
presente investigacion se utiliz6 como insumos a las encuestas a los habitantes de
San Juan de Lurigancho, en cambio, el autor analizo los datos historicos obtenidos
de multiples instituciones publicas, asi como levantamientos de informacion
realizados en el lugar de estudio, permitiéndole realizar un seguimiento a la
evolucion del sistema de transporte entre los que se puede observar la reduccion
de tiempos de viaje luego de la construccién de la autopista Troncal Sur, al analizar
los resultados de los encuestados en San Juan de Lurigancho, se obtiene que para
un 73% los tiempos de viaje no son aceptables. El autor también utiliza como
dimensién el uso del suelo, destacando que al analizar los datos de catastro se
comprobd que gracias al DOT se consolido y optimizé el uso del espacio publico,
fomentando la circulacion de peatones y ciclistas, ubicando las estaciones de
transporte publico en lugares estratégicos, consiguiendo que se encuentre una
estacion o terminal dentro de los 250 metros de una institucién publica o vivienda
multifamiliar, los resultados de la presente investigacion mostraron que el 51% los
encuestados respondieron que se tenia un uso del suelo adecuado, mientras que
un 33% menciond vivir en la cercania del transporte publico, para su investigacion
utilizé un modelo logaritmico, obteniendo un valor p de 0.013, un R? de 0.659,
mientras que para la presente investigacion se utilizé la prueba Rho de Spearman
de 0.838, y un R?de 0.714, sus conclusiones destacan la eficiencia de la red de
transporte terrestre gracias a la construccion de la autopista Troncal Sur, lo cual
aumenté el DOT de la region, posibilitando la reduccion en los tiempos de viaje y la
construccion de nuevos conjuntos habitacionales gracias a la mejora en la

accesibilidad incrementa la cantidad de usuarios del sistema de transporte.
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VI. CONCLUSIONES

Primera: La investigacion se realizo entre las cuadras 7 y 17 de la avenida
Proceres de la Independencia, debido a que en las cercanias se ubican varios
comercios, supermercados, ferreterias, restaurantes y centros de diversion, los que
reunen a los habitantes de todo el distrito. Debido a dicha concentracion de
atractores, se puede obtener opiniones mas variadas, ademas dicha zona es la que
presenta mejor infraestructura, comparando con el resto del distrito, sin embargo,
también es una de las zonas que presentan mayor congestion, debido a que se
unen los flujos que ingresan por 9 de Octubre, el Tunel Santa Rosa, el Intercambio
Vial Este “Puente Nuevo”, asi como el flujo que sale del Distrito, por lo cual el 48.8%
de encuestados opind que la infraestructura vial no seria la mas adecuada. Ademas
de lo expuesto en el sector mas critico, donde se forman colas de mas de cinco
cuadras, se tiene una gran presencia de vehiculos estacionados en el espacio
publico y en diciembre del 2023 se inaugurd un centro comercial con mas de 250 y
10000 trabajadores. El analisis inferencial dio un Rho de Spearman de 0.838, y un
R?de 0.714, lo cual indica una correlacién muy fuerte entre las variables de estudio,
la regresion lineal dio la ecuacion V2 = 0.783 * V1 + 7.775, donde V2 es la calidad
de vida de los habitantes y V1 es inversiéon publica vial, lo cual confirma la
causalidad, es decir que la calidad de vida de los habitantes de San Juan de

Lurigancho depende de la inversion publica vial.

Segunda: Los participantes contestaron que se requieren mejoras en cuanto
a la infraestructura peatonal, ya que solamente fue adecuada para el 50%, entre
las deficiencias observadas esta la falta de accesibilidad para adultos mayores o
personas con movilidad reducida, asi como paraderos de transporte publico. El
analisis inferencial dio un Rho de Spearman de 0.565 y un R?de 0.359, lo cual
indica una correlacion considerable respecto a la primera dimension, la regresion
lineal dio la ecuacién V2 = 1.29 * V1-D1 + 21.51, donde V2 es la calidad de vida de
los habitantes y V1-D1 es infraestructura publica en infraestructura peatonal,
confirmando la causalidad, es decir que la calidad de vida de los habitantes de San

Juan de Lurigancho depende de la inversion publica en infraestructura peatonal.
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Tercera: Durante la pandemia se construyeron ciclovias en las principales
avenidas del distrito, sin embargo, falta integrarlas a otros distritos, ademas esta el
problema de que al momento de la construccion no se contaba con manuales de
disefno, por lo que se construyd sobre la berma central siguiendo el ejemplo de la
avenida Arequipa, afectando la integridad de los ciclistas, los cuales son expuestos
innecesariamente a conflictos con los vehiculos motorizados. Las guias actuales
indican que las ciclovias deben estar ubicadas al lado derecho de las calzadas, por
lo que un 49% de participantes indic6 que es necesario realizar mejoras e
integrarlas al transporte publico, asi como continuar las ciclovias del distrito para
unirlas con otros distritos, el analisis inferencial dio un Rho de Spearman de 0. 646
yun R2de 0.434, lo cual indica una correlacién considerable respecto a la
segunda dimension, la regresion lineal dio la ecuacion V2 = 1,34 * V1-D2 + 20.17,
donde V2 es la calidad de vida de los habitantes y V1-D2, inversion publica vial en
infraestructura para ciclistas, confirmando la causalidad, es decir que la calidad de
vida de los habitantes de San Juan de Lurigancho depende de la inversion publica

en infraestructura para ciclistas.

Cuarta: Un 47% de los participantes contestaron que se requiere mejorar la
infraestructura vehicular, siendo lo principal, tener mas accesos al distrito y tener
una adecuada programacion de tiempos de semaforo que puedan atender las colas
que se forman, el analisis inferencial dio un Rho de Spearman de 0.675 y un R?de
0.465, lo cual indica una correlacion considerable respecto a la tercera dimension,
la regresion lineal dio la ecuaciéon V2 = 1.49 *V1-D3 + 18.48, donde V2 es la calidad
de vida de los habitantes y V1, inversion publica en infraestructura vehicular,
confirmando la causalidad, es decir que la calidad de vida de los habitantes de San

Juan de Lurigancho depende de la inversion publica en infraestructura vehicular.

Quinta: A pesar de que desde el 2008 se cuenta con la Autoridad Nacional
del Servicio Civil, es frecuente que cada vez que son elegidos autoridades como
alcaldes, estos cambien el personal por integrantes de su partido politico, perdiendo
cerca de un afo en revisar lo que estaba haciendo la gestion anterior, causando

mayores gastos y dificultando la continuidad de las obras que estaban en marcha.
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VIl. RECOMENDACIONES

La investigacion encontro deficiencias en la infraestructura de transportes,
las siguientes recomendaciones pueden ser implementadas por la Municipalidad
de San Juan de Lurigancho en poco tiempo y con una baja inversion, priorizando

los modos de viaje no motorizados y el transporte publico.

Primera: Deprimir la avenida Piramide del Sol, aprovechando la diferencia
de cotas entre el Parque Miguel Grau y la oficina de Serpost, con lo que pasaria
por debajo de la avenida Lurigancho. Durante la construccion se puede desviar el
transito por la avenida Portada del Sol, la cual viene siendo utilizada como
estacionamiento para los vehiculos de carga pesada de las fabricas cercanas.
Ademas, se debe cambiar de categoria a via arterial la avenida 13 de Enero, ya
que actualmente circula el transporte publico, con lo que se puede reducir los
martillos y prohibir el estacionamiento en el espacio publico, con lo que se

conseguiria aumentar el nivel de servicio y facilitar el giro los giros de buses.

Segunda: Realizar mantenimiento a las aceras e incorporar rampas para
silla de ruedas e iluminacion peatonal, a fin de incentivar las caminatas para
distancias cortas y reducir la cantidad de vehiculos en el sistema. Se observo que
las vias peatonales del Hospital de la Solidaridad, ubicado frente a la Estacion Los
Jardines, ademas de ser estrechas, se encuentran deterioradas, como se muestra

en la Figura 11, por otro lado, la avenida 13 de Enero no cuenta con paraderos.

Figura 11
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Tercera: Continuar las ciclovias por jiron Madre de Dios y avenida Peru
hasta el tunel Santa Rosa para conectar con la ciclovia de la avenida Tacna, como
se muestra en la Figura 12. Asimismo, se deben realizar coordinaciones con Aenza
para que brinde custodia de bicicletas en el espacio libre de las estaciones de la

Linea 1 del Metro de Lima, tal como se da en algunas estaciones del Metropolitano.

Figura 12

Nota. Linea gruesa: tramo de ciclovia propuesto

Cuarta: Ademas de lo indicado en la primera recomendacion, se debe hacer
un estudio de aforo para conocer el numero exacto de vehiculos en cada hora pico,
con lo que se puede realizar una adecuada programacion de tiempos de semaforo,
ademas de instalar mas semaforos en las avenidas, ya que, al estar muy
espaciados, se forman largas colas al no poder atender al volumen actual de
vehiculos. Se debe fomentar la construccion de tuneles que una el distrito con los
distritos de Independencia, Comas y Carabayllo, de manera que se tengan mas
accesos, se ha demostrado una reduccion del tiempo de viaje entre dos y tres horas

con la ruta Pasamayito, que fue un camino que empezaron a construir los
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habitantes hace mas de 20 afnos, sin embargo, proyectos similares como el Anillo
Vial Periférico son inviables econdémicamente en la actualidad debido a que no se
respeto los derechos de via, cuando se diseid el costo era de unos $2000 millones
y se ubicaba en terrenos vacios, en la actualidad asciende a mas de $2800 millones
y se deben expropiar mas de 2400 propiedades. En una entrevista realizada el 28
de diciembre de 2023, el alcalde de Lima indic6é que construira 15 bypasses en las
intersecciones mas criticas del eje vial Préceres — Wiesse (Lopez-Aliaga, 2023), lo
cual requiere de un adecuado analisis del nivel de servicio, asi como una
microsimulacion en cada una de las intersecciones que se va a intervenir, para
predecir los posibles conflictos, ya que al no haber vias alternas se producen
congestiones en la entrada de los puentes debido a los vehiculos que cambian de
carril para evitar la congestion que se produce en la via existente y congestiones a
la salida del puente al unirse los flujos de la via convencional con la via elevada, tal
como sucede en el Ovalo Monitor, donde la congestién y los tiempos de viaje
empeoraron luego de construir el puente cuya finalidad era aliviar la congestion.
También menciond la construccion de un teleférico que conecte la Estacion
Naranjal del Metropolitano con la Estacion San Carlos de la Linea 1 del Metro de
Lima, lo cual es eficaz, ya que los tiempos de viaje en cerca de una hora, sin
embargo, no seria eficiente al no hacer un buen uso de los recursos publicos debido
a su baja ocupacién de unos 600 pasajeros diarios, comparados a los 700,000 del
metropolitano, 750,000 de los buses El Rapido o los 1°200,000 de Linea 1 del Metro.

Quinta: Se debe mejorar la gestién publica y simplificar los procesos
administrativos, estableciendo estrategias para la lucha contra la corrupcion
mediante el fortalecimiento las politicas del Buen Gobierno y el Gobierno Digital,
asi como contar con funcionarios de carrera, al menos en los cargos directivos, para
asegurar la continuidad de los proyectos, independientemente de quién sea el
nuevo alcalde. Esto ademas permitiria la formacion y especializacion de los
empleados publicos, siendo mas facil de evaluarlos para conocer si alcanzaron las
metas propuestas. Por otra parte, deberia existir una norma que restrinja que los
funcionarios publicos coloquen su nombre en todas partes, como si las obras
publicas se tratasen de donaciones realizadas con sus fondos particulares, tal como

es costumbre en el interior del pais y no con recursos provenientes del erario.
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