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Resumen

Actualmente, a nivel mundial, regional y local el transporte es uno de los grandes
motores de desarrollo que posee un pais, debiéndose darle el tratamiento debido
en cuanto a su proceso de evolucion, y justamente, por ello el presente estudio con
el objetivo de contribuir a ofrecer diferentes postulaciones para el mejoramiento del
servicio del transporte en Lima Metropolitana, se ha enfocado en visualizar los
factores que influyen predominantemente en el STPU, determinandose de manera
preliminar variables como usuario, puntos criticos de congestion vehicular y
vehiculo de los cuales los dos primeros han servido en demasia para poder
desarrollar el estudio y poder llegar al objetivo de determinar los factores. En donde
se ha tenido que trabajar con una metodologia de investigacion basica, de forma
correlacional, usando instrumentos de recopilacion de datos como el aplicativo de
las encuestas, hacia una poblacién determinada de los cuatro conos de Lima
Metropolitana para ser procesadas mediante softwares de calculo estadistico y
poder analizarlos. Finalmente, el resultado final mostré que las variables usuario y
puntos criticos de congestion vehicular tienen una simbiosis que ayudaria en la
proyeccion y planificacion del STPU al obtener aquellos factores politicos, sociales,

econdmicos y de salud.
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Abstract

Currently, at a global, regional and local level, transport is one of the great engines
of development that a country has, and it must be given due treatment in terms of its
evolution process, and precisely, for this reason, the present study with the aim of
contributing To offer different applications for the improvement of the transport
service in Metropolitan Lima, it has focused on visualizing the factors that
predominantly influence the STPU, determining in a preliminary way variables such
as user, critical points of vehicular congestion and vehicle of which the first two They
have served too much to be able to develop the study and to reach the objective of
determining the factors. Where it has been necessary to work with a basic research
methodology, correlationally, using data collection instruments such as the survey
application, towards a specific population of the four cones of Metropolitan Lima to
be processed using statistical calculation software and be able to analyze them.
Finally, the final result showed that the user variables and critical points of vehicular
congestion have a symbiosis that would help in the projection and planning of the

STPU by obtaining those political, social, economic and health factors.
Keywords:

Factors, public transport, influencers, user, critical points.
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I. INTRODUCCION

A nivel mundial, ya sea un pais desarrollado o sub desarrollado se encuentra
establecido un servicio muy conocido por todo tipo de sociedades que es el servicio
del transporte, que este a su vez se divide en diferentes grupos o modalidades de
servicio, en este caso aterrizaremos sobre o concerniente al servicio de transporte
del tipo “terrestre”. Este servicio goza de una virtud, por decirlo asi, que llega a todo
tipo de lugar, pues claro esta, en diferentes medios ya sea masivo, regular,
pequefo, donde en estos tipos de medios bajo el punto de vista de transportar
personas en cantidades satisface las necesidades de comunicacion desde tiempos
muy remotos.

Dado esto, a través de los tiempos, las sociedades de cual fuera su pais, ha
ido evolucionando de manera integral, en esto encontramos que nacen las ciudades
y asi sucesivamente, formandose las conocidas ciudades metropolis, como en
muchos paises de los diferentes continentes, y en este caso solo por citar uno,
tenemos a la ciudad de México, que segun el Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia - INEGI (2014) desde un punto de vista econémico y demografico, las
zonas metropolitanas son vitales, ya que convocan de cada 100 personas ocupadas
sus % partes y crean 77 pesos de los 100 producidos. Al tener presente lo expuesto,
se puede observar la importancia que tiene el servicio de transporte en las
metrépolis y su rol primordial en la nacidén. La oportuna aparicion de un buensistema
de transporte, una agradable calidad de vida y por supuesto también la movilidad,
los cuales se hacen necesarios por su alto porcentaje de ciudadanos quehabitan y la
produccion bruta que generan a su pais.

Un especialista a promediar del 2018 manifesté que aproximadamente en la
provincia de Lima viven once y medio millones de habitantes, siendo el 35% de
personas de ocupacion como estudiantes, trabajadores, u otros se movilizan
frecuentemente por la ciudad de Lima por medio de un sistema de transporte
desordenado (Avilés, 2018), dandonos a entender y forma adicional las causas
laborales, estudios, asistencia médica, asuntos de coordinacion ante instituciones
publicas o privadas, recreos u otros motivos. Sumandose a ello, un gran porcentaje
gue son de bajos recursos econdmicos que usan el Servicio de Transporte Publico
Urbano, en adelante STPU; otro porcentaje regular que usa el servicio de taxi, y
otro, un porcentaje menor es la de aquel sector que posee movilidad propia debido



a que cuentan con mejores recursos. Un regular porcentaje de los consumidores
gasta mas de 02 horas al dia en movilizarse (ida y vuelta) a su centro de labores o
estudios y un bajo porcentaje se traslada por tres horas o mas cada dia en ida y
vuelta a su destino primordial, la espera promedio es de 14 minutos, y
consecuentemente, provoca una insatisfaccion colectiva, la minimizacion de los
espacios publicos, incremento de la contaminacién ambiental, pérdida de tiempo,
elevado costo de movilizarse, y los conflictos de accidentes, robos, agresiones
fisicas o psicologicas, malestares respiratorios y alérgicas entre otros.

Dentro de ese contexto, es cierto que el STPU en Lima Metropolitana afecta
enormemente los sectores de la economia y la salud de la ciudadania, ante ello, el
gobierno por medio del ente rector del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
y la Municipalidad Metropolitana de Lima, en adelante MTC y MML
respectivamente, han iniciado diversidad de estrategias para dar solucion a esta
indecisa situacion. En ese horizonte, en los ultimos tiempos, se ha implementado el
sistema de transporte masivo conocido como la Linea 01 del Metro de Lima, que
estd bajo responsabilidad del MTC, asi como el servicio del Metropolitano y sus
respectivos Corredores Complementarios a cargo de la MML. Y, por otro lado, se
tiene que entre las provincias de Lima y Callao se ha institucionalizado el ATU el
cual tiene un papel importante en la determinacion de posibles soluciones ante la
problematica que enfrenta ambas demarcaciones territoriales.

Ante todo, estos escenarios, a nivel mundial se viene atravesando una dura
crisis de salud, que ha afectado a todos los niveles sociales y en este caso,
empresarial y los servicios prestados de toda indole, siendo uno de ellos, el
transporte. Denominandose esta crisis la pandemia del COVID-19, que ha limitado
en muchas esferas al publico usuario el acceso comun o publico que tenia el
servicio del transporte en todas las ciudades.

De acuerdo a todo lo expuesto, el presente estudio de investigacion tiene
como meta la determinacién de los factores que predominan en el STPU en la
ciudad de Lima al afo 2021, los cuales seran tratados en los puntos ultimos del
estudio gracias a la informacion recopilada en las actividades de campo mas el
sustento tedrico necesario habiéndose realizado un consolidado de ciertas
variables que tienen una gran predominancia en el STPU que se presenta en la

ciudad, los cuales se analizaran para mayor comprension y tratamiento. A lo



expuesto podemos formularnos ciertos puntos o interrogantes que nos ayudaran a
establecer las posibles alternativas de solucion en nuestra sociedad sobre este tipo
de servicio ¢Qué factores influyen predominantemente en el STPU de Lima
Metropolitana al 2021? como problematica general. Seguido de ellos podemos
establecer ciertas dificultades mas especificas como: ¢ En qué medida el numero de
usuarios influye?; ¢ En qué medida los puntos criticos influyen? y ; En qué medida
el numero de vehiculos que realizan el transporte publico influyen?

En cuanto a la justificacion del presente estudio de investigacion se enmarca
dentro de las variables del STPU en sus diferentes tipologias, las que se identificara,
procesara, analizara y se concluira de todo el soporte tedrico y la recopilacion de
informacion de campo que se obtenga, pudiendo asi contribuir en propuestas de
solucion para la problematica que afronta el fortalecimiento de la infraestructura y
gestion del transporte actual de la ciudad, y buscar las posibles herramientas de
desarrollo y financieras que pueda tener Lima Metropolitana asi como sus mejoras
y minimizar las insuficiencias en la gestion del STPU, identificandose los factores
que predominantemente influyen en el servicio.

Ahora bien, Como objetivo general tenemos que determinar alternativas de
solucién o mejorias en cuanto a los factores que predominan en el STPU en Lima
Metropolitana al 2021, en base a las variables y sus dimensiones analizadas.
Teniendo a su vez como objetivos especificos: a) determinar si el numero de
usuarios influye. b) determinar si los puntos criticos influyen c) determinar si el
numero de vehiculos que realizan el servicio influye.

Ante ello, nuestra principal hipétesis seria: “existen multiples factores que
influyen en el STPU en Lima Metropolitana al 2021, a razon de ciertas variables”.
Teniendo, asi como nuestras principales hipétesis especificos a: a) el numero de
usuarios es uno de los principales factores que predominan en el STPU de Lima
Metropolitana al 2021. b) los puntos criticos es uno de los principales factores que
predominan en el STPU de Lima Metropolitana al 2021. c) el numero de vehiculos
que realizan el servicio de transporte es uno de los principales factores que

predominan en el STPU de Lima Metropolitana al 2021.



Il. MARCO TEORICO

Dentro del marco tedrico tenemos que tener presente lo que expone Linares J.
(2020): “Para poder evaluar integralmente el servicio de transporte urbano Mexibus,
en las tres lineas estudiadas, se aplico la técnica costo-beneficio, mediante la cual
se obtuvieron resultados muy interesantes a través de la confrontacion entre los
estudios técnico-econoémicos..” dando entender que debemos aplicar un analisis
de sistemas implementados en un determinado servicio pero para ello previamente
se identifica las variables que ayudaran a entenderlo.

Asimismo, debemos tener en cuenta lo manifestado por los especialistas
Serafin S., Pérez J. y Ramirez H. (2018) en que “la infraestructura urbana simboliza
un componente primordial para proporcionar el convivir entre todos los que
configuran la colectividad en un drea denominado urbano”, esto ¢Por qué?, porque
nos ayuda a entender la necesidad de saber que compone una infraestructura
urbana, en este caso vial sobre lo que se desarrollara en el estudio mas adelante,
acerca de las variables como los puntos criticos y la carga vehicular.

De lo expuesto, una correcta planificacion del servicio de transporte permite
tomar decisiones correctas sobre la implementacion de nuevas obras viales o de
mejoramiento de las existentes, asi como también la ejecucion de nuevos sistemas,
la definicion de sus formas de utilizacion y determinacién sobre dénde y cuando
deberan utilizarse para lograr el mayor impacto al mayor numero de la poblacion
beneficiada (Molinero y Sanchez, 1997).

Ahora para seguir avanzando, es necesario, puntualizar ciertos conceptos
que contribuirdn a comprender el contenido del presente estudio de investigacion:
autoridad competente: entiéndase como autoridad al que tiene la potestad o la
facultad de ordenar o administrar a ciertas personas que estén bajo su mando.
Individuo que tiene este derecho o facultad. En cuanto a Autoridad Competente, en
materia de transito terrestre y transporte tenemos al MTC, municipalidades
provinciales, municipalidades distritales, PNP, INDECOPI. Berma: fraccién de una
via o camino contiguo a la pista, la cual no esta concedida para el transito vehicular
y reservada de forma eventual a la espera de vehiculos en emergencia y transito
peatonal. Calzada: fraccion del camino destinado al transito vehicular y de forma
eventual al transito de peatones y animales. Consecuencia: es aquello que resulta

a raiz de una circunstancia, un acto o un hecho previo.



Decreto Supremo N2 016-2009-MTC: Texto Unico Ordenado del Reglamento
Nacional de Transito — Cdédigo de Transito con modificatorias. Decreto Supremo N2
017-2009-MTC: Aprueban el Reglamento Nacional de Administracion del
Transporte. Interseccion: espacio usual de calzadas que se cruzan o confluyen. Ley:
norma o regla determinada por un mando superior para regular, de forma directa
con la justicia, algo relacionado con las relaciones sociales. En nuestro paistenemos
como ley que regula el transito y transporte a la Ley N2 27181. Metrépoli: ciudad de
gran extension y con muchos habitantes. Normas técnicas peruanas: sonaquellas
expedidas por la institucién de la INDECOPI, las cuales sefialan en su reglamento
gue son de estricta observancia y las que se muestran en su contenido,asi como
aquellas que las completen, cambien y/o reemplacen. Paradero: lugar o sitio donde
se halla o donde ha ido a parar una persona o una cosa. Peatdn: individuo que
transita caminando por un sendero del tipo publico.

Servicio de transporte: segun la Ley N2 27181, se puede definir como la
operacion econdémica que proporciona los medios para realizar el Transporte
Terrestre. No esta incluido el uso de infraestructura del transporte de uso publico.
Servicio complementario: segun la Ley N2 27181, se define como accion
apropiadamente acreditada por la institucion autoritaria de ley, es de necesidad
para la ejecucién de las acciones relacionadas con el transporte y transito.
Transporte: el transporte terrestre, segun la Ley N2 27181, se define como el
trasladarse en caminos de personas y mercancias. Usuario: denominese a aquella
persona que usa el servicio de transporte en superficie terrestre de individuos o
productos, segun corresponda, a cambio de un pago respectivo por la prestacion
de dicho servicio. Variable: para efectos de nuestra investigacion entiéndase como
una expresion que se suele usar para describir a cualquier tipo de relacién de causa
y efecto. En lo general, tiende a representar una propiedad medible que tiende a
sufrir cambios a lo largo de su proceso como ensayo comprobando los resultados.
Vehiculo: para el presente caso, entiéndase como un aparato motorizado o no
motorizado que se mueve sobre el suelo, el cual se utiliza para transportar objetos
0 personas, especialmente el del tipo motorizado que circula por tierra. Vias
terrestres: segun la Ley N2 27181, se define como infraestructura terrestre que se
usa para el transporte de vehiculos, ferrocarriles y personas. Via: llamese a una

carretera, via del tipo urbano o camino del tipo rural habilitado para la circulacién



publica de vehiculos y/o peatones, y también de animales. Via publica: camino de
uso publico, en la cual la Autoridad competente impone restricciones y otorga
concesiones, permisos y autorizaciones. Zona o0 area metropolitana: segun el
Decreto Supremo N2 019-2003-PCM, una ciudad tiene el rango de metrépoli,
cuando su poblacion es superior a los 500 mil habitantes, conjuntamente, debe
tener un Plan de Acondicionamiento y Plan de Desarrollo Metropolitano.

Ahora, después de revisar diversas investigaciones vinculadas a las
variables a trabajar, se ha identificado cierta informacién y muchas de ellas
provenientes de revistas indexadas y articulos conocidos en cuanto a antecedentes
de nivel internacional que podemos citar tenemos a:

Segun el Advisor del Banco Mundial Shomik Mehndiratta (2021): “; Puede la
tecnologia salvar el transporte urbano? ...” puntualiza que si no se toman en cuenta
las acciones necesarias, aquellos vehiculos que tienen una antigiedad muy lejana
textualmente presionan con sofocar a las ciudades del mafana, viniendo con ello
una serie de resultados negativos que afectarian gravemente los beneficios en
general de lo conocido como urbanizacion: disminucion de la productividad debido
a la congestién invariable; contaminacion local y el acrecimiento de las emisiones
de carbono; resultados fatales y lesiones por los accidentes de transito; aumento de
la inequidad y divisidn social. Aun asi, después de mas de 100 afios dedesarrollo
relativamente pequeno en el progreso, los cambios dafinos en el mundode la
tecnologia automotriz podrian tener alcances elementales para su sostenibilidad,
esto es lo que se debe tener en cuenta cuando mencionamos a la variable del
vehiculo y del usuario.

Como también podemos citar lo mencionado por la Revista Brasileira de
Gestao Urbana, donde Urbe en este afio 2021 manifiesta que diversas ciudades
latinoamericanas han iniciado procesos de innovacion del transporte publico formal
en sus periferias urbanas, las cuales han ido poniendo en funcionamiento el sistema
de cable aéreo, lo cual hace suponer que es una opcion mas trabajable con el fin
de minimizar la informalidad del transporte en sus zonas. Esto da a entender que
es necesario identificar los factores que predominan en el STPU para poder asi
implementar nuevos sistemas de transporte mas adecuados para los lugaresmenos
accesibles y fortalecerlo.

En su seccion de Infraestructura. La conocida edicion de Obras describe en



Expansion (2021): “De los esfuerzos de diferentes gobiernos por implementar
nueva infraestructura, falta tomar en cuenta: Modernizacion y Ordenamiento
Urbano. No sélo personas de la Ciudad de México usan el transporte. También
pobladores de otros lugares se trasladan a la capital” nuevamente se puedeapreciar
que cuando se busca progresar y desarrollar el servicio de transporte, es necesario,
en cuanto al ordenamiento urbano identificar sus factores y variables.

En su seccién de Entendiendo a la Pobreza, sobre el Transporte, el Banco
Mundial en el presente afio 2021 declara que el transporte sostenible tiene un papel
muy importante y una funcién clave de promover el desarrollo inclusivo, como
también la intensificacion del acceso a los servicios esenciales y sobre todo la lucha
contra los efectos del cambio climatico, dando a entender que el transporte es parte
fundamental de la misién de esta institucion mundial, el cual consta en disminuir el
grado de pobres en la regidn y asi impulsar un bienestar mas participativo tomando
en cuenta lo que le puede afectar al usuario en cuanto a su economia y salud.

Asimismo, podemos comentar lo que Torres M. en el ano 2017 manifesto que
en la ciudad de Santiago de Chile ellos habian enfrentado un gran problema sobre
la masificacion aproximada de la mitad de la poblacion se aglutind en el centro
urbano, siendo uno de sus principales motivos la busqueda de mejores
oportunidades de vida, donde se puede observar en la pagina 31 de su tesis el
reflejo de las tasas de incremento poblacional que han ido elevandose de forma
desproporcionada ante una gran ausencia de una correcta planificacion de la urbe.
Esto tiene cierta consecuencia en el momento de resolver acerca de los
procedimientos a seguir de la planificacion estratégica del transporte, y nos motiva
a la busqueda de estos factores que se investigan en el presente estudio.

Ante lo mencionado, podemos citar también ciertas investigaciones de
caracter nacional que pueden contribuir o reforzar los antecedentes del avance de
la presente investigacion:

Sobre los factores que predominan en el STP en la ciudad podemos
remarcar lo que los especialistas Dextre J. y Aranda F. (2021) en Avanzando con
Resiliencia, manifiestan que una nueva movilidad para las provincia de Lima y
Callao, conformarian una de las metropolis mas importantes de la regién; sin
embargo, bajo el modelo desacertado que hace predominar los modos motorizados

sobre las demas opciones del transporte, por bastante tiempo se han ignorado los



problemas sobre la movilidad de las personas. Actualmente, tenemos como
consecuencia un STP quebrantado y fragil que ha perpetuado la crisis en la ciudad
e incrementado las dificultades de congestion, contaminacion y accidentes de
transito. Es necesario un cambio de configuracion para afrontar este problema de
forma multisectorial y pensar en medidas reformadoras. En ese sentido, es
necesaria una politica de transporte publico que constituya la organizacién de los
suelos. Esto permitira afrontar el futuro de forma razonable y establecer los asientos
para una ciudad resiliente.”

En un boletin sobre el Transporte el aino pasado 2020, el Instituto Peruano
de Economia expone que el servicio del transporte de uso publico es considerado
como el segundo problema mas significativo que afecta la calidad de vida de los
ciudadanos de las provincias de Lima y Callao, estando entre la inseguridad y la
corrupcion de funcionarios. Esta inquietud por el servicio del transporte se podria
declarar que los 2/3 de poblacion en Lima Metropolitana lo usan como medio
principal para desplazarse hacia sus diferentes destinos. Asimismo, el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), por la falta de vias que conecten las zonas
alejadas con las vias principales, expone que se desarrolla mas irregularidad e
informalidad en los asentamientos, asi como la clasica falta de empleo; es asi que
estos detalles socioecondmicos afectan en demasia al usuario cuando requiere el
uso del servicio, siendo necesario atender estas necesidades.

El mal momento que viene atravesando el STP en nuestra region a razén de
las limitaciones sanitarias para evitar la expansion del COVID-19 simboliza una gran
ocasion para lograr una evolucion del transporte, debiéndose convocar a las
entidades competentes y voluntariosas. Asi, ademas en cuanto al sostenimiento del
servicio, se deberia concentrar todos los esfuerzos a la integracion y articulacion del
sistema de transporte actual; y garantizandose el acceso de la poblacion mas
vulnerable a él. Esto es identificando los inconvenientes de fondo, como seria bueno
detectar los factores que predominan en el servicio y las variables que lo priman.

Un especialista mas, demuestra que teniendo identificado aquellos factores
que predominan en el STP podemos decir ¢ Qué reformas se requieren? El sistema
de transporte actual que goza Lima esta compuesto basicamente en vehiculos del

tipo camionetas rurales (combis), M1 como taxis, vehiculos informales y un



mercado limitado de buses. Los pocos corredores de transporte, el servicio del
Metropolitano y sus ramales y la linea 01 del Metro de Lima (Almeida A. 2020),
ahora en cuanto a reformas que el transporte publico necesita, tenemos que
desarrollar apremiadamente la capacidad de transportar personas de forma masiva,
debiéndose prioridad nuestra el crecimiento de la cantidad de buses disponibles en
las diferentes rutas. Esto representa mas que la variable del vehiculo en tamano
mayor para el transporte masivo tiene una capacidad de transportar personas en
cantidades y, consiguientemente, acrecienta la necesidad de la poblacién de contar
con ellos. El aumento de vehiculos del STP se tendria que realizar de manera
evaluada y sostenible. Por ejemplo, se deben fortalecer la necesidad de adquirir
buses biarticulados, siendo este uno de las diversidades que posee la variable del
vehiculo en justa relacion con el usuario.

En el 2018 la Fundacién Transitemos expone en su Informe de Observancia
sobre el STPU en Lima y Callao que los escenarios lamentablesen que se halla
el transporte urbano de nuestra ciudad perturban la economia, retardan el progreso
del sector industrial, reducen la eficacia y producen gastos al sector privado y entre
otros grandes detalles, todo esto muestra como se pone en riesgo a los usuarios de
forma directa a los accidentes de transito, limitan el accesoa los servicios basicos
como el empleo, educacién y salud y agravan mas la economia, aumentando asi la
pobreza y el retraso de nuestro desarrollo, en lo quese puede contemplar a la
variable usuario como el principal en la interaccion de la prestacion del servicio.

Otro especialista perteneciente al Instituto de Investigacion y Capacitacion
Municipal, el afio 2020 expone en su edicion Crisis del Transporte Peruano, el Mg.
Arg. Javier Alfaro Diaz que urge la implementacion de un nuevo sistema de
movilidad urbana, esto se debe a la poca seriedad que se pone en tomar en cuenta
ciertos factores y variables que tienen gran repercusion en la planificacion vial frente
al aumento del parque automotor (variable vehiculo) de los ultimos afos se ha
traducido en un transito cadtico caracterizado por congestion vehicular (variable
puntos criticos) permanente e intolerable, todo ello despierta la necesidad de
fortalecer el parque automotor como principal variable en cantidad y calidad

adecuada, la cual no impacte en la salud de la ciudadania (variable usuario).



Ante todo, lo expuesto, se ha identificado en los diferentes escenarios y
problematicas que cada ciudad de acuerdo a sus costumbres y administraciones,
actualmente viven a nivel mundial -solo por citar algunas- es por ello, una opcion
resaltante es la necesidad de identificar estos factores que tienen un rol muy
importante el STPU en la ciudad de Lima, pero para ello se debe tener en cuenta
multiples opciones que para el presente caso es necesario que sean analizadas
bajo un contexto mas cientifico, mas académico para poder concretizar una idea
mas fundada y esta a su vez sirva para analizar las variables que se han identificado
y seran desarrollados en el siguiente punto bajo un contexto mas sustentable por
lo que se requiere que se continue con una evaluacion mas profunda en lo que se
ha contemplado para su desarrollo, como también se podra apreciar en las labores
de campo en los diferentes puntos que se han considerado de manera organica
para la recopilacidon de informacion en campo para el estudio del presente trabajo

de investigacion, y en lo posterior, se fundamentara lo descrito en él.

IILMETODOLOGIA
3.1. Tipo y Disefio de Investigacion
3.1.1. Tipo de Investigacién:

Se asienta en los factores que predominan en el STPU de la Ciudad de Lima
Metropolitana en el afio 2021, enfocdndose de manera cuantitativa ya que medira
las variables del presente estudio de investigacion a nivel de categorias que
calcularan las dimensiones e indicadores del tema usuario, que es aquel que nos
brinda las sensaciones sobre el STPU brindado en Lima Metropolitana; puntos
criticos o congestidn vehicular que es la variable del cual se espera que guarde
relacion con la sensacién del usuario respecto del SPTU y vehiculos (definiciones,
dimensiones, indicadores, etc.). Ademas, se considerara como una investigacion
basica o investigacion pura teorica, el cual se define porque se partira de un marco
tedrico, experiencias y se mantendra en ellos; la finalidad que se tiene es al de
formular nuevas teorias o modificar las existentes, incrementando asi los

conocimientos cientificos que se tienen sobre el tema.
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3.1.2. Disefio de Investigacion:

Sera el disefio no experimental, ya que no se manipularan las variables, sino mas
bien, se tomaran como se presentan en la realidad el comportamiento de los
usuarios, puntos criticos o comportamiento de la congestion vehicular, y podriamos
tener en cuenta a vehiculos también.

Se trata de una investigacion de nivel transversal o transeccional descriptivo
(correlacional) a razén de que, desde lo descriptivo, se analizaran los productos
finales de las caracteristicas identificadas en los factores predominantes del STPU
de la ciudad de Lima Metropolitana al afio 2021, asimismo, se establecera las
diferencias y similitudes entre las dimensiones y sus indicadores inclusive entre los
conjuntos sujetos de analisis.

Se implementa la siguiente formula:

X
TP Y
Z
Dénde:
TP : Factores Predominantes en el STPU en Lima Metropolitana
X : Usuarios
Y : Puntos criticos
Z : Vehiculos
Asi como también la férmula relacional:
USTPU PCCV

Donde:
USTPU: Variable dependiente (Usuario del STPU)

PCCV : Variable independiente (Puntos criticos o congestidon vehicular)
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3.2. Variables y Operacionalizacion

Las variables que se emplearan para el presente proyecto de investigacion son:
3.2.1. Variable: Usuario (hnumero de usuarios)

Definicién Conceptual:

a. Persona que usa habitualmente un servicio. (Propia, en base al diccionario
RAE).
b. Individuos o personajes que acceden al STP en un determinado tramo de

horario (Propia, en base al diccionario RAE).

Definiciéon Operacional: Cantidad de individuos que usan el STP en una

determinada zona de Lima Metropolitana.
Tabla 1

Variable Usuario y sus componentes

VARIABLE  DIMENSIONES INDICADORES o ITEM T
Social Tipo de vivienda Nominal 1-2 Adecuado
Salud Ingreso mensual 3-4 (31-50)
Econémico Tipo de trabajo Ordinal 5-6 Regular
Laboral Disponibilidad de 7-8 (16-30)
Usuario vehiculo Pésimo
Grado de desnutricion (01-15)
Tipo de recreaciéon
Ocupacion

Nivel de Gastos

Nota: En el presente cuadro se puede observar lo que de manera dividida y funcional se asignan los puntos
a la variable de usuario.

3.2.2. Variable: Puntos Criticos
Definicién Conceptual:

a. Denominese a aquellas zonas e intersecciones viales de una determinada
ciudad en la cual se ve influenciada por determinados factores como
geométricos de disefo vial, factores asociados al mantenimiento y al estado
de las vias, factores de circulacion y condicion del transito, factores

atribuibles a los peatones, factores atribuibles al ambiente, factores
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atribuibles a los conductores (Propia, en base a Ricardo Martinez, Elber

Olivares, 2012).

b. Puntos de congestion vehicular en una determinada zona transitable.

(Propia).

Definicién Operacional: Puntos donde se concentra una gran congestion vehicular

en una zona o via de alto transito vehicular en Lima Metropolitana. (Propia).

Tabla 2

Variable Punto Critico y sus Componentes

VARIABLE DIMENSIONES INDICADORES NFIQ\,Q\I;:\ILGEC?SO
Accesibilidad  Vias de acceso Adecuado
Geografica Medios de Transporte (31-50)
Capacidad Tiempo de demora Regular
Vial Interseccion (16-30)
Punto Infraestructura semaforizada Pésimo
Critico Urbano o Accidentes de transito (01-15)
Rural Tipo de superficie de
rodadura
Estado de la via
Situacion
climatolégica

Nota: En el presente cuadro se puede observar lo que de manera dividida y funcional se asignan los puntos

a la variable de punto critico.

3.2.3. Variable: Vehiculo (numero de vehiculos que realizan transporte publico)

Definicién Conceptual:

a. Medio de transporte de personas o cosas (diccionario RAE).

b. Vehiculos autorizados y no autorizados que prestan el servicio de transporte

publico a nivel urbano e interurbano. (Propia, en base al diccionario RAE).

Definicidn Operacional: Vehiculos autorizados que en sus diferentes modalidades

prestan el servicio de transporte publico urbano e

Metropolitana. (Propia).

interurbano en Lima
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Tabla 3

Variable Vehiculo y sus Componentes

VARIABLE  DIMENSIONES INDICADORES ryirte iTEM T

Transporte  Vehiculos segun  Nominal 17-18  Adecuado
masivo tipologia 19-20 (31-50)
Transporte  Afo de fabricacion Ordinal 21-22  Regular
urbano Ao de autorizacion 23-24  (16-30)

Vehiculo Transporte  Origen y destino Pésimo
interurbano  Tiempo de servicio (01-15)
Transporte  Longitud de recorrido
especial Mantenimiento

Flota vehicular

Nota: En el presente cuadro se puede observar lo que de manera dividida y funcional se asignan los puntos
a la variable de vehiculo.

3.3. Poblacion, Muestra y Muestreo
3.3.1. Poblacién

Como el presente estudio de investigacion se trata de estudiar a la provincia de
Lima Metropolitana, en este punto debemos tener presente lo manifestado por el
Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI 2017) que de acuerdo a sus
estimaciones y proyecciones la poblacién de Lima es 9.7 millones de habitantes
aproximadamente en el afio 2021.

La poblaciéon de una determinada ciudad es un elemento primordial para todo
proceso de planificacion debido a que nos mostrara el nivel de cobertura que
requerira el estudio (proyecto de investigacion), ademas es menester estudiar los
indicadores que se relacionan directamente con la determinacion de las variables,
es por ello que el estudio de la ciudad requiere de fuentes honestas y se tienen que
aplicar los conceptos o aplicativos de informacion en estadistica mas usuales con

las finalidad de lograr datos precisos.
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Figura 1

Los distritos de Lima Metropolitana y su poblacion, y sus porcentajes

N®© Distrito Poblacion %
1 San Juan de Lurigancho 11797 08
2 San Martin de Porres T455 6.8
3 Ate 6781 62
& Comas 5929 54
5 Villa Maria del Triunfo 4521 42
& Villa El Salvador 4452 41
7 San Juan de Miraflores 4047 37
8 Santiago de Surco 3782 35
9 Puente Piedra 3720 34
10 Los Olivos 378 34
n Carabayllo 76 34
12 Chorrillos 3578 33
13 Lima 3076 28
14 Lurigancho 2723 25
15 Independencia 2403 22
16 El Agustino 2258 21
17 Santa Anita 2227 20
18 Rimac 1296 18
12 La Victoria 1982 18
20 San Miguel 178.3 16
21 La Molina 1615 15
22 San Borja 120.8 12
23 Pachacamac 1224 11
24 Miraflores ns1 11
25 Surquillo 1046 10
26 Lurin 992 09
27 Brefa 977 03
28 Pueblo Libre 359 03
29 Jesus Maria B69 08
30 Ancon T4 07
3 San lsidro 702 a6
32 Magdalena del Mar 69.4 a6
33 Lince 630 a6
34 San Luis 595 05
35 Chaclacayo 489 05
36 Barranco 397 04
37 Cieneguilla 389 04
i8 Santa Rosa 315 03
39 Punta Hermosa 18.0 02
40 Pucusana 6.8 02
4] San Bartolo B3 01
42 Punta Negra a1l 01
43 Santa Maria del Mar 12 00
Total provincia de Lima 9,754.4 89.6

Nota: INEI. Censos 2017.

3.3.2. Muestra y Muestreo

Se procedera con el muestreo del método probabilistico del tipo estratificado de
zonas o conos de Lima Metropolitana, solo con cuatro (04). La distribucién de los
distritos en los conos o zonas de la provincia sera de 02 para la zona norte, 02 para

la zona sur, 02 para la zona este y 02 para la zona centro.

Los criterios de exclusion se dividen en: 1) Por cuestiones de uso del servicio: no
se tomaran en cuenta a aquellas personas menores de 18 aflos en ambos géneros.

2) Por cuestiones del tipo de servicio: no se tomara en cuenta a los vehiculos de
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transporte de carga. 3) Por cuestiones de tamafo poblacional: no se tomara en
cuenta a los distritos con menor poblacion.

Para calcular el tamano muestral, se puede aplicar una de las férmulas de uso
estadistico, disenadas para tal fin, o usar las tablas de tamafo muestral.

La muestra, cuyo valor tiene aproximadamente 300 ciudadanos, se obtuvo con la
siguiente formula aplicada a la poblacion de 18 a 65 afos de edad en cada distrito,
los cuales fueron asociados mediante conos o zonas periféricas de Lima
Metropolitana, en el caso de poblaciones finitas se puede calcular en funcién a los

siguientes criterios:

NZ?pq

ne (N —1)e? + Z?pq
Donde:
n = sera el tamafo de la muestra buscada
N = corresponde al total de la poblacion absoluta promedio que
diariamente utiliza el Transporte (cuando es mayor a 100 000)
y4 = nivel de confianza estadistico
P = se refiere a la proporcion esperada del 5% - 6%
en donde (g=1, -p=95.5%, gq=1-p)
E = error de muestreo aceptable

El uso de las tablas de estadistica en funcion de niveles de confianza ya
establecidas con sus correspondientes indices de error ayudaran a encontrar el “n”

del presente estudio.

Pero para un mejor calculo se trabajé en relacion a una recopilacion de campo de

un promedio de 400 encuestas al usuario.
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Tabla 4

Los distritos de los conos de Lima Metropolitana que se usaran

Conos Distritos Poblacién fEunncic')n Poblaci_(’)n Poblac_i(’)n Poblacion Poblacién
de LM Masculina Femenino Urbana Rural

Norte San Martin 745.5 6.8 3.3 3.5 6.7 0.1

de Porres

Comas 592.9 54 2.6 2.8 5.0 04
Sur Villa Maria 4521 4.2 2.0 2.2 2.7 1.5

del Triunfo

Villa El 446.2 41 19 2.2 2.8 1.3

Salvador

Lima 307.6 2.8 1.3 1.5 2.7 0.1
Centro

Cercado

La Victoria 198.2 1.8 0.8 1.0 1.7 0.1

San Juan de 1°179.7 10.8 53 55 8.5 2.3
Este ,

Lurigancho

Ate 678.1 6.2 3.0 3.2 5.9 0.3
k/'lg"t";‘op_ Total 9'754.4  100% 49% 51% 99.6%  0.4%

Nota: Elaboracién Propia, segin INEI. Censos 2017 proyectada al 2021

Segun Linares J. (2020): “para poder evaluar integralmente el servicio de transporte

urbano Mexibus, en las tres lineas estudiadas, se aplicé la técnica costo-beneficio,

mediante la cual se obtuvieron resultados muy interesantes a través de la

confrontacién entre los estudios técnico-econdmicos” agregando que es una

evaluacion originalmente elaborada por una empresa privada para las tres lineas y

los resultados logrados mediante la aplicacion de encuestas.

3.4. Técnicas e Instrumentos de Recoleccién de Datos

Las técnicas usadas seran:

1.

Observacion, el cual consiste en el registro sistematico, aceptado y honesto
de la informacioén recopilada en campo, los cuales se quieren tomar de la
unidad del STPU de Lima Metropolitana. En este punto se atendera las
dimensiones, indicadores advertidos para el presente estudio y que podran

visualizarse en la tabla de variables.

. Encuesta, que incentivara a las posibles intransigencias sobre los multiples

cuestionamientos que estaran debidamente organizados, en cuanto a su

objetivo, planteamiento y la variedad de respuestas, mediante la aplicacion
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de cuestionarios que serviran para la medicion de los factores que

predominan y sus variables en el STPU de Lima Metropolitana.

Los instrumentos que se emplearan seran dos, los cuales tendran su propia técnica,

segun corresponda:

1. Para la técnica de observacion se usard el instrumento de la ficha técnica o
formatos, las que estan elaboradas especificamente para el presente trabajo,
sobre las bases de otros estudios realizados de caracter similar en fondo, y
seran validados por el especialista competente. El instrumento tendra la
funcién de ordenar la data (indicadores, dimensiones y otros) que se usara
para la determinacion de los factores predominantes.

2. Para la técnica de encuesta se usara el instrumento del cuestionario de
encuestas, teniendo como informantes a los pobladores de los distritos de
los conos identificados. Este instrumento, debera ser validado por un
especialista competente, el cual se podra usar para la obtencion de la data
de los factores predominantes en el servicio, recopilado de las labores de
campo.

Para el presente caso, ambos instrumentos en su validacion de concepto y criterio
se suponen, proporcionalmente, al iniciar la revisibn de las definiciones
implementadas y la segregacion de los indicadores de cada dimension usada.

Asimismo, estos instrumentos de investigacion cuentan con un grado de
confiabilidad aceptable, calculado por medio el aplicativo del Alfa de Cronbach,

obteniéndose un coeficiente de 0.67, quedando asi listo para su empleo.

3.5. Procedimientos
3.5.1. Modo de recoleccion de informacién, la manipulacion o control de
variables

El avance del presente proyecto de investigacidon se realizara en 03 etapas
claramente definidas para su mejor ejecucion y comprension, siendo ellos los
siguientes:

e Trabajo de gabinete

e Trabajo de campo

¢ Analisis de la informacién y obtencion de resultados
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3.5.1.1. Trabajo de gabinete

Con el propésito de contar con la informacion para efectos de analisis se han
realizado trabajos de gabinete para las encuestas a realizar, entre otras actividades
necesarias, etc. Ademas del reconocimiento de los diferentes puntos de menor y
mayor importancia para el presente proyecto.
Los trabajos de gabinete han consistido en el disefio de los formatos (instrumentos
de recopilacion de datos) para las encuestas dirigidas al peaton promedio que usa
el servicio de transporte publico urbano frecuentemente, los cuales seran usados
en los diferentes puntos establecidos en 08 de los distritos mas poblados de los
diferentes conos periféricos de Lima Metropolitana, siendo ellos:

e Comas

e San Martin de Porres

e Cercado de Lima

e La Victoria

e San Juan de Lurigancho

e Ate - Vitarte

e Villa Maria del triunfo

e Villa El Salvador

El formato de las encuestas, considera la toma de la informacién correspondiente
en las estaciones de control o puntos definidos de los distritos identificados de cada
zona periférica. Asi las encuestas contemplan de forma predeterminada, la hora,
dia y fecha de las encuestas, por tipo de persona en cuanto a su edad y los lugares
de origen y destino que se generan para cumplir sus necesidades y los posibles
movimientos existentes de los peatones o usuarios. En cuanto a sus diferentes
detalles que contienen los formatos o instrumentos se busca los factores que

predominan en el servicio y las variables la relacion que guardan con ellas.
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Figura 2

Etapas para la Elaboracion del proyecto de investigacion

Etapa |

ETAPA PRELIMINAR DE
GABINETE

Etapa Il

ETAPA DE CAMPO

Etapa lll

ETAPA FINAL DE
GABINETE

Actividades
Recopilacion 'y Analisis de la

informacion preliminar.
Planeamiento de la etapa de campo.

Actividades

Evaluacion in situ del area del
proyecto de investigacion.

Recopilacion de la informacion.
Monitoreo de las encuestas a
realizar.

Actividades

Evaluacion in situ del area del
proyecto de investigacion.
Recopilacion de la informacion.
Monitoreo de las encuestas a
realizar.

NOTA: en la presente figura se puede contemplar la serie de actividades

gue se realizara en cada etapa de la recoleccién de informacion.

3.5.1.2. Trabajo de campo

Antes de efectuar las labores de campo y con el propésito de identificar y precisar

in situ los puntos definidos o estaciones predeterminadas, se realizé el

reconocimiento de toda el area de estudio para luego definir y ubicar los puntos

estratégicos para la ubicacion de las estaciones necesarias parta la aplicacion de

las encuestas a los peatones o usuarios.

Asi mismo, en esta etapa se realiza el registro del ornamento vial, sentido de flujo

vehicular de las vias y si es posible el seccionamiento de las vias principales y

secundarias. En la figura 2 se muestra las etapas a seguir para el presente proyecto.
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3.5.1.3. Analisis de lainformacién y obtencion de resultados
La tabulacion de la informacion corresponde integramente al trabajo de gabinete.
Los resultados de las encuestas realizadas han sido procesados en formatos de

resumen, por dia, segun las caracteristicas de cada punto definido.

3.5.2. Coordinaciones institucionales requeridas para la realizacién de la
investigacion (en el Anexo adjunto la Constancia de aplicacién
correspondiente).

Para el trabajo de investigacion del proyecto descrito anteriormente se ha visto

conveniente presentar un escrito a la Municipalidad Metropolitana de Lima sobre la

realizacidén del mismo. Asi como también se realizara en las jurisdicciones distritales

donde lo requiera la autoridad competente.

3.6. Método de analisis de datos

3.6.1. Método de procesamiento de datos

Para el analisis de datos debemos tomar en cuenta que al analizar los datos
cuantitativos debemos recordar dos cuestiones: primero, que los modelos
estadisticos son representaciones de la realidad, no la realidad misma; y segundo,
los resultados numéricos siempre se interpretan en contexto, como, por ejemplo, un
mismo valor de peso estandar no es igual en un recién nacido que en una persona
de la tercera edad (Hernandez y otros, 2014).

Para el presente trabajo, el andlisis de la informacion recopilada en campo se
disefiaran cuadros y graficos con la data (cantidades, porcentajes u otros)
adquirida, y consecuentemente se realizara los calculos estadisticos de la
naturaleza que corresponda, apoyandonos si es posible en aplicativos o softwares
cuya funcion sea la de trabajar con datos estadisticos como el SPSS version 22.0
para la plataforma de Windows. En cuanto a las informaciones presentadas en
forma de bosquejos, resumenes, figuras, tablas, cuadros, graficos entre otros, se
elaboraran las calificaciones objetivas.

Las calificaciones que se obtuvieran, asi como la informacién del dominio de la
dimensién que sean comparadas en una determinada hipotesis especifica, se
usaran como proposicioén para diferir esas hipétesis.
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El resultado de diferir de cada concepto como hipétesis (siendo ellas como prueba
total, prueba y disprueba parcial o disprueba total) servira como plataforma para
proponer o definir una conclusion de caracter parcial.

Estas a su vez, se usaran como premisas para diferir la hipétesis global que se tiene
formulada. La analizado tendra como objetivo diferir la hipo6tesis planteada. El
resultado de ello, nos permitira proponer o formular las conclusiones especificas de
la presente investigacion.

Las apreciaciones y/o conclusiones sobrantes del analisis serviran como
fundamento para cada punto de las propuestas de solucién al problema que dio

lugar al inicio de nuestra investigacion.
3.6.2. Analisis descriptivo

En el proyecto de investigacion nos centraremos en relatar detalladamente las
predisposiciones claves en los datos efectivos y recopilados, donde se observara
todos los escenarios que resulten de ello y que direccione hacia nuevas

conclusiones o alternativas.
3.6.3. Andlisis inferencial

Para el presente caso, no se trabajara bajo este dominio ya que el proyecto de
investigacion no se trata de realizar suposiciones, es decir, desprender

propiedades, conclusiones y tendencias, a partir de una muestra de un todo.

3.7. Aspectos éticos

El proyecto de investigaciéon “Factores que influyen predominantemente en el
servicio de transporte publico urbano (STPU) en Lima Metropolitana al afio 2021”
se utilizara informacion recopilada en jornadas de campo apoyandome en
conceptos teodricos y practicos debidamente sustentados en el presente,
respetandose todos los criterios de confiabilidad, confidencialidad y anonimato de
diversas fuentes de informacion, como también de las personas encuestadas o

quienes hayan participado.

Teniendo en cuenta, toda la data, reportes y las diversas tablas y figuras que se

adjuntan a esta investigacion se cambiarian sus datos originarios, asi como los
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diferentes medios que representaban y se catalogaran sus datos originarios,
correspondientemente.

En cuanto a los datos identificados en los diferentes medios de informacion se
guardara diligentemente el criterio de confidencialidad de ellos, resumiendo
solamente las contestaciones dadas por las personas encuestadas y autoridades
que hayan podido participar con sus propias frases, custodiando el no cambiar el
sentido de sus expresiones, algo que se argumentara con la documentacion que se
transcribira de las encuestas y/o entrevistas que también seran cedidas como

adjuntos al presente.

IV. RESULTADOS
En cuanto al objetivo especifico “determinar si el numero de usuarios influye”:

Para ello se ha tenido que procesar la data recopilada en campo en los puntos
estratégicos de los distritos mas poblados de los conos de Lima Metropolitana, y a
cada vehiculo se le ha asignado un valor numérico para su analisis, el cual se puede

visualizar en la figura 3.

Asimismo, se ha podido apreciar que la variable usuario tiene mucha inclinacién por
el uso de vehiculos de mayor velocidad o de mas rapido desplazamiento, esto en

funcion de sus diferentes motivos de destino de viaje.
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Figura 3

Medios de transporte que usan frecuentemente los usuarios
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¢Qué medio de transporte usa frecuentemente?

NOTA: Cuadro de los medios de transporte en la que el ciudadano de los conos de Lima Metropolitana usa
con mayor frecuencia para llegar a sus destinos diversos.

En la figura 6, se puede observar que la variable usuario (en representacion de la
ciudadania encuestada) opta por el uso de vehiculos menores con mayor frecuencia
para llegar a sus destinos, y con un nivel regular bajo el uso del transporte masivo
para trasladarse hacia sus destinos. Esto implica que las vias decualquier punto de
Lima Metropolitana se saturen frecuentemente ocasionando unode los grandes
problemas del STPU, la congestién vehicular, y por ende generando multiples

pérdidas econémicas, representativamente como el factor econémico.
Ante estos resultados, se puede visualizar la estrecha relacién que hay entre las

variables usuario y puntos criticos, manifestado a través del uso de la variable del

vehiculo.
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En cuanto al objetivo especifico “determinar si los puntos criticos influyen”:

Para ello se ha tenido que procesar la data recopilada en campo en los puntos
estratégicos de los distritos mas poblados de los conos de Lima Metropolitana, y a
cada punto critico de congestidn vehicular se le ha asignado un valor numérico para
su analisis, el cual se puede visualizar en la tabla 5.

Asimismo, se ha podido apreciar que la variable usuario tiene mucha inclinacién por
el uso de vehiculos de mayor velocidad o de mas rapido desplazamiento, esto en
funcién de sus diferentes motivos de destino de viaje.

Tabla 5

Puntos criticos de congestion vehicular en Lima Metropolitana

¢ Cuantos puntos criticos de congestién vehicular de
transporte pablico tiene su distrito?
01-02 03-04 05- 06 07-08 08 amas
Recuento | Recuento | Recuento | Recuento | Recuento
Zona de Lima Centro  Distrito Cercado de Lima A 13 12 11 8
Metropolitana La Victoria 4 24 13 5 5
Este Distrito  Ate - Vitarte i] 17 23 9 3
SanJuan de

Lurigancho z 34 5 7 5
Marte Distrito  Comas 2 22 19 3 3

San Martin de
Porres 12 26 G 4 2
Sur Distrito  Villa El Salvador a 27 10 1 4

Villa Maria del
Triunfo 8 20 13 6 3

NOTA: Tabla de la cantidad de puntos criticos de congestion vehicular generados en los conos de Lima
Metropolitana que se producen a razon de la sobreoferta del servicio de transporte y la carga vehicular.

En la tabla 5, se puede observar que la variable usuario ha generado a razén del
uso desmedido que hace del STPU en los diferentes puntos de Lima Metropolitana,
diversos puntos criticos de congestion vehicular como principal agente directo de
esta problematica, sobre todo en los conos centro y este. Nuevamente se
demuestra que las vias de cualquier punto de Lima Metropolitana se saturan
desproporcionadamente, y por ende generando conflictos sociales, contaminacién
ambiental, multiples pérdidas econdmicas, representativamente como factores

sociales, econémicos y de salud.

Ante estos resultados, se puede visualizar nuevamente la estrecha relacion que hay

entre las variables usuario y puntos criticos.
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En cuanto al objetivo especifico “determinar si el numero de vehiculos que realizan

el servicio influye”:

Para ello se ha tenido que procesar la data recopilada en campo en los puntos
estratégicos de los distritos mas poblados de los conos de Lima Metropolitana, y a
cada punto se le ha asignado un valor numérico en cuanto a la necesidad que se
requeria para la implementacion del servicio de transporte masivo, para su analisis,

el cual se puede visualizar en la siguiente figura:
Figura 4
Necesidad del transporte masivo en los conos de Lima Metropolitana

Necesidad de implementacién del transporte masivo en zonas de Lima Metropolitana
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¢En qué vias o sectores le gustaria que se implementen el servicio de transporte masivo?

NOTA: En la figura se puede visualizar el requerimiento de la poblacion del servicio de transporte
masivo en los conos de Lima Metropolitana a razon de la sobrecarga vehicular y sobreoferta.

En la figura 4, se puede observar que la variable vehiculo tiene un gran
requerimiento sobre el funcionamiento del servicio de transporte masivo en el STPU
en sus conos, siendo los mas sobresalientes el cono Este y Callao esto es en
funcidbn a que su desplazamiento no es atendido debidamente, por multiples
inconvenientes ya demostrados en los puntos anteriores. En cambio, el cono norte
que tiene grandes vias como Panamericana Norte, Tupac Amaru y Universitaria
suelen hacer uso de forma desmedida del transporte colectivo informal generando
una gran carga vehicular a las vias de esta zona, y por ende generando conflictos
sociales, contaminacion  ambiental, multiples pérdidas econdmicas,

representativamente como factores sociales, econdmicos y de salud.

26



Ante estos resultados, se puede visualizar nuevamente la estrecha relacion que hay

entre las variables usuario y puntos criticos, secundado por vehiculos.

Teniendo ya descrito los objetivos planteados desde el inicio de este estudio de
investigacion pasaremos a dar ciertos alcances de analisis que se han creido

convenientes para su mejor sustento e interpretacion:

Andlisis descriptivo:

En el presente estudio de investigacion nos hemos centrado en relatar
detalladamente las predisposiciones claves en los datos efectivos y recopilados,
donde se ha observado todos los escenarios que resulten de ello y que direccione
hacia nuevas conclusiones o alternativas, en funcion de los objetivos planteados en

el presente estudio de investigacion.
a). Congestion vehicular

En cuanto a este punto, se atendera lo demarcado por el objetivo especifico del
presente estudio de investigacion, es cual es “determinar si los puntos criticos
influyen”. Ahora, la tabla 5 nos muestra la cantidad de puntos criticos o puntos
donde se concentra la mayor congestidn vehicular segun la zona determinada de
Lima Metropolitana. Podemos observar la zona norte de Lima es la que presenta
una menor congestion vehicular respecto de las demas zonas; siendo el cono este
la zona que presenta mayor cantidad de puntos criticos. Por otro lado, también se
puede apreciar que es mas frecuente encontrar, en las diferentes zonas de Lima,

puntos criticos comprendidos entre 03 a 06 puntos criticos.
Tabla 6

Puntos Criticos de Congestion Vehicular segun Zona

¢,Cuantos puntos criticos de congestion vehicular de transporte
publico tiene su distrito?

01-02 03-04 05-06 07-08 09 amas Total

Zona de Centro 10 37 25 16 13 101

Lima

Metropolitana Este 2 51 28 16 8 105
Norte 14 48 25 7 5 99
Sur 16 47 23 7 7 100

Nota: En la presente tabla se puede observar el nimero de puntos criticos o de congestién vehicular
En las diferentes zonas de Lima Metropolitana.
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En sintesis, de acuerdo a la tabla 5, el cono este de Lima Metropolitana al 2021 es
la zona que presenta la mayor cantidad de puntos criticos de congestion vehicular
respecto de las otras zonas, lo cual podemos observar también en la siguiente

figura:
Figura 5

Puntos criticos de congestion vehicular, segun zona

PUNTOS CRITICOS SEGUN ZONA DE LIMA
METROPOLITANA

106
105
104
103
102
101

100

97

96
Centro Este Norte Sur

Nota: En la presente tabla se puede observar el nimero de puntos criticos o de
congestion vehicular en las diferentes zonas de Lima Metropolitana.

Anadlisis inferencial:

Se ha establecido la existencia o no de correlacion entre la variable dependiente
Usuario del Servicio de Transporte Publico Urbano (USTPU) y la variable
independiente Puntos Criticos de Congestion Vehicular (PCCV), a través de un
proceso de datos que valide el uso de estadisticos paramétricos o no paramétricos

previo a la validacion del supuesto de normalidad de las variables.
Hipotesis General
Ho: No existe correlacion entre la variable USTPU y la variable PCCV

Ha: Si existe correlacion entre la variable USTPU vy la variable PCCV
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Procesamiento de datos:

Pruebas de normalidad y Homocedasticidad - Supuesto de Normalidad:

En la validacidén del supuesto de normalidad para ambas variables de acuerdo al

procesamiento de los datos, con SPSS, obtenemos los siguientes resultados:

Tabla 7

Pruebas de Normalidad

Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
Sum_USTPU ,057 405 ,003 ,993 405 ,069
Sum_PCCV ,064 405 ,000 ,991 405 ,013

Nota: Correccién de significacion de Lilliefors

Teniendo en cuenta que tenemos mas de 30 datos usaremos Kolmogorov-Smirnov

para determinar la normalidad de las variables. Como podemos observar en el

cuadro anterior, para la variable dependiente USTPU (Usuarios del STPU) se ha

obtenido un significante de 0.003 < 0.05, por lo tanto, no hay homogeneidad en la

variable y se rechaza el supuesto de normalidad. Por otro lado, para la variable

independiente PCCV (Puntos Criticos-Congestion Vehicular) se ha obtenido un

significante de 0.000 < 0.05, en consecuencia, esta variable tampoco presenta

homogeneidad con lo que se rechaza el supuesto de normalidad. Graficamente lo

podemos observar en las siguientes figuras:

Figura 6

Grafico Q-Q normal sin tendencia de Sum USTPU
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Figura 7
Gréfico Q-Q normal sin tendencia de Sum PCCV
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b). Escala de medicion

Debido al analisis previo realizado sobre el supuesto de normalidad de las variables
y los resultados obtenidos de no homogeneidad de ambas variables USTPU y
PCCV. Para determinar la correlacion entre las variables utilizaremos la prueba no

paramétrica de Rho de Spearman.

Tabla 8

Correlaciones

Sum_USTPU Sum_PCCV
Rho de Spearman Sum_USTPU Coeficiente de correlacion 1,000 137"
Sig. (bilateral) ,006
N 405 405
Sum_PCCV Coeficiente de correlacion , 137" 1,000
Sig. (bilateral) ,006
N 405 405

Nota: **, La correlacién es significativa en el nivel 0,01 (2 colas).

El resultado que se observa en la tabla es el siguiente: el nivel de significacién de
correlacion entre variables es 0.137 lo que muestra una relacion positiva entre las
variables. Por otro lado, al comparar el nivel de Sig. bilateral = 0.006 < a = 0.067 se

rechaza la hipotesis nula Ho, luego existe correlacion positiva entre la variable
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independiente Puntos Criticos-Congestiéon Vehicular (PCCV) y la variable

dependiente Usuarios del Sistema de Transporte Publico Urbano (USTPU).

Ahora, en cuanto a los objetivos trazados se ha podido comprender y atender el
objetivo general, el de determinar alternativas de solucién o mejorias a los factores
que predominan en el STPU en Lima Metropolitana al 2021, en base a las variables

analizadas, los cuales se desarrollaran en los proximos puntos.

V. DISCUSION

Para el desarrollo del presente punto se ha considerado diversos escenarios para
tratar de comprender lo manifestado en el presente estudio de investigacion en
funcién de los objetivos planteados, como el de la determinacion si el numero de
usuarios influye dentro de los factores que predominan en el STPU en Lima
Metropolitana al 2021, hemos tenido de los resultados en la figura 3, que la variable
usuario, quienes requieren del servicio, optan por el uso de vehiculos menores con
mayor frecuencia para llegar a sus destinos, y con un nivel regular bajo el uso del
transporte masivo para trasladarse hacia sus destinos. Esto implica que las vias de
cualquier punto de Lima Metropolitana se saturen frecuentemente ocasionando uno
de los grandes problemas del STPU, la congestion vehicular, y por ende generando
multiples pérdidas econdmicas, representativamente como el factor econémico, por
la falta de capacidad legal y técnica que se tiene de como medir y controlar la
informalidad en nuestra sociedad. Ante ello, Galindres-Guancha D., Soto-Mejia J.
(2020) expresa que, ante lo complejo de estos sistemas de transporte, han
planteado que se configure nuevas estrategias en base de modelos que optimicen
la generacion de frecuencias de salida y retorno, itinerarios y pilotos de control de
flota en tiempos reales, pero esto, en su mayoria de casos, no se ha podido reflejar
en la demanda de las rutas que hay. Debido a la sobrecarga vehicular y los tiempos
de espera regulares y promedio que realice el usuario, es por ello que ellos han
evaluado los criterios de comodidad dentro de los vehiculos propuestos y los
tiempos de espera que con frecuencia los usuarios tienen que realizarlo. Todo ello
en términos de factores, sobresale lo social, lo econémico, lo salubre, que son
necesarios mencionarlos y dar ciertos aportes a nuestra sociedad para su

mejoramiento.
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Ahora en cuanto, al objetivo sobre la determinacion de si los puntos criticos de
congestion vehicular influyen podemos mencionar lo de la tabla 5, en la que se
puede observar que la variable usuario ha generado a razon del uso desmedido que
hace del STPU en los diferentes puntos o conos de Lima Metropolitana, diversos
puntos criticos de congestion vehicular como principal agente directo de esta
problematica, sobre todo en los conos centro y este, y a esto hay que sumarlela
infraestructura vial y capacidad vehicular que poseen algunas de estas vias
importantes y secundarias para el transito vehicular y peatonal, demostrandose que
las vias de cualquier punto en la ciudad de Lima Metropolitana se saturan
desproporcionadamente en diferentes horarios de forma temporal. Ahora bien,
Linares J. (2020) en su evaluacion del STPU en el estado de México,
especificamente sobre un caso de Mexibus, considera que es mejor la
implementacion de proyectos que genere mayores beneficios tanto social como
econdmicamente para la ciudadania, como obras viales y sus complementos,
adecuados terminales, estaciones bien ubicadas, centros de control que
monitoreen los puntos criticos que se generan temporalmente en los diversos
puntos de la ciudad, como también la minimizacién de la contaminacion del medio
ambiente, todo ello para el mejoramiento del STPU en una ciudad, la
implementacion de sistemas de transporte de carga masiva, para que de forma
gradual se minimice los puntos criticos de congestion vehicular que hay, en este

caso, en Lima Metropolitana.

En cuanto a la determinacion si el numero de vehiculos que realizan el servicio
influyen en la problematica del STPU en Lima Metropolitana podemos comentar en
funcién de la figura 4, en la que se puede observar que la variable vehiculo tiene un
gran requerimiento o una gran participacion sobre el funcionamiento del serviciode
transporte masivo en el STPU en sus conos, siendo los mas sobresalientes el cono
Este y Callao esto es en funcion a que su desplazamiento no es atendida
debidamente, por multiples inconvenientes ya demostrados en los puntos
anteriores. En cambio, el cono norte que tiene grandes vias como Panamericana
Norte, Tupac Amaru y Universitaria suelen hacer uso de forma desmedida del
transporte colectivo informal generando una gran carga vehicular a las vias de esta

zona, y por ende generando conflictos sociales, contaminacion ambiental, multiples
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pérdidas economicas, representativamente como factores sociales, econémicos y
de salud. Por ello, diferentes especialistas de la regidon de América Latina y del
mundo concuerdan en que el mejoramiento del STPU en una ciudad, es la
implementacion del transporte masivo y la adecuacion de las infraestructuras viales
y el mejoramiento de sus capacidades viales, como podemos citar a Giovanni
Vecchio (2021) quien insta al uso del sistema ferroviario como una de las grandes
opciones para el desarrollo urbano de una ciudad a través de su sistema de
transporte masivo, el cual fomenta la integracion del transporte de caracter publico

y el uso del suelo para su desarrollo hacia futuros mas solidos y de gran vision.

En definicion, para llegar a estas ideas, que en muchas ocasiones se coincide o se
refrena con especialista del entorno del transporte, se ha tenido que elaborar
instrumentos de recopilacion de datos en campo que han sido debidamente
revisados y aprobados por especialistas que se rigen en el sector del transporte,
coordinaciones con ciertas instituciones para la facilidad de la aplicacion de los
mismos, y consecuentemente, ser procesados a través de aplicativos informaticos
que sirvieron de soporte técnico ante el analisis de los datos recopilados, con cierta
limitacidn, pues cierto, debido a que fue dirigido a pequefos sectores de Lima
Metropolitana distribuidos a su vez, entre sus principales sectores o conos
periféricos para su ejecucion, en los distritos de mayor poblacion segun el INEI, pero
representativos para el fin. Ante todos los resultados obtenidos, se puede
comprender la estrecha relacién que existe entre las variables usuario y puntos
criticos de forma primordial y secundados por la variable vehiculo, que han sido de
mucha ayuda para poder determinar los factores que influyen predominantemente
en el STPU en Lima Metropolitana al presente afio, tales como factores sociales,
econdmicos y de salud, que seran tratados en los proximos puntos del presente

estudio de investigacion.
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VI. CONCLUSIONES

1)

Entre alternativas de solucion o mejorias en cuanto a los factores que
predominan en el STPU en Lima Metropolitana al 2021 en base a las
variables analizadas, se tiene que es de amplia necesidad la aplicacion de
politicas publicas en cuanto al transporte y transito, adecuadas asignaciones
presupuestales en el sector transporte de la provincia.

La determinacién si el numero de usuarios influye, se puede observar en la
figura 3 que la variable usuario opta con frecuencia por el uso de vehiculos
menores y de tamafos regulares para llegar a sus destinos, y con un nivel
regular bajo el uso del transporte masivo para trasladarse hacia sus destinos.
Esto ha generado que las vias de cualquier punto de Lima Metropolitana se
saturen frecuentemente ocasionando uno de los grandes problemas del
STPU generando pérdidas econdomicas, representadas por el factor
econdmico, social.

La determinacion si los puntos criticos influyen, se puede observar en la tabla
5, que la variable puntos criticos de congestion vehicular ha sido generado
a razon del uso desmedido que hace la variable usuario del STPU en los
diferentes puntos de Lima Metropolitana, como principal agente directo de
esta problematica, sobre todo en los conos centro y este. Nuevamente se
demuestra que las vias de cualquier punto de Lima Metropolitana se saturan
desproporcionadamente, generando desperfectos representadas por los
factores sociales, politicos, econémicos, de salud.

La determinacion si el numero de vehiculos que realizan el servicio influye,
se puede observar en la figura 4, se puede observar que la variable vehiculo
tiene un gran requerimiento sobre el funcionamiento del servicio de
transporte masivo en el STPU en sus conos, siendo los mas sobresalientes
el cono Este y Callao esto es en funcion a que su desplazamiento no es
atendido debidamente. En cambio, el cono norte que tiene grandes vias
suele hacer uso de forma desmedida del transporte colectivo informal
generando una gran carga vehicular a las vias de esta zona, y por ende
generando conflictos sociales, contaminacion ambiental, multiples pérdidas
econdmicas, representadas por factores sociales, politicos, econémicos y de

salud, entre otros.
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VIl. RECOMENDACIONES

En contexto general, se recomienda atender los factores identificados en el
presente estudio de investigacion, en funcidn de las variables y diversos
paramétricos que sirvieron de soporte técnico y legal para su analisis y
comprension, entre los factores que influyen predominantemente en el STPU en

Lima Metropolitana al 2021 que se recomienda atender son los siguientes:

Factores Sociales:
e Promover la cultura vial en los niveles de educacién basica regular y
especial, y a nivel técnico y superior.
e Promover los cursos de educacion y seguridad vial al sector transportistas y
sus operadores en todos los niveles del servicio.

e Fomentar las campafnas y ferias de educacion y seguridad vial en los
diferentes niveles de sociedad.

Factores Politicos:

e Mayor voluntad en la ejecucion de planes estratégicos para el desarrollo y

mejoramiento del STPU en los gobiernos de turno.

e Promover la gestion y desarrollo del transporte, transito y movilidad urbana
en los diferentes gobiernos de caracter local, provincial, regional y nacional.

Factores Econdmicos:
e Asignar presupuestos adecuados para la implementacién de proyectos.

e Asignacion de bonos econémicos y financieros al sector transportista con el
objetivo de reforzar la reforma del STPU.

e Mayor control de lo que genera el sector en términos de ingresos con la
finalidad de direccionarlo al mejoramiento del STPU.

Factores de Salud:
e En cuanto a la realidad que se vive actualmente, el incentivo de uso de los
protocolos de bioseguridad en el STPU dirigidos al usuario y al transportista.

e Mantener en constante revision y control los indices de contaminacion
ambiental que genera el STPU.

e Promover el respeto y la aplicacion de las normas en cuanto a la poblacion
con discapacidad e inclusiva.
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ANEXOS

Anexo 1: Matriz de Consistencia

Titulo: FACTORES QUE INFLUYEN PREDOMINANTEMENTE EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO (STPU) EN LIMA
METROPOLITANA al 2021.

problema

Problema general

objetivos

Objetivo general

hipétesis

Hipotesis general

¢, Qué factores son los que influyen
predominantemente en el sistema
de transporte publico urbano en
Lima Metropolitana al 20217

Determinar alternativas de solucion o
mejorias acerca de los factores que
influyen predominantemente en el
sistema de transporte publico urbano en
Lima Metropolitana al 2021.

Existen multiples factores queinfluyen
predominantemente en el sistema de
transporte publico urbano en Lima
Metropolitana al 2021.

Problemas especificos

Objetivos especificos

Hipotesis especificas

1. ¢En qué medida el factor del
numero de usuarios influye en
el STPU en Lima Metropolitana
al 2021?

1. Determinar si el factor de niumero de
usuarios predomina en el STPU en
Lima Metropolitana al 2021.

1. El factor de niumero de usuarios
predomina en el STPU en Lima
Metropolitana al 2021.

2. ¢En qué medida el factor de
puntos criticos influye en el
STPU en Lima Metropolitana al
202172

2. Determinar si el factor de puntos
criticos predomina en el STPU en
Lima Metropolitana al 2021.

2. El factor de puntos criticos
predomina en el STPU en Lima
Metropolitana al 2021.

3. ¢En qué medida el factor de
numero de vehiculos que
realizan el servicio de
transporte publico influye en el
STPU en Lima Metropolitana al
20217

3. Determinar si el factor de nimero de
vehiculos predomina en el STPU en
Lima Metropolitana al 2021.

3. El factor de numero de vehiculos
que realiza el servicio de transporte
publico predomina en el STPU en
Lima Metropolitana al 2021.

metodologia

= Tipo de investigacion:
BASICA

= Nivel de investigacion:
CORRELACIONAL

= Disefio de investigacion:
NO EXPERIMENTAL -
TRANSECCIONALES O
TRANSVERSALES

= Variables:

- Numero De Usuarios

- Puntos Criticos

- Numero de Vehiculos que realizan
Transporte Publico

= Muestra:
300 Habitantes (Probabilistico)

= Técnica:
AFOROS (Ingenieria) y ENCUESTAS

= [nstrumentos:

Cuestionarios aplicados.

Ficha de analisis de normativa nacional.
Ficha de analisis de fuente documental.
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Anexo 2: Matriz de Operacionalizaciéon de las Variables

Titulo: FACTORES QUE INFLUYEN PREDOMINANTEMENTE EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO (STPU) EN LIMA
METROPOLITANA al 2021.

Variable

Definicion

Dimensiones

Indicadores

Escala de medicion

Definicion conceptual

Personas que acceden

operacional

Tipo de vivienda
Ingreso mensual

publico)

que transitan en un
determinado tramo vial

Lima Metropolitana.

Transporte especial

Longitud de recorrido
Mantenimiento
Flota vehicular

I i ial Ti rabaj .
USUARIO al servicio de Cantidad de personas * Socia 'Po de_ t.?bajo , Nominal
, . que usan el STP en una e Salud Disponibilidad de vehiculo
(Numero de transporte publico en determinada zona de e Econdmi e Grado de d trici
Usuarios) un determinado tramo ) ) conomico rado de desnutricion Ordinal
de horario para un fin Lima Metropolitana e Laboral ¢ Tipo de recreacion
e Ocupacién
¢ Nivel de Gastos
¢ Vias de acceso
Puntos donde se o Medios de Transporte
: Puntos de congestion concentra una gran e Accesibilidad Geografica e Tiempo de demora .
I(DNUOI:InTeOr()SdCeR;ILf()OSS vehicular en una congestion vehicular en e Capacidad Vial e Interseccion semaforizada Ordinal
Criticos) determinada zona o una zona o via de alto Infraestructura e Accidentes de transito De intervalo
tramo de transito transito de Lima Urbana o Rural ¢ Tipo de superficie de rodadura
Metropolitana e Estado de la via
e Situacion climatologica
¢ Vehiculos segun tipologia
Vehiculos autorizados , . o Afo de fabricacién
VE,HICULO y No autorizados que Vehiculos autorizados e Transporte masivo ¢ Afio de autorizacion .
(Numero de : que en sus diferentes . : Nominal
. prestan el STP a nivel . e Transporte urbano e Origen y destino
Vehiculos que urbano e interurbano modalidades prestan el T fe int b Ti d -
realizan transporte STPU e interurbano en * lransporteinterurbano * llempo de Sservicio Ordinal
[ ) L)
[ )
)
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Anexo 3: Instrumentos

ENCUESTA AL PEATON:
En la presente encuesta, se tiene como objetivo identificar los factores que repercuten en el sistema de
transporte publico urbano en la ciudad de Lima Metropolitana. Muchas gracias.

Encuestador: Fecha:
Via (s) y distrito: Hora:
USUARIO:

1. éQué edad tiene (en afos)?

( )15a20 ( )21a30 ( )31a40 ( )41a50 ( )51amas

2. ¢Cudl es el motivo de su viaje?

( ) Estudia () Trabaja ( )Compras ( )Recreo ( ) Pagos ( ) Otros

3. Arazon del estado actual del parque automotor en Lima Metropolitana ¢écudles son las enfermedades
mds comunes que origina el transporte publico?

() Respiratorias ( )Alergias ( )Delapiel ( )Conjuntivitis ( )Otros

4. ¢Qué tipo de contaminacion genera mds el transporte publico en Lima Metropolitana?

() delAire ( )delAgua ( )delSuelo ( )Auditiva ( ) Visual

5. Si hay personas que laboran en casa ¢ Cudl es el promedio de salario mensual (en soles)?

( )500a1000 ( )1001a 1500 () 1500 a 2000 ( )2001a2500 ( )2501amas
6. ¢Qué medio de transporte usa frecuentemente?

( ) Veh.propio ( )Motocicleta () Mototaxi ( ) Bicicleta ( )Taxi

( )BusesdeTP ( )Tren Eléctrico () Metropolitano () Combis ( ) Coaster

7. Sien caso laborara ¢ Qué tipo de ocupacion tiene?

() Profesional ( ) Obrero ( )Comerciante ( ) Artesanal ( ) Técnico

8. ¢Cudl es el promedio de gastos mensual en el hogar (en soles)?

( )menosde500 ( )500a930 ( )931a1500 ( )1501a2500 ( )2501amas

PUNTOS CRITICOS:
9. ¢Cudntos puntos criticos o de congestion vehicular de transporte publico tiene su distrito?

( )o1-02 ( )o3-04 ( )o5-06 ( )o7-o08 ()09 amas
10. é Considera Usted que la sefializacion vertical y horizontal de la via se encuentra en un estado?

( ) Adecuada ( )Buena () Regular () Mala ( )Pésima
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11. Si la interseccidn o tramo vial tiene un sistema de semaforizacion, lo considera usted:

( ) Adecuada ( )Buena () Regular ( )Mala ( ) Pésima

12. éCudl de estos servicios existe en esta via o interseccion vial?

() lHuminaciéon ( )Seguridad ( )Areasverdes ( )Estacionamiento ( ) Asientos
13. ¢éLas rutas de transporte publico que transitan en la via con frecuencia provienen de?

( )ConoNorte ( )ConoSur () Cono Este () Cono Centro ( ) Callao
14. ¢ Cree Usted que los espacios publicos para el trdnsito del peaton son?

( )Adecuados ( )Buenos ( )Regulares () Malos () Pésimos

15. ¢En qué vias o sectores le gustaria que se implementen el servicio de transporte masivo?
( )ConoNorte ( )ConoSur () Cono Este () Cono Centro () Callao
16. ¢ Cree Usted que seria conveniente la implementacion de una ciclovia en esta via?

( ) Adecuada ( )Buena () Regular () Mala () Pésima

VEHICULO:

17. éSi Usted tiene un vehiculo mayormente que tipo de uso le da?

() Particular () Colectivo () Turistico () Taxi Informal ( )Otros
18. iQué tipo de vehiculos circulan con mayor frecuencia en esta via?

() Autos () Motocicleta () Mototaxi () Bicicleta () Taxi

( )Buses ( ) Coaster () Combis () Camidn Grande ( ) Camidén Pequefio

19. (Qué tipos de transporte circulan mds en esta zona?

() Publico () Privado () Turistico ( )Carga () Mototaxis

20. ¢ Con que frecuencia usa Usted el servicio de transporte publico?

( ) 01a02 veces por semana ()03 veces por semana ( )1a2vecesal mes

() Todos los dias () NolousaéPorqué?

21. Considera Usted que la calidad del parque automotor, en este distrito es?

() Adecuado ( )Bueno () Regular ( )Malo () Pésimo

22. Al usar el servicio de transporte publico é Considera que el tiempo del servicio de viaje es?

() Adecuado ( )Bueno () Regular () Malo () Pésimo

23. ¢Considera Usted que el servicio de transporte publico debe abastecerse de?

( ) Petréleo o D-2 ( ) Gasolina ( )GasGLP ( ) Gas GNV ( ) Electricidad
24. iConsidera Usted que la antigliedad del vehiculo repercute en la contaminacidon ambiental?

()Si ( )Cree ( )No () Nosabe () Noopina
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Anexo 4: Matriz de Validacion por Criterio de Jueces

pregunta 1__ pregunta 2 pregunta3 _ pregunta 4 pregunia 5 pregunta 6 pregunta 7 pregunta 8 pregunta 9 pregunta 10_pregunta 11_pregunta 12_pregunta 13_pregunta 14 _pregunta 15_pregunta 16_pregunta 17_pregunta 18_pregunta 19 pregunta 20_pregunta 21 _pregunta 22 _pregunta 23_ pregunta 24
juez 1 - Lic. Evelyn 1 1 1 1 0 1 ¥ 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
juez 2 - Ing. Yuliana 1 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1
juez 3 - Ing. Emerson 1 1 0 1 1 1 1 1 o 1 1 0 1 1 0 0 1 1 1 1 0 1 1 1
juez 4
juez 5
ez 6
juez 7
juez 8
aceptacion 3 3 1 3 1 3 3 3 1 3 3 2 3 3 2 2 3 3 3 3 1 3 3 3
rechazo o 0 o 0 0 o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 o o 0 o
observaciones 0 0 2 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 2 0 0 0
% de aceptacion 100 100 33.3333333 100 33.3333333 100 100 100 33.3333333 100 100 66.6666667 100 100 66.6666667 66.6666667 100 100 100 100 33.3333333 100 100 100
% de rechazo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% de observaciones 0 0 66.6666667 0 66.6666667 0 0 0 66.6666667 0 0 33.3333333 0 0 33.3333333 33.3333333 0 0 0 0 66.6666667 0 0 0
% TOTAL 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
criterio valor
1
0 se sustenta la observacion
= se sustenta el rechazo
criterio de evaluacion
aceptacion criterio = 80% o més, se acepta la pregunta

criterio es = 31% a 79%, se reformula la pregunta tomando en cuenta las observaciones
criterio es = 0% a 30%, se elimina la pregunta tomando en cuenta las observaciones
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Anexo 5: Perfil de Validadores

LIC. EVELYN NOEMI TAMAYO ROLDAN, Consultora en proyectos financiados por
Organismos Financieros internacionales, coordinadora de seguimiento y monitoreo de
proyectos de inversion publica. Maestria en Gestion Publica - UCV. Titulada en
Administracion de Empresas con experiencia en entidades, programas y proyectos de
inversién publica en el ambito del Gobierno Nacional y Sub Nacional. Tiene una
experiencia de 05 afnos en el sector publico y privado dentro de Proyectos, tesoreria,

Logistica y Recursos Humanos.

ING. YULIANA YACTAYO PENA, con Cddigo CIP N2 74272. Ingeniera de Transportes
graduado en la Universidad Nacional Federico Villarreal. Egresada de la Maestria en
Ingenieria de Transporte. Estudios complementarios en diversas instituciones como la
Universidad Nacional de Ingenieria, Universidad Nacional Agraria La Molina, Universidad
ESAN, Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Experiencia Laboral con mas de 20
anos en el sector publico y privado, como en las diversas instituciones de la Municipalidad

Metropolitana de Lima y la Consultoria Barriga Dall Orto.

ING. EMERSON SIVERINO MONTANEZ ALBA, con Cédigo CIP N2 81137. Ingeniero
de Transportes graduado en la Universidad Nacional Federico Villarreal. Egresada de la
Maestria en Ingenieria de Transporte. Estudios complementarios en diversas
instituciones que laboran con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
Especialista de Provias del Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Experiencia
laboral con mas de 20 afios en el sector publico y privado como en las diversas
direcciones y programas del Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Participacion

en diversos proyectos a nivel nacional.
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Anexo 6: Constancias de Validacién de Instrumentos

CONSTANCIA DE VALIDACION DE INSTRUMENTOS

Mediante el presente, dejo constancia de haber revisado los items del cuestionario de
encuesta que el investigador ISRAEL JUAN PARISHUANA BARBARAN usé parasu
trabajo de investigacion (tesis) “"FACTORES QUE INFLUYEN
PREDOMINANTEMENTE EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO
(STPU) EN LIMA METROPOLITANA AL 2021”

El instrumento mide, en efecto, el conocimiento y uso de los mecanismos de acceso
a la informacién con varias preguntas definidas al respecto. El instrumento
muestra un dominio especifico de contenidos de lo que se mide y son consecuentes

con mediciones previas que han surgido de investigaciones precedentes.

En tal sentido, mi persona garantiza la validez de dicho instrumento presentado

por el referido investigador.

Lima 14 de octubre del 2021

(’»"/
TG4

. Cﬁd; e
Emerson Severino Montahez Aba

Ingeniero de Transporte
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CONSTANCIA DE VALIDACION DE
INSTRUMENTOS

Mediante el presente, dejo constancia de haber revisado los items del
cuestionario de encuesta que el investigador ISRAEL JUAN PARISHUANA
BARBARAN usé para su trabajo de investigacion (tesis) “FACTORES QUE
INFLUYEN PREDOMINANTEMENTE EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO
URBANO (STPU) EN LIMA METROPOLITANA AL 2021”

El instrumento mide, en efecto, el conocimiento y uso de los mecanismos de
acceso a la informacién con varias preguntas definidas al respecto. El instrumento
muestra un dominio especifico de contenidos de lo que se mide y son
consecuentes con mediciones previas que han surgido de investigaciones

precedentes.

En tal sentido, mi persona garantiza la validez de dicho instrumento presentado

por el referido investigador.

@aﬁéo &
YULIANA YACTAYO PENA

INGENIERA BE TRANSPORTE:
Reg. CiP N* 74272 .

Lima 14 de octubre del 2021
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CONSTANCIA DE VALIDACION DE
INSTRUMENTOS

Mediante el presente, dejo constancia de haber revisado los items del
cuestionario de encuesta que el investigador ISRAEL JUAN PARISHUANA
BARBARAN us6 para su trabajo de investigacién (tesis) “FACTORES QUE
INFLUYEN PREDOMINANTEMENTE EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO (STPU) EN LIMA METROPOLITANA AL 2021”

El instrumento mide, en efecto, el conocimiento y uso de los mecanismos de
acceso a la informacién con varias preguntas definidas al respecto. El
instrumento muestra un dominio especifico de contenidos de lo que se mide
y son consecuentes con mediciones previas que han surgido de

investigaciones precedentes.

En tal sentido, mi persona garantiza la validez de dicho instrumento

presentado por el referido investigador.

Lima 14 de octubre del 2021

77

I~

Ev ™mi Tamayo Roldan
Magister en Gestion Puablica

Licenciada en Administracién de Empresas
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Anexo 7: Célculo del Alfa de Cronbach

TABLA DE BASE DE DATOS DE INVESTIGACION PRUEEA PILOTO

EMCUESTADOQ| liem 01 | lem 02 | liem 03 | Fem 04 | tem 05 | liem 06 | iem OT | lem 08 | fem 02 | kem 10 | em 11 | lem 12 | tem 13 | fem 14 | kem 15 | Fem 16 | iem 17 | em 18 | lem 19 | kem 20 | kem 21 | lem 22 | em 23 | tem 24 | Sumatoria de items
E01 3 1 1 1 3 (5] 5 3 3 3 3 1 1 3 1 2 5 1 1 4 4 4 5 1 65
E02 3 1 5 1 3 9 5 1 5 5 5 2 1 4 1 1 5 8 5 5 5 5 5 1 9
E03 1 1 1 1 2 (5] 1 2 4 3 3 1 4 3 4 1 1 5] 1 1 3 3 3 1 57
E04 2 2 3 1 2 8 1 2 5 3 3 4 1 3 1 2 1 1 1 2 3 4 5 1 61
E05 4 5 1 1 4 (5] 3 4 5 3 2 2 1 3 1 1 2 8 1 2 3 3 4 1 70
E06 1 2 1 1 2 6 1 2 4 3 3 1 4 3 4 1 1 5] 1 1 3 3 3 1 58
EO07 4 5 1 1 2 5 1 2 2 3 3 1 4 3 1 1 5 3 1 1 3 3 3 1 59
E08 1 2 1 1 4 6 1 1 3 4 3 1 1 3 1 2 5 1 1 2 4 3 5 1 57
E09 3 2 3 1 2 5 3 2 2 3 2 2 4 4 1 1 1 B 1 1 3 4 3 1 80
E10 4 2 1 1 3 6 1 1 4 3 3 1 1 3 4 1 5 5] 1 2 4 3 3 1 64

Varianza | 1.44] 2.01] 1.76]

0] 0.61] 1.41] 2.56] 0.8] 1.21] 0.41] 0.6] 0.84] 2.16] 0.16] 1.89] 0.21] 3.69] 7.24] 1.44] 1.69] 0.45] 0.45] 0.89]

0]

K |, Xs”
K -1 S’

K: El nimero de items

38i% : Sumatoria de Varianzas de los Items

S;% : Varianza de la suma de los Items
. - Coeficiente de Alfa de Cronbach
o : 24/(24-1) (1-(33.9/95))

o 1.04 (1-0.36)

o 1.04%0.64 =

DONDE:
T 8i?:

24

33.9

95

0.67
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Anexo 8: Matriz de Base de Datos (405 encuestas realizadas)
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Anexo 9: Tabla de tamafio muestral

Tamafo | Numero de elementos de la muestra para los limites de error (e)
dela |indicadosenelcasodep=q=50%
pObIaCién j— 0, j_ 0, —-l-_ 0, i 0, j_ 0, * 0, j_ 0, ks 0, i— 0, j— 0,
N 1%[72%| 3% 4%| 5% ©%|7%| 8%|"9%[10 %
100 99 96 92 86 80 74 67 61 58 50
200( 196| 185 169| 152| 133| 116| 101 88 76 67
300 291| 267| 236| 203| 171 144 121| 103 87 i)
400| 385| 345| 294| 244| 200| 164| 135| 112 94 80
500 476| 417| 345| 278| 222 179| 145| 119 99 83
1.000f 909| 714| 526| 385| 286 217| 169| 135| 110 91
1.500( 1304| 938| 638| 441| 316| 234| 180| 142| 114 94
2.000| 1667 | 1111| 714| 476| 333| 244| 185| 145| 116 95
2.500| 2000| 1250| 760| 500| 345| 250 189 147| 117 96
3.000| 2307| 1364| 811| 517| 353| 254| 191| 149 119 97
3.500| 2593| 1458| 843| 530| 359| 257| 193| 150 119 97
4.000| 2857| 1538| 870| 541| 364| 260 194| 150| 120 98
4.500| 3103| 1607| 891| 549| 367| 261| 195 151 120 98
5.000| 3333| 1667| 909| 556| 370| 263| 196| 152| 120 98
6.000| 3750| 1765| 938| 565| 375| 265| 197| 152 121 98
7.000| 4118| 1842| 949| 574| 378| 267| 198| 153| 121 99
8.000| 4444| 1905| 976| 580| 381| 268| 199| 153| 122 99
9.000| 4737| 1957| 989| 584| 383| 269| 200| 154| 122 99
10.000| 5000| 2000| 1000 588| 385 270| 200| 154| 122 99
15.000| 6000 | 2143| 1034| 600| 390| 273| 201| 155| 122 99
20.000| 6667 | 2222| 1053| 606| 392| 274| 202| 155| 123| 100
25.000| 7143| 2273| 1064| 610| 394| 275| 202| 155| 123| 100
50.000| 8333 | 2381| 1087| 617| 397| 276| 203| 156| 123| 100
110'322 9091 | 2430| 1009| 621| 398| 277| 204| 156 123| 100
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Anexo 10: Fotos en la aplicacion de los instrumentos en los diferentes distritos

CERCADO DE
LIMA

P (icochriis:
itsEomATOn
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Anexo 11: Carta de Presentacion

ﬁ\l UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

“Afio del Bicentenario del Peru: 200 afios de Independencia”

Lima, 11 de octubre de 2021

Carta P. 435-2021-UCV-EPG-SP

ABOGADO
JORGE VICENTE MARTIN MUNOZ WELLS
ALCALDE

MUNICIPALIDAD METROPOLITANA DE LIMA

De mi mayor consideracion:

Es grato dirigirme a usted, para presentar a PARISHUANA BARBARAN, ISRAEL JUAN;
identificado(a) con DNI/CE N° 40269121 y codigo de matricula N® 7002547497; estudiante del
programa de MAESTRIA EN GESTION PUBLICA en modalidad semipresencial del semestre
2021-1l quien, en el marco de su tesis conducente a la obtencion de su grado de MAESTRO(A),
se encuentra desarrollando el trabajo de investigacion (tesis) titulado:

FACTORES QUE INFLUYEN PREDOMINANTEMENTE EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO
URBANO (STPU) EN LIMA METROPOLITANA 2021

En este sentido, solicito a su digna persona facilitar el acceso a nuestro(a) estudiante, a fin que
pueda obtener informacion en la institucion que usted representa, siendo nuestro(a)
estudiante quien asume el compromiso de alcanzar a su despacho los resultados de este
estudio, luego de concluir con el desarrollo del trabajo de investigacion (tesis).

Agradeciendo la atencion que brinde al presente documento, hago propicia la oportunidad
para expresarle los sentimientos de mi mayor consideracion.

Atentamente,
S »
ﬁuth Angélica Chicana Becerra
Coordinadora General de Programas de Posgrado Semipresenciales
Universidad César valiejo
Somos |la universidad de los fFlYIie®

gue quieren salir adelante.




Anexo 12: Cronograma de Actividades

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES DEL ESTUDIO DE INVESTIGACION

PRIMERA FASE

SEGUNDA FASE

ACTIVIDADES

Semana 01 ‘ Semana 02 ‘ Semana 03 ‘ Semana 04 ‘ Semana 05 ‘ Semana 06

Semana 07

Semana 08 | Semana 09 Semana 10

Semana 11

Semana 12

Semana 13

Semana 14

Semana 15 Semana 16 Semana 17 Semana 18 |

ELABORACION ¥
APROBACION DEL
PROYECTO

RECOLECCION DE
DATOS (en campo)

PROCESAMIENTO DE
DATOS (en gabinete)
ANALISIS DE DATOS (en
gabinete)

REDACCION DE
INFORME
PRIMERA REVISION

LEVANTAMIENTO DE
OBSERVACIONES

SEGUNDA REVISION

PRESENTACION DE
INFORME

SUSTENTACION DEL
PROYECTO
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