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RESUMEN

La deficiente planificacion de la Ciudad ha generado multiples impactos sobre los
habitantes, siendo uno de los problemas emergentes los generados por el
deficiente sistema de transporte, lo que conlleva a inaccesibles formas de
movilizarnos en una ciudad poco articulada. En ese sentido, esta investigacion
analiza la movilidad urbana en relacion a la articulacion de espacios culturales y
recreacionales en el Distrito de Truijillo, siendo el propdsito fundamental evaluar de
gué manera la movilidad urbana puede constituir una alternativa de articulacion de
estos espacios, pues se identific6 como principales problemas, el mal manejo del
transporte motorizado y no motorizado, asi como el deficiente estado de la
infraestructura vial. Esta investigacion es de tipo aplicada, de enfoque cuantitativo,
con un disefio correlacional, de corte transversal y con una muestra de 50
habitantes. Como técnicas de recoleccion de datos se utilizé la encuesta y la ficha
de observacion, obteniendo como resultado principal que existe una relacion
significativa de .000 entre las variables de estudio, con un coeficiente de Pearson
de .879 de Correlaciéon Muy Alta. Como conclusion se obtuvo que la movilidad
urbana constituye una alternativa de espacios culturales y recreacionales,
indicando que si mejora la movilidad urbana mejor sera la articulacion de la

ciudad.

Palabras Clave: Movilidad urbana, origen-destino, transporte motorizado,

transporte no motorizado.
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ABSTRACT

The deficient planning of the city has generated multiple impacts on the inhabitants,
one of the emerging problems being those generated by the deficient transportation
system, which leads to inaccessible ways of mobilizing ourselves in a poorly
articulated city. In this sense, this research analyzes urban mobility in relation to the
articulation of cultural and recreational spaces in the Trujillo District, the
fundamental purpose being to evaluate how urban mobility can constitute an
alternative of articulation of these spaces, since it was identified as main problems,
the mismanagement of motorized and non-motorized transport, as well as the
deficient state of the road infrastructure. This research is of an applied type, with a
guantitative approach, with a correlational, cross-sectional design and with a
sample of 50 inhabitants. As data collection techniques, the survey and the
observation sheet were used, obtaining as the main result that there is a significant
relationship of .000 between the study variables, with a Pearson coefficient of .879
of Very High Correlation. As a conclusion, it was obtained that urban mobility
constitutes an alternative for cultural and recreational spaces, indicating that if urban

mobility improves, the better the articulation of the city will be.

Keywords: Urban mobility, origin-destination, motorized transport, non-motorized

transport.
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|. INTRODUCCION

La movilidad urbana es un concepto urbano de las ciudades
contemporaneas. Si bien su estudio y reconocimiento del papel que desempefa la
movilidad como medio por el cual es posible la accesibilidad entre las diferentes
areas urbanas funcionales de una ciudad representa una data muy antigua, su
relevancia como factor sostenible, ha incrementado en la actualidad, pasando a
depender y ser un factor del desarrollo politico, sociocultural y econdmico (Lange,
2011). Asi mismo, desde el principio del urbanismo, este tema fue abordada como
un aspecto importante para el ordenamiento de las ciudades y sus diversas formas
de habitar, especificamente si nos referimos a ciudades europeas (Sennet, 2002).
En ese sentido, las intervenciones urbanas realizados por J. Nash y el Barén
Haussmann, en Londres y Paris, son una prueba de como no solo se mejorar el
acceso Y la articulacién de las periferias al centro de la ciudad, pues también se
motivé el encuentro de los habitantes en el espacio publico, dotandolo de
actividades urbanas para impulsar, ademas, un desarrollo econémico, también se
buscoé el ordenamiento de los distintos grupos sociales al interior de la ciudad. en
base a esos casos, Sennet rinde cuenta sobre la estrecha relacion que existe entre
la implementacion de una correcta infraestructura donde se pueda brindar la
condicion de poder usar medios de transporte mas sostenibles y como esto, mejora
la forma de habitar de los ciudadanos, generando una dindmica entre los

desplazamientos de las personas y las actividades que puedan desarrollar.

En la actualidad, las ciudades no pueden ser estudiadas sin el concepto
fundamental de la movilidad, el cual significa y constituye mas que solo
desplazamientos fisicos generados dentro una urbe, sino que sobrepasa la
dicotomia del estudio del transporte y los analisis sociales, dando lugar a diversos
estudios en relacion a las actividades econémicas generadas (Sheller & Urry,
2006). Por lo tanto, hablar de movilidad implica también la revalorizacion de
espacios publicos como la calle, dotandolos de identidad urbana, de la creacion de
zonas de actividad y de estancia, el primer paso para generar la integracion social
de las personas y relacionarlas a todos los lugares mediante la articulaciéon de los
espacios importantes, En ese sentido, la movilidad es una posible causa, un

requerimiento y la fortaleza del hombre actual que lo desvincula del sedentarismo



presente en muchos estudios de las ramas de la antropologia, geografia y

sociologia (Korstanje, 2013).

Como se puede constatar lineas arriba, el concepto de movilidad significa ir
mas alla del simple razonamiento respecto a los desplazamientos fisicos que
existen de un determinado territorio, pues constituye ademas de esto, la ubicacion
y accesibilidad correcta de diversos servicios que potencializan la dinamica de una
ciudad. Asi mismo, la movilidad también es un tema social, una adecuada movilidad
urbana determina el nivel de integracion de los habitantes de una ciudad. Esta
presente investigacion se enfoca en la evaluacion y analisis de la movilidad urbana
en el distrito de Truijillo, en el cual se pretende evidenciar como este aspecto urbano,
puede ser una alternativa que genere la cohesion social de los habitantes mediante

la inclusién de espacios culturales y recreacionales.

El crecimiento acelerado de las ciudades, que se proyecta a albergar a unos
5.000 millones de habitantes para el 2030, es un gran desafio urbano ambiental de
la década. Las metropolis del futuro van a tener que ser seguras, compactas,
ecologicas, inclusivas, respetuosas de su medio ambiente y, sobre todo, con
medios de transporte mas sostenibles que le quiten protagonismo al trafico para
otorgaselo a los ciudadanos. Ademas, sera necesaria esa cercania del habitante al
uso de servicios esenciales de una ciudad, evitando las largas horas de
movilizacion usando el sistema motorizado como Unico transporte. A partir del 2000
inicia una mayor relevancia por el estudio del concepto de movilidad urbana
mediante diversas organizaciones como la Union Europea y las Naciones Unidas.
La movilidad urbana es un término amplio que deriva del concepto tradicional de
transporte, entendiendo la movilidad como parte de los derechos de toda persona
e incorporando los criterios de sostenibilidad social, econémica y ambiental.
(Revista Bibliografica de Geografia y Ciencias Sociales, 2018). En el mundo existe
mas de 1.200 millones de vehiculos que estan en constante circulacion, lo que
significa que hay un auto por cada seis habitantes, y para el afio 2035 se estima
gue llegaremos a 2 000 millones, en este sentido debemos entender que el elevado
transito vehicular tiene un significativo impacto en las emisiones contaminantes
emitidas a la atmosfera como: hidrocarburos, mondéxido de carbono y oxigeno de

nitrogeno. En algunas ciudades, el elevado indice de trafico, aporta a la



contaminacion acustica hasta un 80% mas que otras fuentes generadoras de ruido

gue son parte de esta contaminacion.

La migracion es uno de los factores de movilidad més importante, puesto
qgue ha sido un aspecto vigente a lo largo del tiempo y que tiene efectos para los
migrantes, sobre los espacios urbanos que dejan y los futuros que los reciben. Los
movimientos migratorios en datos globales del ambito internacional han tenido un
aumento desde 1990 al 2010, de 2,9% a 3,1% de migrantes en relacion a la
poblacion mundial total (Castles, 2014). Se estima que el 50% de personas
migrantes internacionales muestran una localizacion concentrada en los paises
bajos con mayores oportunidades de ingresos, como Canada, Australia, Estados
Unidos, Alemania, Francia, Espafia, entre otros.

La pobreza es una manifestacion que se evidencia como una consecuencia
de las migraciones y se evidencia de distintas maneras, siendo un efecto importante
la segregacion residencial, sin embargo, cuando de soluciona, se logra una
movilidad urbana adecuada que va en aumento, para esto en necesarios avances
en el tema de vivienda, empleo, salud y educacion que generen la integracion del
territorio. Contrario a esto, la movilidad desciende cuando la pobreza aumenta a
causa de crisis econdmicas, pues el vinculo que existe entre la movilidad de las
personas y la desigualdad urbana, no es posible visibilizarse en relacién a los
desplazamientos, sino por las disposiciones y la posibilidad de poder trasladarse
de un punto a otro para obtener un bien o un servicio(Negrete, 2015). América
Latina y el Caribe no solo es el espacio mas urbanizado, también es la mas desigual
del mundo (Da Cunha & Vignol Rodriguez Jorge, 2009) y el transporte no queda
fuera de este problema. Es cierto que las clases medias se vincularon a la clase
alta en el uso del automovil privado, aportando una mayor congestion y
contaminacion en las ciudades, la mayoria de los habitantes de América Latina
dependen del transporte publico y de una movilidad activa, las cuales usualmente
suelen estar en deficientes condiciones. Como respuesta al mal transporte publico,
se incrementa notoriamente el uso de motocicletas, o que empeora aun mas la
situacion, puesto que este modo de movilidad, amenaza con detener aun mas, las

posibles mejoras en la seguridad vial. (Rodriguez et al., 2015)



Ameérica Latina en comparacion con sus contrapartes, es compacta y densa,
lo cual admite una ventaja en cuanto a planificacion del transporte urbano, puesto
que las distancias son mas cortas y el consumo de energia por viaje es bajo. Sin
embargo, esta cualidad positiva se ve opacada por altos niveles de fragmentacion
y segregacion de las ciudades de este continente, que originan barreras urbanas
que incrementan el tiempo de viaje entre las zonas de empleo y las zonas
residenciales, afectando principalmente a la movilidad de habitantes de bajos
recursos. Una ciudad densa no estd mal, no es una cualidad negativa, se torna
negativa cuando esta alta densidad de ver rodeada de pobreza, falta de servicios,
desarticulacién de los centros econdémicos, laborales y educativos. Estos factores
afectan a los patrones de movilidad y participacion modal: en su mayoria, las
ciudades de América Latina presentan bajas tasas de motorizacién, aunque con
una tendencia a crecer. A pesar de la alta participacion modal del sistema de
transporte sostenible, las tasas de motorizaciébn, como se observa en el grafico 3,
estdn en aumento constante en todas las ciudades, debido al aumento de los
ingresos econémicos y a créditos baratos ofrecidos por entidades financieras.

En el Perd, el transporte urbano esta protagonizado por la informalidad y la
deficiente educacion y cultura vial, siendo evidente que un gran porcentaje de
conductores no conocen, ni han recibido nunca una capacitacion sobre la parte vial
de la ciudad, sumando a esto, que el transporte carece de fiscalizacién. Para
Proexpansion (2010), el problema del transporte publico y privado representa un
sobre costo para el Peru de aproximadamente US$6,000 millones por afio,
generado fundamentalmente a causa de las perdidas productivas y mano de obra
laboral por parte de los habitantes, por pasar largas horas movilizandose de un
punto a otro dentro de la ciudad, principalmente en ciudades como Lima y Truijillo
(BBVA CONTINENTAL, 2019). El problema antes mencionado, se relaciona
directamente con los incidentes viales y el elevado flujo vehicular, es asi que, en el
Perd, en el afio 2020 se registré ,110 muertes y 59,453 heridos en 102,762
accidentes de transito (64,304 fueron choques, 20,676 atropellos, 2,742 caidas de
pasajeros y 2,438 volcadura) de los cuales casi el 98% de ellos fueron en zonas
urbanas y el 52% en Lima (Comunidad Andina, 2014).



La informacion establecida en el Peru sobre movilidad urbana es muy
escasa, puesto que se inicia a estudiar por parte de las instituciones desde el afio
2016 aproximadamente. Entre las regiones del Perd con mayor cantidad de
automoviles por cada 1000 habitantes ubican a la ciudad de Trujillo en primer lugar
con una cantidad de 179.84/1,000 habitantes, seguido por Lima con 175.48/1,000
habitantes, Callao con 135/1,000 habitantes, Tacna con 142.72/1,000 habitantes y
Arequipa con 114.2/1,000 habitantes. Todas estas ciudades son de escala
metropolitana, excepto Tacna, y son ademas ciudades costeras (Periferia &
Asociacion de Municipalidades del Perud, 2018). Las cuidades amazonicas son las

gue presentan las menores tasas de motorizacion de todas las ciudades del Peru.

En el distrito de Trujillo, una de las principales problematicas el automavil
como principal protagonista del deficiente transporte y movilidad urbana. Desde los
afos 50, la ciudad experimenta un aumento explosivo de su poblacién y con esto
un incontrolable proceso de expansiéon urbana, lo que al igual que analizamos en
los problemas internacionales, empieza a generar areas segregadas y con esto,
problemas de movilidad urbana, al empezar a aparecer zonas desarticuladas de la
trama urbana, zonas como en continuo urbano de Truijillo (el Porvenir, Florencia de
Mora, La Esperanza, Laredo, Moche, Huanchaco y Victor Larco Herrera). La
naturaleza de estos lugares genera que los residentes de estas zonas se movilicen
al distrito de Trujillo en busca de fuentes de empleo, educacion, salud y otros
servicios; generando todas sus movilizaciones en transportes motorizados. Reflejo
de esta situacion de tener un Distrito denso en actividades econémicas y fuentes
de estudio y salud, esta presente en la sobreoferta del transporte motorizado,
dejando de lado modos de transporte menos dafiinos. De esta manera, el reparto
modal de la movilidad urbana en el 2018, era del 31.24% mediante transporte
publico, el 8.38% en colectivos y el 25.40% de los viajes se realizaba en taxis. Por
otro lado, la movilidad no motorizada, lo que incluye caminata y bicicleta, equivale
el 19.5% de viajes diarios en la ciudad de Trujillo. Por altimo, los vehiculos privados

llegan al 15.50% de uso.

Existe también una sobre oferta del transporte publico en Trujillo, al haber
una disminucion de la demanda del transporte publico lo que coincide con el dato

gue se muestra en informe que elaboré la TMB (Transporte Metropolitano de



Barcelona) para Trujillo en el afio 2015, donde expresa que existe 1millon 200 mil
asientos de oferta para no mas de 600 mil personas que demandan el servicio. Esto
a la vez genera pérdidas productivas por largas movilizaciones que realizan las
personas cada dia. Esto genera pérdidas anuales de 109 millones de soles, lo que
se proyecta para el afio 2030 segun el Plan de Movilidad Urbana de Trujillo, a 320
millones de soles. De la misma forma existe una sobre oferta de transporte minimo
como los taxis, lo que se estima en una densidad de taxis de 18 taxis por habitante
y se calcula incrementara para el afilo 2030 a 24 taxis por habitante, lo que

convertira a Truijillo, en la ciudad con mas taxis en Ameérica Latina.

Los accidentes automovilisticos, son otro problema derivado de la mala
planificacion de movilidad urbana en Truijillo, identificandose 151 puntos de peligro
por accidentes en toda la ciudad. Las causas de estos accidentes son generadas
por taxis, colectivos y vehiculos privados con el 50%, seguido por el 23%
ocasionados por motos lineales y un 10% micros y camionetas rurales, lo que esta
generando que la tasa de mortalidad aumente de 7.3 muertes/100,000 habitantes
a 9.9 muertes. Con estos datos de mortalidad, y sin ningun plan de seguridad vial
vigente y actualizado, va a posicionar a Trujillo entre las tres ciudades con mayor
nivel de siniestralidad en todo el Peru. Es importante mencionar que esto no solo
depende de un plan de seguridad vial, depende también del estado en el que se

encuentra la infraestructura vial en estos 151 puntos criticos identificados.

En cuanto al transporte no motorizado, el motivo primordial de viajes es por
estudios educativos con un 25% de viajes que suman 110,655 viajes al dia,
especificamente por la educaciéon universitaria, por otro lado, lo que representa el
17% con un total de 77,371 viajes al dia, los motivos de trabajo llegan a un 13%
que equivale a un total de 58,504 viajes al dia y, por ultimo, los viajes recreaciones
y compras alcanza el 10% que suman 46,565 viajes al dia. En Trujillo el total de
viajes no motorizado es de 19.48%, es decir, 477 744 viajes, de los cuales el 97%
(422 467 viajes) pertenecen al transporte peatonal y 6% (422 467 viajes) se realizan
en bicicleta, tal como se aprecia en el siguiente grafico. Estos datos determinan que
existe una tendencia por parte de la poblacion a movilizarse de forma peatonal o
mediante el uso de la bicicleta. En torno a este transporte no motorizado en el

distrito de Trujillo, podemos observar espacios culturales y recreacionales, los



cuales no estan articulados, puesto que las ciclovias existentes no muestran una
continuidad, por lo que estos espacios tan importantes para la ciudad quedan
desarticulados de las ciclovias. Asi mismo, estos espacios estan expuestos a
externalidades negativas derivadas del inadecuado transporte motorizado, lo que
influye en la habitabilidad de estos espacios, convirtiendo a estos lugares en
centros de inseguridad. El distrito de Trujillo cuanta con 3126.78 ml de ciclovias en
toda la ciudad, las cuales estan presentes en la Av. Husares de Junin, Av. Costa
Rica, Prolongacién Vallejo, Prolongacién Fatima y Prolongacion Huaméan. En los
recorridos de estas vias se ubican espacios culturales y recreativos de gran escala
para la ciudad, como el Jardin Botanico y el Centro Comercial Real Plaza, la Plaza
Mayor de Trujillo, asi mismo, la direccion hacia la que se proyecta a implementar
mas ciclovias, muestra un recorrido con presencia de servicios educativos como la
Universidad Nacional de Trujillo, la Universidad Privada Antenor Orrego, la
Biblioteca Municipal, entre otros. En consecuencia a la problematica descrita en
este capitulo, existe una descoordinacion entre el planeamiento urbano y la
planificacion del transporte, lo que responde a la discontinuidad de ciclovias y a la
mala distribucion de vias de transporte motorizado, el Plan de Desarrollo Urbano
Metropolitano de Trujillo (2013-2021), esta desactualizado y este solo muestra el
plan vial y algunos datos de la infraestructura vial existente, no evidencia ninguna
vision integral de la ciudad ni una aspiracion a proyectar la movilidad urbana
adecuada. Trujillo es una ciudad con ambito territorial pequefio, cuenta con una
escala Optima para la implementacion de desplazamientos cortos en trayectos
menores a 4 km, de forma que los viajes cortos que hoy se realizan mediante los
transportes motorizados podrian eventualmente, realizarse con el transporte

sostenibles.

Por lo tanto, el modelo de movilidad urbana actual que muestra el distrito de
Trujillo es totalmente inverso al enfoque que postula propone la ONU en los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (2015 — 2030). EI modo de desplazamiento de
los habitantes ubica en primer lugar al transporte motorizado (81.5%), el cual se
incrementa cada afio como el medio mas recurrente en el especial el vehiculo
privado y otros como motos lineales, moto taxis y autos colectivos (Municipalidad
Provincial de Trujillo, 2020). Todos estos modos que lideran la piramide se

encuentran en un estado obsoleto, el cual no solo evidencia una muy mala calidad,



sino que es una fuente de contaminacion ambiental que afecta ademas a la salud
de las personas, tanto por la contaminacién, como por su exposicion a cualquier
accidente. Ademas de estos efectos negativos en términos de movilidad urbana,
desde los modos de desplazarnos, existen también impactos negativos sobre la
construccion social del espacio publico que se hacen cada vez mas visibles en la
ciudad de Trujillo. En esta ciudad, se ha degradado la imagen urbana de la calle,
pues se ha creado una cultura temerosa del peaton respecto a las vias vehiculares
lo que ha generado una ruptura entre el espacio publico y privado. Ademas, es
posible evidenciar que existe una arquitectura que aisla a las personas, lo que

imposibilita a los habitantes a relacionarse con el espacio publico de la ciudad.

Es asi que, es costumbre observar espacios publicos vacios, reducciéon de
actividades exteriores y, por lo tanto, en la lenta desaparicion de la funcion social,
cultural y recreativa que se observa en muchos espacios dentro del Distrito de
Trujillo. Sumamos a este problema que el espacio publico en la ciudad es de
caracter residual, lo que trae como efectos la privatizacién del entorno construido y
la ampliacion de la infraestructura vial. En torno a las ciclovias actuales se ubican
equipamientos culturales y recreativos (Figura Xll) los cuales se encuentran
desarticulados de la forma sostenible de movilizacion no motorizada, se puede
evidenciar una clara ruptura entre la continuidad de la infraestructura destinada a
las bicicletas lo que genera la desarticulacion de estos espacios espacialmente, lo
gue ademas disminuye la posibilidad de que las personas que asisten o quieren
recurrir a estos espacios, lo hagan mediante algun transporte motorizados. Sumado
a esto, el (Ministerio de Vivienda, Construccién y Saneamiento, 2020), indica que
el espacio publico, entendido desde lo publico por todo aquel lugar recreacional y
cultural, es de carécter residual, esto como efecto de la promocion privada del
medio construido y sobre todo por la priorizacion y ampliacion de la infraestructura
vial. En consecuencia, existe una despreocupacion por las areas de transito
peatonal, de socializacién, de encuentro, de articulacion urbana, (entendida desde
la articulacion social y recreacional), y de conservacion cultural y respeto por la
historia a causa de la reduccion en cuanto a las dimensiones y a la prioridad de la
inversion publica. Lo anterior se evidencia mediante en el primer informe de
indicadores urbanos que realiza la empresa privada (Periferia & Asociacion de

Municipalidades del Pera, 2018) donde expresa que la disposicion de espacios



verdes publicos para la ciudad de Trujillo hasta el afio 2015 era 2.2 m2/habitante.
Desde esta perspectiva, es necesario pensar en soluciones optimas frente a los
efectos negativos generados por la extension excesiva de la ciudad y a la
planificacion centralizada que ha tenido Trujillo, una planificacién centrada en el
automovil, donde ademas de que existe un usuario descontento con su ciudad,
podemos ver espacios publicos recreativos muy concurrentes en la ciudad (Plaza
Mayor, Plazuela El Recreo, Jardin Boténico), asi como espacios culturales
educativos con un alta concurrencia (Universidad Nacional de Truijillo, Universidad
Privada Antenor Orrego, Ovalo Papal, Ovalo Larco y Ovalo Grau), desarticulados

entre si, por no haber una continuidad de ciclovias.

En base a todos los problemas expuestos anteriormente y como parte fundamental

de este informe, la pregunta de investigacion se propone de la siguiente forma:

¢De qué manera la movilidad urbana puede constituir una alternativa de

articulacion de espacios culturales y recreacionales, en el Distrito de Truijillo?

En ese sentido, no planteamos las siguientes interrogantes de investigacion, las

cuales nos determinaran el desarrollo de la investigacion:

¢,De qué manera el origen y destino se relaciona con la articulacién de espacios

culturales y recreacionales en el Distrito de Trujillo?

¢De qué manera el transporte motorizado se relaciona con la articulacion de

espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo?

¢,De qué manera el transporte no motorizado se relaciona con la articulacion de

espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo?

¢De qué manera la infraestructura vial se relaciona con la articulacion de espacios

culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo?

Considerando la situacion actual y el problema de investigacion, la presente
investigacion tiene por finalidad o proposito:

Evaluar de qué manera la movilidad urbana puede constituir una alternativa

de articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo.



A patrtir del objetivo general se derivan los siguientes objetivos especificos:

Establecer la relacion que existe entre el origen — destino y la articulacion de los
espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo.

Identificar la relacién que existe entre el transporte motorizado y la articulacién de

los espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo.

Determinar la relacion que existe entre el transporte no motorizado y la articulacion

de los espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Trujillo.

Analizar la relacidn que existe entre la infraestructura vial y la articulacion de los

espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo.

La justificacién del presente informe se realiza en primer lugar, desde mi
experiencia como habitante y usuario en la ciudad, pudiendo evidenciar y vivir dia
a dia el gran problema que representa el transporte motorizado y no motorizado en
nuestra ciudad, el inadecuado estado de la infraestructura vial y los deficientes
intentos por resolver el problema, lo que ha generado la minima articulacion de
espacios publicos en la parte de la ciudad donde existe presencia de ciclovias. Todo
esto motiva y determina que esta claro que existe un problema que requiere ser
indagado y puesto en evidencia para su futura intervencion, razones que me

motivan a generar esté presente informe.

Tedricamente se justifica, pues esta investigacion pretende brindar un
significativo aporte sobre juicios criticos de valor establecidos desde una extensa
revision bibliografica, aportante reflexiones propias y diversos enfoques tedricos del
tema de movilidad urbana. Todo esto puede generar futuras investigaciones o ser
usados como fuentes de otras investigaciones sobre como la movilidad urbana
puede ser objeto de estudio para mejorar la calidad de espacios culturales y
recreativos, generando, a partir de aqui, el planteamiento y desarrollo de nuevos
objetos de estudio, nuevos objetivos y nuevas metodologias de investigacion de

movilidad sostenible.

Su justificacion préactica se establece mediante los resultados obtenidos, lo
gue determinara el grado y tipo de relacion que existe entre la movilidad urbana y

la articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo, en
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base a la cual se puede lograr la conversion de espacios culturales y recreacionales
en espacios inclusivos. Esto generara un beneficio para los habitantes desde el
punto de vista de accesibilidad y conectividad sostenible, logrando una ciudad més
ordenada e integrada. Asi mismo permitira brindar nuevos aportes sobre movilidad

urbana que pueda servir de instrumentos para la gestion de la ciudad.

Metodolégicamente se justifica porque esta investigacion ha disefiado y
elaborado instrumentos de recoleccion de informacién basados en dimensiones e
indicadores derivados de las variables de estudio, las mismas que serviran para
poder reconocer el fendbmeno estudiado de manera cuantitativa, dejando estos

instrumentos para ser usados en futuras investigaciones.

Institucionalmente se justifica porque esta investigacion posicionara a la
universidad Cesar Vallejo, entre las primeras sobre el tema de investigacion
referente a la movilidad urbana como alternativa para la lograr la inclusién de
espacios culturales y recreacionales en la ciudad de Trujillo, en la cual, la
Universidad podréa contribuir con la comunidad cientifica mediante el asesoramiento

y participacion en teas de movilidad sostenible.

Como una primera aproximacion para dar respuesta al problema de
investigacion planteado, proponemos la siguiente hipétesis: La movilidad urbana
sostenible constituye el factor determinante en la articulacion de espacios culturales
y recreacionales en el Distrito de Truijillo.
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ll. MARCO TEORICO

Como antecedentes de estudio iniciaremos con los trabajos previos los
cuales se desarrollan desde antecedentes de investigacion, bases teoricas y
conceptos fundamentales que determinen el valor tedrico de las variables de este
informe. Los antecedentes internacionales, inician con la investigacion de (G. L. J.
Castro, 2014) con su tesis titulada “Hacia una Movilidad Urbana Integral y
Sustentable en la Zona Metropolitana del Valle de México”, para optar el grado de
maestro en Proyectos de Desarrollo Urbano, Universidad Iberoamericana de
México. El modelo urbano del sector analizado es conocido por mostrar un
crecimiento horizontal de la ciudad y un centro aglomerado de actividades socio-
econdémicas, esto crea una ciudad poco entendible, extensa y con serias
dificultades de acceso a la ciudad por la deficiente gestion que realizan las
entidades involucradas, para la implementacion de nuevas infraestructuras viales,
asi mismo, existe grandes hacinamientos informales, lo que genera segregacion
urbana y largas horas de movilizacion de los habitantes para obtener algin bien o

un servicio.

Este enclave social, muestra una carencia de equipamientos necesario que
propicie una adecuada calidad de vida lo que ha originado altos costos de
transporte para los habitantes mas alejados del centro de oportunidades, de
manera que afecta irremediablemente su economia. En este sentido, esta
investigacion con el apoyo de teorias pretende investigar sobre qué hacer para que
el sistema de movilidad de la Zona Metropolitana sea integral. La finalidad de este
trabajo es proponer una perspectiva que establezca lineamientos estrategicosf para
la adecuada instrumentacion de un Sistema de Movilidad Urbana Integral, para
poder satisfacer el desplazamiento correcto de los habitantes considerando el
transporte no motorizado, que brinde condiciones para un desarrollo optima de la
ciudad y la forma de habitarla. Como parte de su metodologia, aplica un modelo de
analisis cualitativo a partir de su informacion existente. Las principales conclusiones
a las que arriba es que se debe implementar politicas que incentiven el transporte
publico masivo en condiciones de calidad y seguridad, ademas se debe
implementar carriles exclusivos para este modo de transporte, asi como para la

movilidad no motorizada.
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El segundo antecedente corresponde a (Negrete, 2015), con su
investigacion titulada “Sobre movilidades e inmovilidades: un acercamiento
etnografico a la construccion de la desigualdad en la ciudad de México” de la
Universidad Auténoma Metropolitana Unidad Cuajimalpa, Distrito Federal, México.
Aborda un debate actual sobre la desigualdad y la movilidad urbana en cuanto a la
relacion estrecha que ambas variables conllevan, analizando la forma en la las
ciudades actuales con sus complejidades, han producido nuevas formas de
desigualdad que se vincula con una movilidad deficiente. El autor analiza la
movilidad desde la implementacién de una obra de infraestructura vial dispuesta en
la ciudad de México, donde identifica el valor que los habitantes le confieren a la
forma de movilizarse por esta via. Asi mismo, observé y analizo como distintos
modos de desplazamiento y sus posibilidades de poder optar y elegir un sistema
de desplazamiento estd muy relacionado al nivel socioeconémico del sector urbano,
asi como también, a las formas de vida de la poblacion. Explica, ademas, que el
desigual uso de espacio publico ofrece elementos para comprender la ciudad desde
distintas perspectivas, asi como para generar un sentido espacial — temporal
diverso y permite evidenciar la forma en que las distintas caracteristicas de la

marginalidad actGan sobre el territorio.

Es asi, que la movilidad urbana, y su vinculo con la desigualdad, establece
una guia para comprender de qué forma esta dimension, hay que entenderla mas
gue solo una cuestion distributiva y equitativa, hay que comprenderla desde las
practicas cotidianas, las actividades urbanas y las formas de movilizacion y la
posibilidad de acceso a servicios. Como conclusiones principales indica que el
estudio de la movilidad brindo la oportunidad de reflexionar sobre la ubicaciéon de
los habitantes respecto al espacio social y fisico y como los procesos de
planificacion urbana generan segregacion y desigualdad. Ademas, expresan que la
presencia de una sola autopista no garantiza el acceso a oportunidades de la
poblacién, de ahi que el tema de la accesibilidad se convierta en un tema primordial
para poder establecer en qué medida las personas tienen la disponibilidad de poder
construir areas sociales para poder ampliar las potencialidades del lugar. El reto
mas importante de las ciudades actuales es ver qué tipo de politicas y estrategias
y urbanas se van a desarrollar en base a estas investigaciones, que permitan

desarrollar una mejor ciudad para mejores ciudadanos.
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Un tercer antecedente hace referencia a (Obregon & Betanzo, 2015) con su
investigacion titulada “Analisis de la movilidad urbana de una ciudad media
mexicana, caso de estudio: Santiago de Querétaro” publicado en la revista
Economia Sociedad y Territorio, en la Universidad Autonoma de Querétaro, México.
Expone que la movilidad es una necesidad elemental de los habitantes puesto que
es estar en constante movimiento por la ciudad, permite que la persona realice
labores y actividades cotidianas, asi mismo, el transporte es un bien diferenciado
en la cual las personas hacen viajes por diferentes finalidades y en diversos tiempos
del dia. La actividad del territorio, sobre todo en ciudades contemporaneas se
caracterizan por tener elevados indices de movilidad de bienes y personas, lo que
se relaciona al aspecto fisico de las ciudades y a su distribucion de la poblacién en
el territorio, a lo que afladen que mientras mas crece la ciudad, los desplazamientos
se vuelven de mayor longitud. Asi mismo, la magnitud de los desplazamientos en
las ciudades de mayor escala dificulta la posibilidad de poder realizar un
desplazamiento caminando, por lo que se opta por un modo de transporte que
reduzca las horas de movilizacion. Si bien, el tema del transporte incide en la forma
de como potencializar el crecimiento econémico y social de una ciudad, en la parte
econdmica, el deficiente transporte se muestra como un limitante (por cobertura y

costo) lo que impide a los habitantes a acceder a un empleo.

El objetivo principal de este antecedente es analizar los patrones de viaje y
su relacion con la parte socio econdémicas de la poblacion en sector conurbado de
Querétaro, iniciando con el planteamiento de tres premisas: la primera es que el
ingreso econdmico es el factor que determina y establece la eleccién de un medio
de transporte, la segunda parte del supuesto de que el habitante del transporte
privado no cuenta con incentivos para poder hacer uso del medios con mayor
capacidad o por una movilizacion no motorizada; y la tercera hip6tesis establece
las cualidades de sobredemanda del transporte publico desalienta su uso por parte
de los usuarios. La investigacion analiza los desplazamientos a partir de una
encuesta origen — destino, la cual analiza mediante estadisticas descriptivas y
relaciones causales entre las caracteristicas socio economicas y los medios de
transporte. La muestra seleccionada fue referente a cada estrato social de la

poblacién mediante un muestreo no probabilistico.
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Un cuarto antecedente lo expone (Moreno, 2012), con su tesis titulada
“Transporte y movilidad en el ordenamiento territorial de Zipaquira - Entre la
realidad y la necesidad”, para obtener el grado de en planeacion urbana y regional
de la Pontificia Universidad Javeriana, Bogota, Colombia. Analiza el transporte y la
movilidad urbana desde un caso de estudio de Zipaquira, se analizO una
comparacion entre pensamientos tedricos sobre el tema y las intervenciones que
proponen los instrumentos técnicos de ordenamiento territorial vigentes. De esta
manera, se logro identificar las deficiencias que presentas estas herramientas de
planificacion antes mencionadas, haciendo principal énfasis en la minima
articulacion que existe entre los esquemas de movilidad establecidas y los fines
técnicos normativos de la ciudad. Asi mismo, se desarrolla un diagndstico de como
la infraestructura de transporte de escala barrial, se esta proyectando par el uso
minimo de la poblacién, es decir, solo para aquella que se me moviliza en un
transporte motorizado, no se proyecta espacio o infraestructura para medio de
transporte mas sostenibles. Como conclusiones principales, establece que las
intervenciones fisicas realizadas a las nuevas infraestructuras viales, se muestran
priorizando en relacion a las de menos escala que por su lado, si requieren de una
intervencién rapida e inmediata puesto que las necesidades de la poblacion lo
determinan de esa manera, las movilizaciones realizadas se realizan en la menor

escala urbana en comparacion a las vias de mayor dimension.

Por otro lado, los temas como los accidentes de transito, la inequidad social
y la segregacion socio espacial, producen para la ciudad de Zipaquird, un modelo
de movilidad determinado principalmente por el transporte motorizado, lo que
genera que la calidad de vida en la ciudad se baja y limitada. Asi mismo, se
identific6 una preocupacion por el tema ambiental, sin embargo, las politicas
implementadas en la urbe estan direccionadas Unicamente a la estructura ecolégica
y jamas se orientan a temas actuales como la contaminacion y el dafio ambiental
gue genera dia a dia en tema del transporte, el cual emite grandes cantidades de
CO2 al aflo que deteriora la calidad ambiental, lo que, al respecto, no se considera
como parte de la vision general institucional. Finalizando el informe de
investigacion, y soportandose en evidencias, se establecen algunas
recomendaciones que puede generar una consolidacion de un esquema integral de

movilidad urbana, en él se propone al peaton como principal ente del disefio vial.
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Un quinto antecedente esta expresado por (Carranza, 2017) con su tesis
titulada “Diagnéstico, Andlisis y Propuestas sobre el Transporte Publico del Area
Metropolitana de Monterrey” para obtener el grado de maestro en gestion y
valoracion urbana de la Universidad Politécnica de Catalufia, Barcelona, Espafa,
donde expresa que el desarrollo de esta investigacion esta justificado desde los
problemas visibles en la ciudad de Monterrey en relacidon a la congestion vehicular
y el elevado flujo vehicular que satura la via, lo que con el tiempo se ha
incrementado, en cuanto a la busqueda actual por mejorar la calidad ambiental y la
eficiencia del transporte publico. La finalidad de esta investigacion es indagar el
area seleccionada respecto al tema de movilidad urbana, asi como categorizar el
marco normativo, su organizacion y probleméatica. La metodologia usada para la
realizacion del informe de investigacion es un estudio cualitativo en el cual se
estudiara en caso del Area Metropolitana, para lograr esto, se realizé una busqueda
bibliografica sobre el tema, seguido por la sistematizacién del marco normativo para
posteriormente, analizar la estructura del transporte publico que conduzca a una

propuesta de los diferentes estrategias normativas y financieras para la ciudad.

Como parte de los resultados principales se teoriza la movilidad urbana
desde una concepcion del andlisis de Barcelona por ser un buen referente respecto
al tema, asi mismo, se analiza los tres informes realizados por el TMB (Transporte
Metropolitano de Barcelona) el cual se comprara con las herramientas técnicas de
solucion. Como parte del marco normativo, se describe las leyes pertinentes para
el desarrollo urbano, movilidad y transporte, las cuales se componen por cuatro
niveles: federal, estatal, metropolitano y municipal. Respecto al diagnéstico que se
elabora, se centra en un analisis del transporte publico em relacién al aspecto
demografico, organizacion espacial de la ciudad, infraestructura vial, particion
modal y herramientas de financiamiento. Se desarrolla una propuesta de solucion
que se divide en tres partes fundamentales: modificaciones a la red vial,
establecimiento de una estructura de gobierno que facilite el desarrollo adecuado
de la movilidad urbana en la ciudad y las acciones que se deben tomar para
intervenir la zona de estudio. La conclusion mas relevante indica que para poder
entender y comprender el tema de la movilidad en el lugar, debe realizarse un
diagnéstico urbano seguido de estudio y casos existentes para poder describir

mejor el problema actual en torno a este tema.
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Los antecedentes nacionales inician con la investigacion de (Rivera, 2015)
con su tesis titulada “El Uso de la Bicicleta como Alternativa de Transporte
Sostenible e Inclusivo para Lima Metropolitana. Recomendaciones desde un
Enfoque de Movilidad”, para optar el grado de maestro en Gerencial Social,
Pontificia Universidad Catolica del Peru. Sostiene que el transporte de la capital del
Perd predomina por ser informal y con una carencia educativa en cuanto a
capacitacion vial por parte de los conductores, asi mismo, existe una ausencia se
fiscalizadores eficientes. El problema del sistema de transito vehicular ocasiona un
excedente econdmico de muchos millones de soles al afo, afectando sobre todo a
los habitantes de menores ingresos, que deben usar hasta tres tipos de transportes
para llegar a sus centros laborales o educativos. En este sentido, la presente
investigacion tiene por finalidad conocer entre el Marco Legal del Peru y su relacién
con usar medios mas sostenibles de movilizacién, para recuperar los espacios
publicos y culturales de Lima Metropolitana. Los grandes esfuerzos realizado por
las instituciones publicas indica que aun lidera el interés por el transporte
motorizado, donde las obras ingenieriles son la principal vision de estas entidades,
lo que, en muchos casos, sigue generado el caos en la ciudad pues no se planifica
desde hace 50 afios, el crecimiento de la urbe, menos la planificacion del

transporte, la cual suele ser el resultado del crecimiento informal.

El antecedente seleccionado tiene un enfoque cualitativo, relacionado a una
metodologia mixta. Se aplica el método analitico-sintético para comprender el
marco legal y el andlisis cualitativo para aplicar entrevistas a expertos a fin de
obtener resultados severos. En cuanto los resultados principales se observa un
analisis acerca de marco normativo del transporte urbano del Peru, asi como el
analisis de los programas que muestran a los medios de transporte no motorizados
como el medio de transporte alternativo sostenible como el Bicing en Barcelona,
del cual se selecciona costos, procedimientos, normas y estrategias que podrian
aplicarse a Lima Metropolitana. También se analiza la experiencia de Ciclo Lima en
cuanto a las politicas publicas que fomentan el uso de la bicicleta y que, ademas,
incorpora la creacion de una red que vincule distintos usos comerciales,
recreacionales, de salud y educativos, mediante mejoras reales en base a

programas como Ciclodia y Bicicole.
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Un segundo antecedente corresponde a (Cabrera, 2019) con su tesis titulada
“Movilidad Urbana, Espacio Publico y Ciudadanos sin Autonomia” para obtener el
grado de doctor en geografia en la Universidad Autébnoma de Barcelona, Espafa.
Donde expresa que la evolucion de la movilidad como concepto ha sido abordada
como un derecho de todos los habitantes donde las nuevas politicas de uso racional
del suelo incluyan lineamientos sobre la compacidad y el policentrismo urbano. Sin
embargo, a pasar de los intentos por resolver el problema auln existen sectores
urbanos de las ciudades con grandes dificultades para desplazarse y en casos
extremos, se ven obligados a permanecer en sus lugares de residencia para no
movilizarse largas horas en el transporte, lo que les impide ejercer sus derechos.
Por ello, en esta investigacion se explora las cualidades de las personas sin
autonomia y los problemas que enfrentan al moverse por la ciudad, asi mismo, se
indaga sobre el vinculo que podria existir con los micro desplazamientos, la

habitabilidad del espacio publico y la dinamica urbana.

Es necesario mencionar que esta investigacion considera como ciudadanos
sin autonomia a los infantes, adultos mayores y personas con habilidades
especiales, pues son esta poblacién los que enfrentan dia a dia las dificultades de
la mala planificacion de las calles al momento de desplazarse. Como parte de la
metodologia, es importante mencionar que tiene un enfoque mixto, donde se
analiza desde diferentes perspectivas y requerimientos los distintos tipos de
personas o habitantes, a diferencia de otros estudios que analizan de forma
cualitativa o cuantitativa solo a un grupo definido, por ejemplo, solo a las personas
con discapacidad motriz o a las personas con discapacidad visual. Toda esta
aproximacion cientifica se fortalece en la literatura consultada y revisada, donde se
evidencia los requerimientos de un grupo social especifico podrian incidir en los
desplazamientos de los demas. Se reconoce al mismo tiempo, que este trabajo no
estudia a todos los grupos de ciudadanos, lo que convierte a los resultados como
una contribucién al estudio interdisciplinario de la movilidad. Como parte de los
resultados principales, se propone una metodologia que permita evaluar los
entornos de proximidad inclusiva, dependiendo de las necesidades de la poblacion,
asi mismo, se examina el estado situacional de la movilidad peatonal y si esta
permite el desplazamiento adecuado de las personas sin autonomia, para poder

cualificar los nuevos criterios para poder medir y evaluar la movilidad urbana.
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Un tercer antecedente corresponde a una investigacion de (Chiara, 2020)
con su tesis doctoral titulada “Movilidad urbana no motorizada y su incidencia en el
desarrollo sostenible” de la Universidad Nacional Federico Villareal, Lima, Pera.
Expresa que la finalidad de su investigacion fue determinar como la bicicleta y la
caminata utilizada como transporte incide en la sostenibilidad del Distrito de Lince
y San Isidro. Su investigacion fue no experimental, o que establecié la metodologia
que aplico, en donde determind una muestra de 61 personas, repartidos
proporcionalmente en ambos distritos, a los cuales se aplicd una encuesta. Con
respecto a los resultados mas importantes se resalta que prueba su hipétesis,
obteniendo 0.627 de coeficiente, indicando que hay una evidencia estadistica para
decir que la movilidad no motorizada influye significativamente en la sustentabilidad
del medio social, econémico y ambiental. Concluye expresando que la movilidad es
una proyeccion de como se desea vivir, direccionado a la toma decisiones y no es

un problema técnico.

Asi mismo, la movilidad no motorizada influye en el desarrollo de los distritos
analizados, obteniendo un 67.54% de los residentes con actitud de usar bicicleta
como el medio principal de transporte, siempre y cuando se le brinde las
condiciones Optimas para hacerlo, es decir, una ciclovia exclusiva, integrada al
transporte, diversos carriles y paraderos de bicicletas. El uso de la bicicleta tiene
una tendencia a crecer de manera progresiva, los cual indica que hay probabilidad
de que le transporte mejore, pues se descongestionaria en gran medida el flujo
vehicular y de esa manera, mejoraria la calidad del medio ambiente en las vias. En
seguridad ciudadana, principalmente la cultura preventiva cumple un rol muy
importante al influir en el desarrollo de Lima, por facilitar al ciclista la opcién de
poder desplazarse en vias seguras y amplias, con disefio propios que generen
confianza, promoviendo en las instituciones publicas y privadas la difusion de la
educacion vial, aplicando sanciones severas a quienes incumplan las normas de
transito. La movilidad sostenible se desarrolla principalmente por el nivel de
accesibilidad que puede tener una via. En segundo lugar, por el estado y calidad
del transporte publico y de las ciclovias en una ciudad, usando el transporte de
forma racional y sin afectar el medio ambiente y tercer lugar por las adecuadas

condiciones en las que puede circular una bicicleta en el circuito vial.
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Las Bases Tedricas se desarrollan para poder comprender la problematica y
el objeto de estudio donde se emitira juicios de valor y reflexiones sobre el tema de
movilidad urbana y los espacios publicos recreacionales y culturales, desde
distintas visiones y perspectivas de autores.

La teoria general de la caminabilidad, plantea segun (Peters, 1977), que el
habitante caminante, ademas de ser un creador de espacios y paisajes simbdlicos,
es quien a partir de la caminata establece las reglas sobre las dimensiones que
deberia considerarse para regir la construccion del espacio publico peatonal de la
ciudad. Del mismo modo, el automaovil también establece como el peatdén va a
determinar el espacio que le pertenece de la ciudad: Iniciamos por las distancias
que el habitante puede caminar sin tener que cansarse fisica y psiquicamente, y
culminamos con espacios con nuevas formas e infraestructuras publicas que ya no
son el resultado de la simple matematica del célculo de las distancias, sino que

tiene por principal meta, una mejor calidad de vida (p. 7).

(Gehl, 2006) soporta esta teoria expresando, ademas, que la caminata
establece ciertos requisitos y limites del espacio, considerando que el hecho de
caminar no es precisamente una acciéon que determine un desplazamiento
necesario, pues también involucra la posibilidad informal de solo permanecer en el
espacio publico donde (Jacobs, 1967b) expresa que es donde se hace formal la

vida publica.

Desde esta perspectiva (Speck, 2012a) afirma que la construccion social del
espacio publico se establece mediante cuatro dimensiones, a las que define como:
i) caminata util, ii) caminata segura, iii) caminata comoda y iv) caminata atractiva.
La teoria de la caminabilidad se resume a como Speck lo denomina, cumplir con
estas cuatro dimensiones urbanas. Esta teoria es entendida por otros
investigadores, como la agrupacion de ciertos principios de disefio urbano de la
ciudad, el cual es posible de brindar soluciones practicas problemas complejos,
empelando una lista de diez tacticas puntuales. Para fines de esta investigacion,

nos alineamos a cinco de estas estrategias mostradas a continuacion.

1. Poner los vehiculos en su lugar. El problema de gran demanda automovilistica

motivando el incremento de la infraestructura vial no es una complejidad solo
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de las grandes vias, también sucede en las vias de menores dimensiones 0
escalas, las cuales se ubican en barrios, lo que genera que se reemplace el
espacio arquitectonico por vias asfaltadas. Como respuesta a esto, algunos
espacios urbanos inician a segregarse por la friccion espacial que se genera
a causa de las redes motorizadas. Para poder localizar los vehiculos en su
lugar se recomienda una estrategia de demanda minima y reducida en donde
se des prioriza la inversion en infraestructura vial, lo que ocasionaria menor
demanda de vias por la disminucion de uso del transporte motorizado. Asi
mismo, (H. Monheim, 1979) establece en la misma direccién, que la
disminucion del uso de automoviles, no debe realizarse mediante
prohibiciones, sino desde una reduccion dela velocidad del trafico en
diferentes horas del dia y en puntos estratégicos, lo que impulsaria la

atraccion hacia nuevas modalidades de transporte.

2. Mezclar los usos. En este punto, se recomienda que los patrones urbanos
de y las actividades urbanas, en relacién al uso de suelo, deben volver a
pensarse con la finalidad de poder incrementar la dinAmica de usos en cada
parte de la ciudad. El centro del sector urbano, se expresa como un ambito
que muestra lo que deberia suceder en la mayoria de barrios: mixticidad de
usos, polifuncionalidad, permeabilidad, porosidad en los edificios publicos de
la ciudad. Ante esto, (Jacobs, 1967b) indica que un barrio diverso ofrece mas
de una actividad para poder garantizar la presencia de las personas
caminando por el lugar todo el tiempo que sea posible, reforzando las
actividades culturales, sociales y comerciales en el espacio publico.

3. Ubicacion adecuada de parqueaderos. (Gehl, 2013) expresa que la forma de
contener a las personas en un lugar es un requisito para garantizar la
transitabilidad de las personas en el espacio publico, motivadas por la
presencia de un espacio o borde que ofrece ademas de actividades,
espacios con alturas minimas que generan sombras y posibilidad de poder
sentarse, lo que, de alguna forma, encierra al espacio y visualmente lo
vuelve con distanciar cortas para poder caminar. Frente a esto (R. Monheim,
1979) propone ubicar los estacionamientos en las periferias de las zonas

centrales de la ciudad. La finalidad es poder crear un sistema de park and
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ride en donde los vehiculos privados no puedan ingresar al centro, sino que
se deberan estacionar afuera de ello, lo que generara que las personas
continden el viaje caminado. (Speck, 2012b) plantea en la misma direccion,
esta estrategia estableciendo que para zonas residenciales se debe localizar

estacionamientos comunales.

Permitir el funcionamiento del transporte publico. Cuando el servicio publico
de movilizacion es deficiente en la ciudad y los habitantes no logran acceder
justamente al servicio, empieza a ser requerido y hasta indispensable, el uso
del vehicular particular. Asi mismo, este indicador también garantiza que los
limites de la ciudad crezcan. En ese sentido, (Speck, 2012c) recomienda que
el transporte publico es importante en la ciudad, pues no solo favorece la
conexién entre espacios urbanos, también trabaja como regulador del
crecimiento de la urbe en medida que se determine la eficiencia de este. La
vinculacion que hay entre la infraestructura del transporte publico con la
condicioén de la caminabilidad, determina que donde existe mayor nimero de
viajes, también existe mayor nuamero de personas realizando
desplazamientos a pie y en otros modos de movilizacion no motorizada. Esta
relacion que estable Speck es bidireccional, es decir, si se disefia una via
peatonal que sirva al mismo tiempo, de paradas y estacionamientos para el
transporte publico, se podria pensar que en la posibilidad de que las
personas lo usen. Pero si los habitantes usan el sistema de transporte
publico, eso si garantiza que, al salir del servicio, se encuentren con
espacios diseflados para articular distintos puntos de forma peatonal, es
decir la mitad de sus viajes se desarrollen mediante el transporte motorizado
y la otra mitad del viaje se pueda realizar en un medio mas sostenible. Esto
funcionaria en puntos estratégicos donde se consolida la imagen de la
ciudad, lo que podria ir desfragmentando desde la aparicion de nodos a lo

largo de la trama urbana (Lynch, 1970, p. 93).

Proteger al peatén. Segun (Pefalosa, 2000), el peaton debe ser el
protagonista de la calle y la vida publica en el exterior. La percepciéon de
seguridad, por su lado, no tiene ninguna relacion con los accidentes de

trafico. (Jacobs, 1967a, p. 35) establece que la seguridad esta relacionada
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con el nivel de paz que pueden generar las calles de una ciudad, y determina
gue el conjunto de infraestructura publica, como las aceras, son el lugar
donde ocurre la vida publica, y al mismo tiempo, son el instrumento que tiene
el potencial de ofrecer dicha paz. La diversidad es el primero concepto que
responde a esa afirmacion. En un sector de la ciudad donde se muestre
diferentes usos en las primeras plantas, tiene asegurado la presencia de
gente, no solo en la calle, sino de observadores desde el interior de un
edificio, a lo que (Gehl et al., 2006) expresa, son los observadores de la
actividad urbana. Segun estas expresiones, los sectores donde las
actividades son homogéneas, es decir, Unicas, como se observa en la
mayoria de suburbios, donde se aprecia un uso netamente residencial, se
presentan largos periodos de tiempo donde no hay una sola persona en la
calle, por lo que es comun enfrentarnos a zonas inseguras la mayor parte
del tiempo, pues en el entendido de la gente, “una calle muy frecuentada es
igualmente una calle segura. Una calle poco concurrida es probablemente
una calle insegura”(Jacobs, 1967c, p. 38).

En lineas generales, la teoria de la caminabilidad, en concordancia con lo
antes mencionado, esta configurada por conceptos de ordenacién y configuracion
del territorio, relacionadas al caminante como las dimensiones del lugar, las
necesidades de las personas, comportamientos y costumbres, asi como por
principios de uniformidad de la ciudad, que no solo relaciona el espacio publico con
el espacio de la movilidad urbana, sino con todo el espacio publico efectivo y el no
efectivo.

La teoria del espacio publico de la movilidad urbana, expresa que el abordaje
tradicional de la movilidad urbana, como casi toda la tematica del urbanismo, desde
mediados del siglo pasado, incluso hoy, en un gran sector de profesionales del
area, se centr6 en el transporte, basado de modo determinante en el vehiculo y en
la infraestructura de transporte, mas desde la perspectiva fisica. Esto, como declara
(Gehl, 2014), no es mas que el testimonio de una arquitectura centrada en la forma,
es decir en el proyecto arquitectonico o en la intervencion urbana tecnocratica,
antes gque en las personas. Tal paradigma no ha hecho sino generar un conjunto

de externalidades negativas que afectan a los que viven dentro de la ciudad, impide
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el mejoramiento de su calidad de vida y ha puesto en serio riesgo la calidad urbana

y la sostenibilidad del modelo de desarrollo urbano que lo sustenta.

El nuevo paradigma asociado a la Movilidad Urbana que reconoce al peaton
y en general a las personas como protagonistas y como actores centrales del
proceso, que suscribimos, argumenta que los pilares basicos que sostienen al
paradigma se enmarca en el pensamiento de la gente: qué tipo de ciudad y de
espacios urbanos desea tener, dénde le gustaria ir o no; es decir, supone una nueva
propuesta para la humanizacion de la planificacion urbana, donde el vehiculo pase
a un asegundo plano y la calidad de vida, la seguridad, el confort y la tranquilidad
de las personas sean los ejes centrales de la calidad urbana de nuevo tipo. Es decir,
orientada a una escala humana de la ciudad. Claro esta que este planteamiento
tedrico desdice o se contrapone de modo rotundo con la pretension, a veces
maliciosa, de la hegemonizacion del espacio mediante el discurso (Delgado, 2008)
contenida en los planes urbanos o los proyectos, que no recoge ni entiende la
naturaleza del espacio urbano, el lugar o el territorio, que con claridad no son sélo
conceptos geograficos, lineales o fisicos, sino sociales y culturales que empoderan
a la gente y le transfieren identidad y pertenencia (Habermas, 1981) (Delgado,
2011), por lo que habria que proteger a los espacios publicos, porque son en ellos,
donde la movilidad urbana concreta su aporte humanizador, en la accesibilidad, en
el confort, en la habitabilidad de esos espacios y en su capacidad de cohesién
social. Por tanto, como planteaba con acierto (Lefebvre, 1980), la gente es el valor
supremo de toda revolucién urbana por el significado de su intervencién. En esta
l6gica, habria que decir que las personas son, finalmente aquellos que les dan
sentido a los espacios, mucho méas a los espacios publicos. Al margen de las
personas, como planteaba J. Jacobs, las ciudades serias espacios muertos. El
estudio de ambos paradigmas nos ayuda a situarnos en el punto medio de la
discusion tedrico-metodologica de las bondades de cada una de ellos. Desde la
perspectiva de la forma (del proyecto arquitectonico y del disefio puro y duro), se
trata de combinar la belleza y la funcionalidad, pero no solo es eso; se trata que la
ciudad debe tener todo lo que la gente necesita. Es decir, hay que quitarle
predominancia a todo proyecto que incite al protagonismo del vehiculo.
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Llegado a este punto, debemos sustentar el hecho de que, desde la
perspectiva tedrica, la movilidad urbana esta centrada en las personas, no en el
vehiculo; que ésta sirve fundamentalmente para satisfacer las necesidades de la
poblacion, que, a diferencia del paradigma de la movilidad urbana centrada en el
vehiculo, es decir en la oferta, el paradigma actual se centra en las personas, en
saber como implementar sistemas modulares sustentables y una mayor seguridad
vial en las ciudades. Es decir, mas que un problema de transito, hay que entenderlo
como un sistema articulado al mejoramiento de la calidad de vida de la poblacion,
a la sustentabilidad de la ciudad, a una movilidad mas humana y mas seguray ala
reduccion de externalidades negativas del paradigma modernista, en especial
orientado a disminuir el gasto en combustibles fésiles, a la disminucién de las altas
tasas de accidentalidad y pérdida de espacios publicos. Sin duda, todo lo indicado
en el parrafo precedente ayudara a entender por qué no son convenientes las
ciudades difusas, que separan las funciones de la ciudad, segregan los espacios y
los itinerarios peatonales son distantes, de pésima calidad y obligan a grandes
desplazamientos para cubrir esas funciones. Llegamos al centro y eje de la
fundamentacion tedrica puesto que la integracion y explicacion de la movilidad
urbana depende de la localizacion de los centros de trabajo, de los espacios
residenciales, de los comercios, de los servicios, de los espacios de recreacion, de

cOmo se gestionan los planes y, finalmente, de la infraestructura de transporte.

En el tema de los espacios publicos, en primer lugar, la movilidad urbana
define los niveles de su accesibilidad, la frecuencia del desplazamiento de los
usuarios, la cobertura y area de influencia; es decir, la frontera hasta donde logra
impactar en los usuarios de la ciudad. Por tanto, se debe procurar un nuevo sentido
de los espacios publicos, tratando de fortalecer el concepto de proximidad como un
valor, de modo que se recuperen, aumentando su uso y disfrute, para fortalecer su
funcidn de cohesionador social y de convivencia (Luque, F. 1996), (Auge, 2011), de
manera que no se conviertan en nucleos y guaridas de sectores lumpenezcos, que
han aumentado la tasa de inseguridad en los espacios publicos del pais (Wilson &

Kelling, 1982), como lo proclama la teoria de los ventanas rotas.

La autora (Jacobs, 1961) afirma que: “;es cierto que la diversidad provoca

atascos?”, los atascos lo generan los vehiculos, mas no las personas. Espacios con
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edificios de usos de salud, centro comerciales o cines conllevan a una gran
concentracion de trafico en cuanto a las rutas que ingresar y salen de dicho centro”.
Es una circunstancia asi, indica la autora, hasta una escuela primaria puede
ocasionar atascos. Asi mismo, coincidimos con ella cuando indica que la carencia
de diversos usos puede hacer que los habitantes usen el vehiculo privado para
cualquier cosa que requieran hacer, es de esta manera, que los espacios
solicitados para circulacidbn vehicular y estacionamientos se extienden,
empeorando aun mas la situacion pues se alienta ain mas el uso de este tipo de
transporte. En este sentido, Jane Jacobs, también genera un estudio acerca de las
actividades urbanas en relacion con la movilidad urbana de las personas donde
afirma que con frecuencia se suele ver a los automoviles como los culpables de los
problemas en las ciudades y de todos los pocos aciertos y fracasos del urbanismo.
Sin poder notar que los efectos que genera el automovil no son una causa, es un
sintoma de nuestra incapacidad por edificar ciudades. En esta direccion,
coincidimos con el argumento de Jane Jacobs puesto que resulta insostenible que
se pueda saber o conocer qué hacer con el trafico sin saber antes, como funciona
la ciudad y para que esta ciudad necesita sus calles. en la ciudad de Trujillo se
implement6 un estudio de la movilidad urbana en el este presente afio 2020, sin
embargo es mas un instrumento que describe caracteristicas del transporte, mas
no se esta entendiendo, como indica la autora, cual es el analisis real de las calles,
avenidas o jirones, todos estos también conocidos como el espacio publico de
socializacion e integracion social, estd quedando solo como un uso de transicion
del transporte motorizado, perdiendo identidad y sentido de pertenencia por parte
de las ciudadanos.

Para (Litman, 2017) los factores de movilidad que afectan a una ciudad son
entre tantas caracteristicas, el acceso regional que tiene a un centro urbano, la
densidad alta o media, la articulacion de vias, el disefio de la infraestructura vial, la
opcion de brindar al residente el recorrer la ciudad en bicicleta o caminando, la
calidad en la que se encuentra el transporte publico, la disposicion y ubicacion
correcta de los estacionamientos en la via publica, ni demasiados para saturar la
via, ni pocos como para no generar espacios poco transitados y la administracion
del sistema de transporte, cada uno de estos componentes genera efectos de modo

parcial, sin embargo son impactos sinérgicos. Con respecto al autor, refutamos la

26



idea que la mezcla de usos sea un factor que contribuya a la deficiente movilizacion
dentro de una ciudad, pues, el tema de la alta densidad por concentracion
residencial o de actividades econ6micas, podria ser compensando Ssi usamos usos

que se complementen el flujo de personas y vehiculos.

Para (L. Castro, 2007) el espacio publico es el lugar donde se manifiesta el
contacto democratico y social entre los personas de cualquier estrato social, es por
excelencia el elemento fundamental de articulacion de la ciudad. Por lo tanto, la
calidad de la infraestructura sera muy importante para determinar la consolidacion
d la vida publica y el fortalecimiento de la cultura y la historia del lugar mediante la
relacion de las personas con la identidad simbodlica hacia el territorio. Las
actividades necesarias son de cardcter cotidiano, puede ser las actividades
educativas y laborales, se realizan bajo cualquier condicion sin importar el entorno
construido. Las actividades opcionales, que pueden ser recreativas o culturales,
estan impulsadas por el deseo de quieres realizar algo, estas actividades solo se
realizan en medida que la persona desee hacerlo y considerando las caracteristicas
del entorno. Por otro lado, las resultantes, toma en cuenta el tiempo de
permanencia en el lugar y en medida en que este se incremente. Con respecto a lo
antes mencionado, la condicién del espacio construido va a tener un vital impacto
en la cantidad, calidad y duracion en los encuentros, en la dinamica urbanay en la

formacion de un conjunto de relaciones sociales fortalecido.

En la misma perspectiva (Wiedenhoeft, 1979), expresa que las personas
expresan su tendencia al contacto social cuando se les brinda las condiciones del
espacio para poder realizarlo, sin embargo, cuando el medio no ofrece el lugar
apropiado para el encuentro de distintas clases sociales, por la invasion del trafico
motorizado por ejemplo, se requiere repensar la relacion del espacio destinado para
el transporte del espacio destinado para la vida puablica. La planificacion de la
movilidad urbana deberia desarrollarse llegando a un acuerdo entre ambas partes
mencionadas, garantizando que las calles admitan a toda la gente de forma clara
(Herce & Magrinya, 2013), bajo los pilares del urbanismo actual, como es la
compacidad, densificacion y diversidad. Un modelo nuevo de sostenible de

planificacion de la movilidad debe contener segun Herce & Magrinya, el espacio
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correcto de la ciudad a formas movilizacidon mas equitativa, favoreciendo el acceso

a medios de transporte no motorizados.

La teoria de las tres fases, propuesta por (Kerner, 2006) enfocada en el
problema del congestionamiento vehicular, la cual se estudia y comprende como el
colapso desprevenido del trafico en las autopistas, generado por diversas razones
que degradan la imagen urbana de la ciudad. Para lo cual, el autor propone un
diagrama circular determinado por tres fases. Kerner, propone tres fases desde dos
teorias clasicas, dividiendo en dos fases a una de ellas para su mejor estudio y
analisis, es asi que se analiza el trafico en dos partes, una primera parte
determinado por el flujo sincronizado y una segunda parte por determinado por el

congestionamiento vehicular.
1. Flujo libre (FL)
2. Flujo sincronizado (FS)

3. Congestionamiento ampliado mavil (CAM)

La configuracién de una ciudad, puede facilitar o limitar el acceso a los
bienes, servicios y oportunidades, a los cuales el transporte publico puede permitir
aprovechar o segregar dependiendo el flujo de circulacion de las vias de acceso.

El acceso limitado a espacios culturales y recreacionales impide que las
personas participen en la vida econémica, politica y social de la comunidad debido
a la menor accesibilidad, lo que genera falta de integracion y pérdida del sentido de
pertenencia” (Kenyon, 2006, p. 10). En este sentido, este concepto a influenciado
en el entendimiento del transporte no solo desde la perspectiva de la segregacion
socio espacial, sino también entiéndase a las condiciones de accesibilidad
universal, considerando el uso de espacios publicos, culturales y servicios de
transporte a los nifilos, ancianos y personas con discapacidad. En la misma
direccidn que las teorias anteriores, se puede expresar que la movilidad es un tema
nuevo que hainiciado a ser estudiando debido a los grandes problemas provocados
por el protagonismo que se le ha otorgado al uso del automdévil, lo cual causo
notorias externalidades negativas en varias ciudades del mundo. Es asi que resulta
imprescindible citar al britanico (Buchanan, 1983), indica: “La palabra trafico

deberia abarcar tanto a los autos en movimiento como autos que se encuentren
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parados. Al parecer el origen del trafico se origina en el desarrollo de diversas

actividades urbanas” (p. 85).

En direccion a esta teoria, en el distrito de Trujillo, se observa corredores
comerciales, los cuales ya se han implantado como un punto focal de
congestionamiento en la ciudad, para lo cual, la mixtura de usos que se recomienda
para reducir los flujos de transito vehicular ha quedado fuera de estudio. Asi mismo,
existen grandes esfuerzos por parte de las municipalidades y gobiernos regionales
por abordar y proponer soluciones para este tema de movilidad en Trujillo, sin
embargo, no se ha producido hasta el momento ningiin cambio positivo en cuanto
al transporte en la ciudad y, por el contrario, se observa en gran medida la sobre
oferta de transporte publico y vehiculos privados, deteriorando el ambito urbano en
distintos aspectos. No se han considerado reflexiones previas acera del estudio de
la movilidad en Trujillo y como consecuencia de la falta de un analisis en conjunto
existe una muy mala articulacién de espacios culturales y recreacionales, muchos
de ellos de gran importancia para la ciudad, y en este sentido, Buchanan establece
que “el desplazamiento es el reflejo de las relaciones funcionales entre actividades
urbanas y la organizacién socio espacial”, y su organizacion se torna difusa,
existiran siempre espacios sin accesibilidad, lo que llevara a la perdida de la
autonomia e identidad de esos lugares.

La teoria de la violencia vial se establece en esta investigacion puesto otro
problema fundamental que deriva de la deficiente movilidad urbana en una
ciudades las elevadas tasas de lesiones y muertes en las vias de transporte,
ubicandose el 90% de las muertes, ocurridas en la via publica, en paises de bajos
y medianos ingresos (Lane etal.,, 2019), lo que tienen como causantes al
inadecuado disefio vial y especificamente al hecho de que la mayoria de ciudades
de América Latina estan disefiadas para facilitar el transito vehicular, mientras que
las comunidades de bajos ingresos, que dependen de andar en bicicleta, caminar

o0 ir en transporte publico, no se consideran en la proyeccién de las ciudades.

En ese sentido, (Galovski etal., 2006), hace un estudio de caracter
psicolégico relacionado al transporte, la globalizacion y el aumento acelerado del
parque automotor que generan impactos en como el congestionamiento, desorden

y caos, lo que de alguna manera incide en los conductores provocando estres,
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fatigas, impaciencia, a lo que los autores denominaron, “violencia vial o ira en la
carretera”. El autor analiza el comportamiento de los conductores en condiciones
extremas de estrés, a fin de establecer las cusas e los impulsos de ira y la relacion
de esto tiene con problema del transporte. Los autores proponen soluciones
urbanas para mejorar la condicion de los conductores e invitarlos a ser mas
amables con em medio, donde se identifica el posicionamiento y de una adecuada

sefializacion y semaforizacion, que permita un flujo menos denso en las ciudades.

La teoria de la localizacion establecida por Johann Heinrich Von Thiinen
(1826), es considerada vital para la presenta investigacion puesto que el tema en
estudio muestra espacios culturales y recreativos de alto impacto en la ciudad, lo
cual resulta imprescindible conocer y contraponer a esta teoria de la localizacion.
Dicha teoria tiene como centro el transporte, asi como concepto de utilidad neta en
la economia. Segun la teoria, el uso del espacio urbano y rural se organizan

mediante anillos los cuales se localizan en torno a un mercado central (la ciudad).

A cada anillo se le atribuye una produccion. Von Thiinen se orienta a
reconocer y estudiar la demanda para establecer la localizacion de la poblacién, y
la produccion para determinar la ubicacién adecuada del comercio y las industrias
en las ciudades. Asi mismo, expresa que el hombre resuelve sus requerimientos

econdmicos reduciendo sus

MERCADO tro de la ciudad . ;s
® (eentro dela cludad) - yagplazamientos al minimo
. PRODUCTOS DE HUERTA . .

recorrido posible, por lo que
@ SILVICULTURA

° determina que el uso de la
CEREALES

) tierra depende de la distancia
GANADERIA

. PUNTO ANULACION BENEFICIO al mercado.

Figural. Modelo de Von Thinen

El modelo de Von Thinen fue elaborado desde la funcién importante del
costo y calidad de la tierra y el costo del transporte, ubico las areas comerciales de
cultivo en terrenos homogéneos, al contorno de la ciudad (mercado). Considerando
la dispersion en el territorio, a esto se suma que los cultivos mas cercanos van a
generar mayor capacidad de renta pues son los que se ubiquen mas cercanos al

mercado. (Gaviria, 2010).
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La teoria de lugar central, planteada por Walter Christaller (1933), se enfoca
en la jerarquia de los sitios principales de un terreno, que se configura por distintos
niveles de jerarquia, es asi que se tiene una plaza de orden superior, medio
intermedio y bajo. Asi mismo, existen dos conceptos que se relacionan
directamente, los espacios urbanos identificados como centros de reparticion de
cargas y servicios y, por otro lado, la distribucién de servicios y cargas en un
sistema. Esta postura de las plazas centrales equivale a las diferentes escalas de
las urbes, como capitales de region, departamentos, provincia, entre otros.

NIVEL DE JERARQUIA Christaller expresa que las plazas
centro A (0) T se especializan y jerarquizan en
Centro B relacion a la funcién que cumplen
CentroC O

frente a otras plazas. La teoria

Centrob ® .
enmre del este autor platea la 6ptima

LIMITES DE INFLUENCIA localizacién para actividades

Centro A . .
comerciales y recreativas de un
Centro B
sector desde el alcance fisico y el
CentroC —
(¢} 0]
Centrob umbral de la demanda del lugar.

Figura 2. El modelo de Christaller y Losch (1993)

1. El alcance fisico, hace referencia al recorrido mas largo que una persona esta

dispuesta a recorrer para poder adquirir un bien o un servicio.

2. El umbral de la demanda, menciona las ventas minimas que un comercio debe
realizar para poder mantener su permanencia en el mercado, por lo que todo
bien o servicio necesita de una poblacion que acceda para poder seguir en el

mercado.

En la figura XVII se observa que los puntos centrales atractores, que son de
nivel regional, actian como el mayor alcance fisico, mientras que otros disminuyen
su alcance fisico, pero que, al mismo tiempo, inician a ser mas en cantidad, en
concordancia con su jerarquia, es decir, existe una relacion inversa entre el umbral
de la demanday el alcance fisico, lo que determina entonces, los niveles de plazas.
Esta teoria se alinea a nuestra perspectiva puesto que coincidimos en expresar que

la futura planificacion de la ciudad debe realizarse en torno al peatén y no del
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vehiculo, es por esa razon es por la que el tema de la movilidad urbana se convierte
en el concepto mas importante en cuanto a la planificacion, la organizacion y la
jerarquizacion de puntos de atraccion dentro de la ciudad, los cuales, otorgando la
localizacion correcta, van a generar un desplazamiento ordenado del poblador. Asi
mismo, la calidad de la infraestructura determinara el orden de los viajes de origen

y destino, asi como el tiempo y el costo en el servicio de transporte.

Se expone a continuacién los conceptos que nos ayudan a profundizar mejor
los términos que estamos estudiando, para una mejor comprension del objeto de
estudio. El enfoque conceptual de la Movilidad Urbana, indica que la movilidad esta
referido al desplazamiento de las personas y mercancias, sin la prioridad o
protagonismo de vehiculo, pues las formas de desplazamiento se pueden generar
desde la caminata hasta la decision del habitante, de usar algin medio de
transporte motorizado (Sanz, 2005). Desde el mismo punto de vista, el especialista
Pablo Vega Centeno, expresa que, la movilidad amplia su objeto de estudio, cuyo
objetivo no es solo la forma motorizada de circular por la ciudad, pues también la
bicicleta es parte de forma de movernos. La movilidad también aborda no solo el
tema del transporte, pues incorpora aspectos sociales, culturales y economicos de
las personas que se movilizan, convirtiendo en un enfoque mas humanista, a lo que
(Avellanada & Lazo, 2011) expresan que hablar del tema de la movilidad, significa
ir mas alla del concepto del transporte. La diferencia principal es objeto de estudio
centrado en el interés de los modos de desplazarnos por la ciudad sin la necesidad
de ver al transporte motorizado como el Unico medio para poder realizarlo. Mientras
que, para el transporte, los objetos de estudio son los conductores y en algunos
casos, se estudia a los pasajeros del transporte publico y privado, sin embargo,
desde el estudio de la movilidad, se prioriza el analisis de las personas en cuanto
a intereses y motivos de desplazamientos. En el estudio que se realiza como parte
de la movilidad, aparecen actores importantes como las mujeres, los nifios, las
personas discapacitadas a quienes se ignoré en los estudios del transporte, donde
se los clasifico como ciudadanos estandar, ignorando muchas caracteristicas
especificas de cada actor, lo que convierte a la movilidad en el analisis de las
necesidades diferencias de esta multitud. Segun Sanz (2005), este enfoque supera
el estudio Unicamente de la circulacién y el trafico, para priorizar en todas las

necesidades del usuario, es asi que emergen un colectivo de grupos sociales que
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representas distintos estudios de la movilidad. Es asi que, el paradigma de la
movilidad se centra en valorar a los distintos grupos de la sociedad como un

conjunto de entes moviles.

El enfoque conceptual del Transporte, tiene como objetivo de estudio todo lo
referente a los temas de circulacion, infraestructura vial, flujos vehiculares y en
general, el trdnsito vehicular dentro y fuera de la ciudad. De modo que hablar del
tema del transporte hace referencia a medios mecanicos que se utiliza para
desplazarse de un punto a otro, lo que es apenas un lineamiento mas para poder
desarrollar una adecuada movilizacion en la ciudad (Obra Social Caja Madrid,
2010), de esta forma, el transporte se centra Unicamente en el analisis del estado
y provision de los medios de transporte que circulan en una urbe, sin considerar los

intereses de la poblacion (Swisscontact, 2012).

Tabla 1.

Comparacion entre los enfoques de transporte y movilidad urbana

TRANSPORTE MOVILIDAD URBANA
Movimientos de vehiculos Movimiento de personas
Se expresa en numeros de viajes, nimero de  Se establece mediante las relaciones,
desplazamientos y niUmero de pasajeros. oportunidades y satisfaccion de las mismas.
Se determina por el flujo, capacidad y Se determina pro la posibilidad de acceder a
eficiencia de los vehiculos. un bien, producto o servicio.
El movimiento como fin principal El movimiento tiene un motivo que estudiar.
Las personas son vistas como entes Se hace mayor estudio en las caracteristicas
homogéneos que se desplazan. de la persona.

Fuente: Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal de Madrid (CDHSF, 2012)

Desde este nuevo punto de vista, el enfoque de la movilidad puede ser
abordado desde tres puntos fundamentales: el se los usos y actividades, los actores
sociales y los medios e instrumentos actuales. Esto genera que el reto de todo
gobernante es poder desarollar una movilidad optima que vaya de acuerdo a las
nesecidades de los habitantes de una ciudad. Al tema de movilidad, tambien se le
afiade la “sostenibilidad urbana”, concepto que se hace posible tranbajando en una
mopvilidad racional, amigable con medio ambiente, puesto que el transporte
motirzado incide directamente sobre la dimensién ambiental (contaminacion
atmosférica, contamicacion acustiuca, emisiones de gases), la dimesion econémica
(eficiencia y competitividad, afectados por el alto flujo vehicular) y la dimension
social (efectos en la salud, incrementopoblacional,accesibilidad) (Jiménez, 2011).
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El enfoque conceptual del Espacio Publico, desde la cultura y la recreacion,
se exponen tres posturas de autores para poder desarrollar conceptualmente el
enfoque del espacio publico desde la perspectiva de lo cultural y lo recreacional.
Los conceptos principales son de espacio vivido expuesto por Henri Lefebvre,
espacio construido expuesto por Manuel Castells y espacio estructura por Milton
Santos. Por lo tanto, sin exponer alguna critica obre el pensamiento social del tema,

a continuacion, explicaremos estos aportes.

Al hablar de un lugar determinado por actividades cotidianas, podemos hacer
referencia a una diversidad de escalas espaciales, podriamos estar hablando de un
barrio, ciudad, una esquina, una plaza, una vereda, una calle. Estas diferentes
formas de observar el espacio necesitan de una precision en su definicion para
conocer el potencial socioespacial. Es decir, mediante una escala espacial que se
encuentre bien definida, se equilibra, lo que en términos urbano se concibe como
‘lugar” y donde se “vive” cotidianamente (H. Lefebvre, 1991). Desde el punto de
vista tedrico de Lefebvre, comprendemos que busca hacer notable Ilas
representaciones del espacio, pues en sus contribuciones mas significativas de
puede identificar ideas son de la ciudad, lo urbano, la democracia, la vida cotidiana
y el espacio. En este sentido el espacio que propone Lefebvre, pues expresa que
“el espacio no es jamas neutro ni puro, se encuentra en constante vinculacion con
la parte social de la ciudad” (H. Lefebvre, 1992, p. 30). Expresa ademas que el
espacio vivido es un punto importante, pues es esencial para conocer la realidad
urbana, la connivencia de la sociedad y la forma en que se relacionan en el lugar.
Asi mismo (Santos, 1986), sefiala que la estructura espacial es una mixtura
localizada de una estructura demogréfica, de consumo, de clases y de técnicas
productivas usadas por aquellos que definen las relaciones sociales mediante los
recursos presentes. De esta forma, indica Santos, que el espacio es el resultado de
la dinamica de todas estas estructuras sociales y economicas. Una nueva
concepcion agrega (Castells, 1985) donde expresa que el espacio se caracteriza
por la diferencia que tiene de edad entre sus diversos elementos (caminos, barrios,
casas) que lo conforman. Cada elemento aparece en el espacio con una fecha de
instalacion diferente por esto, cada lugar se distingue por sus variables

constitutivas, que dan como resultado que cada lugar sea Unico en la ciudad.
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1. METODOLOGIA

3.1.Tipo y Disefio de Investigacion

La presenta investigacion es de tipo aplicada, porque tuvo por objeto de
estudio el andlisis de un problema destinado a la accién, partiendo desde el
reconocimiento de teorias para obtener nuevos conocimientos. Una
investigacion aplicada puede generar aportes nuevos sobre un tema
determinado, de modo que se pueda confiar en los hechos descubiertos
(Rodriguez, 2014). Nuestra investigacion va a servir, para poder brindar alguna
posible solucion a desarticulacion de espacios culturales y recreacionales

considerando a la movilidad urbana como el factor determinante de solucion.

Asi mismo, es de corte transversal, pues para fines de nuestra
investigacion se establecid un corte transversal, pues segun (Sanchez & Reyes,
2014), se estudié en el fendmeno en un periodo de tiempo determinado, pues la
finalidad fue describir las variables e indagar la relacion en un momento

especifico.

Es una investigacién no experimental, pues segun (Sampiere, 2006), la
finalidad fue describir variables de estudio con respecto a un tiempo especifico.
Este tipo de investigacion fue seleccionado pues las variables no se manipulan
de manera intencional, se analizan los fendmenos solo después de su
ocurrencia. Es importante mencionar que se observo el fendmeno en el propio
contexto tal como se desarrollan en su &mbito, sin alterarlas en el tiempo. Es asi
que se analiz6 la movilidad urbana como alternativa de articulacion de espacios

culturales y recreacionales para el Distrito de Truijillo.

Se considera que fue una investigacion con un enfoque cuantitativo, pues
de acuerdo a (Bernal, 2010) este método se centra en la medicién de las
variables, con la finalidad de encontrar cualidades particulares en relacién a la
realidad problemética formulada mediante una serie de puntos que indiquen la

relacion entre estas variables de estudio de manera deductiva.
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En base a todo lo antes mencionado, esta investigacion tuvo un disefio
correlacional simple, porque permite establecer las relaciones entre las variables
propuestas, detallando el sentido de causalidad entre ellas. Es decir, se
establecid su relacion de causa y efecto (Sanchez & Reyes, 1984). Asimismo,
determinar de qué manera las dos variables estaban relacionadas. El disefio

gueda representado de la siguiente manera:

Donde:
M: Muestra
O1: Movilidad Urbana
T r: Relacion entre variables

02: Articulacion de espacios culturales y
recreacionales

3.2.Variables y Operacionalizacion

3.2.1. Definicion Conceptual
Variable Independiente: Movilidad Urbana

Segun (Costa, 2016), este concepto es el acto de movernos o
desplazarnos por la ciudad, relacionado al tema de la accesibilidad y articulacién
de la ciudad para poder realizar una actividad, este desplazamiento de realiza
mediante los diferentes sistemas de transporte motorizados y no motorizados.
Asi mismo, este concepto esta estrechamente relacionado al uso de suelo,
puesto que este aspecto define los motivos de desplazamiento de las personas.
En ese sentido, cuando hablamos del tema de movilidad, se hace referencia a la
gente que se desplaza para movilizarse en un punto a otro de la ciudad, mas no
hace referencia a los medios de transporte, pues solo son los instrumentos que
hacen posible que los desplazamientos se realicen. Sin embargo, la eficiencia
de las nuevas tecnologias, le dan una nueva definicion a este concepto de
distancia espacial, localizacion de actividades y accesibilidad y, por lo tanto,

establecen un nuevo concepto de movilidad urbana.
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Variable Dependiente: Articulacién de Espacios Culturales Recreacionales

Segun (Gonzales, 2021) se trata de concebir al espacio cultural y
recreacional como la estructura funcional capaz de articular la forma urbana de
una ciudad orientada al mejoramiento de las relaciones entre los demas
componentes de la estructura urbana. Al hablar de un lugar determinado por
actividades cotidianas, podemos hacer referencia a una diversidad de escalas
espaciales, podriamos est4 hablando de un barrio, ciudad, una esquina, una
plaza, una vereda, una calle. Estas diferentes formas de observar el espacio
necesitan de una precision en su definicion para conocer el potencial
socioespacial. Es decir, mediante una escala espacial que se encuentre bien
definida, se equilibra, lo que en términos urbano se concibe como “lugar” y donde
se “vive” cotidianamente (H. Lefebvre, 1991). Desde el punto de vista tedrico de
Lefebvre, comprendemos que busca hacer notable las representaciones del
espacio, pues en sus contribuciones mas significativas de puede identificar ideas

son de la ciudad, lo urbano, la democracia, la vida cotidiana y el espacio.

3.2.2. Definicion Operacional
Variable Independiente: Movilidad Urbana

Relacion entre las dimensiones origen y destino, transporte motorizado y
transporte no motorizado e infraestructura vial ligadas a la movilidad urbana, que
se evaluara mediante un cuestionario de Escala Ordinal con 30 items y cuatro
opciones de respuesta, lo que nos permitird evaluar la movilidad urbana como

alternativa de articulacién de espacios culturales y recreacionales.
Variable Dependiente: Articulacién de Espacios Culturales Recreacionales

Caracteristicas morfologicas y funcionales por medir desde sus
dimensiones de accesibilidad, actividades urbanas, mobiliario urbano y confort
ambiental que se evaluara mediante un cuestionario de Escala Ordinal con 28

items y cuatro opciones de respuesta, lo que nos permitira evaluar la movilidad.
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3.3.Poblacion, Muestra, Muestreo y Unidades de Medida
3.3.1. Poblacion

La poblacién de esta investigacion se realizado considerando dos formas de poder
evaluar el problema, la primera, mediante la infraestructura existente en la ciudad
a la que llamamos “Red de Movilidad Vial” y la segunda, considerando a los
habitantes del Distrito de Trujillo. Es asi que, la poblacion quedo definida de la

siguiente manera:
Red de Movilidad del Distrito de Truijillo.

La poblacién del Distrito de Trujillo.

3.3.2. Marco Muestral
De acuerdo a nuestro universo usamos los siguientes criterios de inclusion:
En Red de Movilidad en el Distrito de Truijillo:

e Lista de red vial que interconectan la actual red de ciclovias y red peatonal en
el Distrito de Trujillo.

e Lista red de ciclovias.
e Lista de red peatonal que colinda a la actual red de ciclovias.

e Puntos atractores - espacio cultural y recreacional

En Poblacién que habita frente a las principales avenidas del Distrito de Trujillo.

3.3.3. Unidades de Muestreo

Se consider¢ trabajar con muestras en dos grupos, por un lado, la red de movilidad

y, por otro lado, la poblacion:
RED DE MOVILIDAD

Se ha utilizado un muestreo no probabilistico en donde:
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. Red Vial: para el caso de red vial se ha utilizado el muestreo de juicio o

criterio, siendo el siguiente:

Av. Larco (desde Av. Espafia hasta Ovalo Larco)

Av. 28 de Julio

Av. Hasares de Junin

Av. Costa Rica

Av. América Sur (desde Ovalo Larco hasta Ovalo Grau)
Prolongacion Huaméan

Prolongacion Fatima

Prolongacion Vallejo

. Red de Ciclovias: teniendo en cuenta que Trujillo cuenta con pocas ciclovias,

se ha considerado abarcar todas las ciclovias.

Av. Husares de Junin
Av. Costa Rica
Prolongacion Vallejo
Prolongacion Fatima
Prolongacién Huaman

. Red Peatonal: para este tipo de red se selecciond las infraestructuras

peatonales que se localizan junto a las ciclovias existentes en torno a la red

vial y a la red de ciclovias identificadas en los puntos anteriores, ademas del

paseo peatonal del Jr. Pizarro, por su atractivo cultural y concurrencia

peatonal.

Paseo Peatonal Pizarro

Alameda Los Héroes — Av. Husares de Junin

Alameda Fatima — Av. Fatima

Alameda América sur (Tramo 1: desde Ovalo Larco hasta Av. Husares de

Junin) (Tramo 2: desde la Av. Husares de Junin hasta Ovalo Grau).
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d. Puntos Atractores - Espacios Culturales y Recreacionales: para el caso
de los espacios culturales y recreacionales se ha utilizado el muestreo de
juicio o criterio, siendo este criterio de acuerdo a su jerarquia y los mas
concurridos del Distrito de Trujillo en torno a la red de ciclovias y a la red

peatonal existentes.

En consecuencia, tenemos como muestra de la red de movilidad:

Tabla 2.
Muestra de Red de Movilidad

DESCRIPCION MUESTRA NOMBRE
- Av. Larco
- Av. 28 de Julio
- Av. Hasares de Junin
Red Vial 8 vias - Av. Costa Rica

- Av. América Sur
- Prolongacién Huaman
- Prolongacion Fatima
- Prolongacion Vallejo
- Av. Hasares de Junin
- Av. Costa Rica

Red de Ciclovias 5 ciclovias - Prolongacién Vallejo
- Prolongacion Fatima
- Prolongacion Huaman

- Paseo Peatonal Pizarro

- Alameda Los Héroes

Red Peatonal 4 paseos peatonales
- Alameda Féatima
- Alameda América Sur
- Plaza Mayor de Truijillo
- Plazuela El Recreo
- Jardin Botanico
Puntos Atractores: - Centro Comercial Real Plaza
Cultural y 9 puntos atractores - Ovalo Papal
Recreacional - Ovalo Larco

- Ovalo Grau
- Universidad Nacional de Truijillo

- Universidad Privada Antenor
Orrego
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POBLACION

El Distrito de Trujillo cuenta con una poblacién proyectada al afio 2020 de 1
118 724 habitantes, segun datos del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica
(INEI).

e Criterios de Inclusion

- Habitantes del Distrito de Trujillo que habiten frente a las vias, ciclovias y
caminos peatonales seleccionados en la Tabla 2.

- Habitantes que usen medios de transporte no motorizados (bicicleta y

caminata).
- Habitantes que usen el transporte publico como medio de desplazamiento.
e Criterios de Exclusién

- Habitantes del Distrito de Trujillo menores de 10 afios de edad, pues no es

una edad que se consideré éptima para responder una encuesta.

- Habitantes del Distrito de Trujillo que habiten menos de 10 afios frente a las
vias, ciclovias y caminos peatonales seleccionados en la Tabla 2.

MUESTRA

Considerando los siguientes datos, procedi6 a calcular la muestra de estudio:

Tabla 3.

Datos para calcular la muestra de estudio

LEYENDA DATOS
N Poblacién 1091 hab.
z Nivel de confianza (95%) 1.96
E Error permitido (a: 5%) 0.05
P Probabilidad de éxito 0.5
Q Probabilidad de fracaso 0.5
ny Tamafio de muestra 50 hab.
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Célculo de muestra:

n

n Z2ZNPQ

0

“(N-1)EZ+Z2.PQ

1.962%1091%0.5%0.5

~(1091-1)0.052+1.962%0.5%0.5

4’L0_250.52
T 4.74
MNoy=52.85 9 50 hab.

3.4.Técnicas e Instrumentos de Recoleccién de Datos

Al analizar dos unidades de andlisis distintas (red de movilidad urbana y la

poblacion del Distrito de Trujillo), pues se intent6 analizar el sistema de movilizacion

y al mismo tiempo conocer la opinidon de las personas. Asi mismo, por tener un

enfoque de investigacion que considero lo cualitativo y cuantitativo se ha

considerado las siguientes técnicas en instrumentos:

Tabla 4.

Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

OBJETIVO ESPECIFICO

Establecer la relacion que existe
entre el origen — destino y la
articulacion de los espacios
culturales.

Identificar la relacion que existe
entre el transporte motorizado y
la articulacion de los espacios
culturales.

Determinar la relaciéon que existe
entre el transporte no motorizado
y la articulacion de los espacios
culturales.

Analizar la relacion que existe
entre la infraestructura vial y la
articulacion de los espacios
culturales.

. METODO DE
TECNICA INSTRUMENTO .
INVESTIGACION
ENCUESTA ~ Cuestionario/Escala o o iativo
Grafica de Clasificacion
OBSERVACION ~ Covucturada/Guiade o opiiivg
Observacion (Ficha)
ENCUESTA ~  Cuestionario/Escala o o iativo
Grafica de Clasificacion
OBSERVACION ~ Covucturada/Guiade o opiiivg
Observacion (Ficha)
ENCUESTA ~ Cuestionario/Escala o o iativo
Grafica de Clasificacion
OBSERVACION ~ Couucturada/Guiade o opiiivg
Observacion (Ficha)
ENCUESTA ~ Cuestionario/Escala o o iativo
Grafica de Clasificacion
OBSERVACION  Covucturada/Guiade o piivg

Observacion (Ficha)
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3.4.1. Técnicas usadas en la investigacion:

Se utilizé para conocer la opiniébn de las personas respecto a la
movilidad urbana que se desarrolla en el Distrito de Trujillo. Esto permitié obtener
informacion directa de los principales problemas que se percibe en cuento a las
formas de movilizarnos, la calidad de la infraestructura y las limitaciones de la

poblacion frente a esta variable de estudio.

Se usoO esta técnica con la finalidad de poder analizar mediante
fichas de campo y planos cartogréficos, el estado de la red de movilidad urbana,
asi como los puntos atractores ubicados en el interior de distrito. Esto permitié
indagar en como estas unidades de analisis inciden en la toma de disecciones de
un habitante al momento de desplazarse por la ciudad, considerando las distancias,

el tiempo y el motivo de movilizacion.

3.4.2. Instrumentos usados en la investigacion:

Se establecid un cuestionario estructurado con una escala
grafica de clasificacion, esto permite considerar la escala ordinal para poder
presentar las opciones de respuesta de manera ordenada, donde las personas
encuestadas emitieron una opcion en una escala (Muy insatisfecho hasta muy

satisfecho).

esta guia de observacion se realiz6 mediante fichas de

campo, lo que permitié estudiar tres unidades de analisis:

e Las avenidas principales: ancho de vias, estado de vias, sefalizacion,

semaforizacion.

e Las ciclovias existentes: longitud de ciclovias, estado de conservacion,

barreras y elementos urbanos.

e Los puntos atractores (espacios culturales y recreacionales): tipo y uso de

edificacion, conexion de puntos atractores.
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3.4.3. Validez de los Instrumentos

Segun Loépez, R. (2019), se entiende por validez de un instrumento de
medicion al grado que un instrumento mide lo que cientificamente debe evaluar.
Para obtenerlo se debe comparar el instrumento a utilizar con la propiedad medible.
Para esta investigacion, la validez de los instrumentos se realizd mediante la
evaluacion de tres expertos en investigacion de la linea de Urbanismo. Los
instrumentos realizados se materializan en dos cuestionarios, los cuales se
presentaron al juicio de los tres expertos, quienes asumieron la tarea de evaluar la
eficacia de los indicadores planteadas para cada variable de estudio. El resultado
obtenido de la matriz de validacion de Lawshe fue de 0.97 de conformidad en la
evaluacion de dichos jueces, lo cual determiné que los instrumentos elaborados
poseen una alta validez y al mismo tiempo, metodol6gicamente es aceptable para
poder ser aplicado y obtener resultados sobre el tema de movilidad urbana y los

espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo.

3.4.4. Confiabilidad de los Instrumentos

La confiabilidad de los dos instrumentos de recopilacion de datos, se
determind en funcion del coeficiente Alfa de Cronbach. Los instrumentos fueron
sometidos a una prueba piloto aplicado a 19 personas las cuales fueron
seleccionadas aleatoriamente, la confiabilidad se determind mediante el
Coeficiente de Alfa de Cronbach, este fue calculado usando el software de
estadistica SPSS V23. George & Mallery (1995), expresan que el coeficiente del
Alfa de Cronbach que se ubique menor a 0.5 se le otorga un nivel de fiabilidad no
aceptable, por el contrario, si valor fuera entre 0.5 y 0.6 es considerado como un
nivel pobre, si el coeficiente se ubicara entre 0.6 y 0.7 pertenece a un nivel
aceptable; los valores entre 0.7 y 0.8 es un nivel muy aceptable; entre los rangos
de 0.8 y 0.9 tiene un nivel bueno y, por ultimo, si el valor es superior a 0.9 seria
excelente. Los datos de la confiabilidad de los instrumentos de esta investigacion

se muestran en las siguientes tablas:
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VARIABLE MOVILIDAD URBANA

Tabla 5.

Confiabilidad Alfa de Cronbach Variable Movilidad Urbana

ESTADISTICAS DE FIABILIDAD
Alfa de N de
Cronbach elementos
,827 30

Para el cuestionario de movilidad urbana, el valor del Alfa de Cronbach es
de 0.827 que corresponde a un nivel muy aceptable, lo que significa que este

instrumento es confiable de ser aplicado en la investigacion.

VARIABLE ARTICULACION DE ESPACIOS CULTURALES Y RECREACIONALES

Tabla 6.

Confiabilidad Alfa de Cronbach Variable Articulacion de Espacios Culturales y Recreacionales

ESTADISTICAS DE FIABILIDAD
Alfa de N de
Cronbach elementos
,887 28

Para el cuestionario de articulacion de espacios culturales y recreacionales,
el valor del Alfa de Cronbach es de 0.887 que corresponde a un nivel muy
aceptable, lo que significa que este instrumento es confiable de ser aplicado en la

investigacion.

45



3.5. Procedimientos
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3.6. Método de Analisis
Los métodos que se utilizaran para procesar e interpretar los datos

recolectados en el trabajo de campo se dividen en dos partes:

Estadistica Descriptiva: elaboracion de figuras estadisticas, como graficos de

barras, permitira describir las variables en estudio.

Estadistica Inferencial: para procesar la informacion obtenida mediante la
aplicacion de los instrumentos de medicion y para la constatacion de la

hipotesis, vamos a utilizar el software SPSS V25 de estadistica.

3.7.Aspectos Eticos
La honestidad, es una primera cualidad de esta investigacion pues el estudio
bibliografico que se expone ha sido referenciado correctamente y oportunamente,

citando cada autor, institucion, revista, entre otros, donde corresponde.

La credibilidad, también es una cualidad de esta investigacion, pues los resultados
gue van a exponer se relacionan directamente con la problematica obtenida y a los

instrumentos planteados, sin alterar ningun tipo de informacion.

La aplicabilidad, es una tercera cualidad de este informe, pues los resultados
pueden ser aplicados en diferentes situaciones y contextos muy similares a los que

se exponen en esta investigacion.

La estabilidad, es una cuarta cualidad, pues el investigador y autor de esta
investigacion, acepta que por el tipio de investigacién aplicada, puede que se
presente un minimo grado de inestabilidad en los resultados, sin embargo, se

garantiza la estabilidad en casi la totalidad de informacién obtenida.
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IV. RESULTADOS
4.1. ANALISIS DESCRIPTIVO: VARIABLE INDEPENDIENTE Y DEPENDIENTE

Nivel descriptivo de la variable Movilidad Urbana:

Tabla 7.
Variable Movilidad Urbana

MOVILIDAD URBANA
Frecuencia % Valido
Gran Problema 31 62%
, No es problema 1 2%
Valido
Problema Moderado 18 36%
Total 50 100%

Porcentaje

Gran Problema Mo es pl.'oblema Problema Moderado

Niveles

Figura 4.  Variable Movilidad Urbana

Latabla 10y la figura XIX muestran que el 62% de las personas encuestadas
perciben a la movilidad urbana con un gran problema para el Distrito de Truijillo,
mientras que el 36% expresa que es un problema moderado, siendo solo un 2% de
encuestados lo que indican que la movilidad urbana no es un problema que debe
regularse en el Distrito de Trujillo. A esta variable se suman problemas como el

transporte motorizado, la infraestructura vial, la dinamica urbana, entre otros.
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Nivel descriptivo de la variable Articulacion de Espacios Culturales vy

Recreacionales:

Tabla 8.

Variable Articulacién de Espacios Culturales y Recreacionales

ARTICULACION DE ESPACIOS CULTURALES Y RECREACIONALES

Frecuencia % Valido
Gran Problema 23 4L6%
No es Problema 2 4%
Valido
Problema Moderado 25 50%
Total 50 100%

Porcentaje

Gran Problema Mo es Problema Problema Moderado

Niveles

Figura5.  Variable Articulacion de Espacios Culturales y Recreacionales

Latabla 11y la figura XX muestran que el 50% de las personas encuestadas
perciben que la articulacion de espacios culturales y recreacionales representa un
problema moderado para el Distrito de Trujillo, mientras que el 46% expresa que es
un gran problema, siendo solo un 4% de encuestados lo que indican que la

articulacion de espacios culturales no es un problema que debe intervenirse en el
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Distrito de Trujillo. Estos resultados expresan que la poblacion percibe

moderadamente el problema de tener articulados los servicios y equipamientos.
4.2. ANALISIS DESCRIPTIVO: DIMENSIONES

Nivel descriptivo de la dimension Origen - Destino:

Tabla 9.

Dimension Origen - Destino

ORIGEN - DESTINO
Frecuencia % Valido
Gran Problema 22 L44%
B No es Problema 4 8%
Valido
Problema Moderado 24 48%
Total 50 100%

Porcentaje

Gran Problema Mo es Problema Problema Moderado

Niveles

Figura 6.  Dimesion Origen - Destino

Latabla 12y la figura XXI muestran que el 48% de las personas encuestadas
perciben que el tema origen y destino representa un problema moderado para el
Distrito de Trujillo, mientras que el 44% expresa que es un gran problema, siendo
solo un 8% de encuestados lo que indican que el origen destino no es un problema
que debe intervenirse en el Distrito de Trujillo. Estos resultados indican que la
poblacién reconoce que el origen y destino de los viajes es un problema perceptible

en la ciudad.
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Nivel descriptivo de la dimensién Transporte Motorizado:

Tabla 10.

Dimension Transporte Motorizado

TRANSPORTE MOTORIZADO
Frecuencia % Valido
Gran Problema 17 34%
, No es Problema 6 12%
Valido
Problema Moderado 217 54%
Total 50 100%

Porcentaje

Gran Problema Mo es Problema Problema Moderado

Niveles

Figura7. Dimensién Transporte Motorizado

La tabla 13 y la figura XXII muestran que el 54% de las personas
encuestadas perciben que el transporte motorizado representa un problema
moderado para el Distrito de Trujillo, mientras que el 34% expresa que es un gran
problema. Por otro lado, el 12% de encuestados lo que indican que el transporte
motorizado no es un problema que debe considerarse como prioridad de
intervencion en el Distrito de Trujillo. Para el afio 2020, segun el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible en la Ciudad de Trujillo, indica que el medio predominante es el
Transporte Publico con 31.2% de uso. Es importante resaltar que el estado actual
de este medio de transporte es deficiente y obsoletos.
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Nivel descriptivo de la dimension Transporte No Motorizado:

Tabla 11.

Dimension Transporte No Motorizado

TRANSPORTE NO MOTORIZADO
Frecuencia % Valido
Gran Problema 48 96%
B No es Problema 1 2%
Valido
Problema Moderado 1 2%
Total 50 100%

Porcentaje

Gran Problema Mo es Problema Problema Moderado

Niveles

Figura 8.  Dimensién Transporte Motorizado

La tabla 14 y la figura XXl muestran que el 96% de las personas
encuestadas, casi el total de la muestra seleccionada, perciben que el transporte
no motorizado representa un gran problema para el Distrito de Trujillo, mientras que
el 2% expresa que es un gran problema y que no es un problema. Actualmente, el
reparto modal de la movilidad no motorizada ha disminuido notablemente con
respecto al aflo 2007, puesto que antes representaba el 35.7% y ha descendido a
19.5%, mientras que la movilidad motorizada se ha incrementado, pues antes
representaba el 64.3% e incremento a 80.5% (Estudio de Factibilidad para la
Construccion del Corredor Norte — Sur, 2018).
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Nivel descriptivo de la dimensién Infaestructura Vial:

Tabla 12.

Dimension Infraestructura Vial

INFRAESTRUCTURA VIAL
Frecuencia % Valido
Gran Problema 39 78%
, No es Problema 1 2%
Valido
Problema Moderado 10 20%
Total 50 100%

78,00%

Porcentaje

Gran Problema Mo es Problema Problema Maoderado

Niveles

Figura 9.  Dimension Infraestructura Vial

La tabla 15 y la figura XXIV muestran que el 78% de las personas
encuestadas perciben que el transporte motorizado representa un gran problema
para el Distrito de Trujillo, mientras que el 20% expresa que es un problema
moderado. Por otro lado, el 2% de encuestados indican que el transporte
motorizado no es un problema que debe considerarse como prioridad de
intervencién en el Distrito de Trujillo.
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PRUEBA DE NORMALIDAD

Prueba de normalidad aplicado a las puntuaciones de las variables “movilidad

urbana” y “articulacién de espacios culturales y recreacionales”

Tabla 13.

Prueba de normalidad

SHAPIRO-WILK
Estadistico gl Sig.
MOVILIDAD URBANA 925 19 141
ARTICULACION DE
905 19 ,060
ESPACIOS CULTURALES

La regla cientifica indica que una prueba es normal cuando el nivel de significancia

supera 0.050. Para la prueba de normalidad, los resultados son los siguientes:

Variable movilidad urbana: 0.141 es mayor a 0.050 Si hay normalidad

Variable articulacion de espacios
0.060 es mayor a 0.050 Si hay normalidad
culturales y recreacionales:

Por lo tanto, si existe normalidad es la Prueba de Pearson.

Relacion entre la variable Movilidad Urbana y Articulacién

de Espacios Culturales y Recreacionales.

Tabla 14. Correlaciones de Pearson

CORRELACIONES
Articulacion de
Movilidad Urbana | Espacios Culturales y
Recreacionales
Correlacion de 1 697"
Movilidad Pearson
Urbana Sig. (bilateral) ,001
N 19 19
Articulacion de Correlacion de "
) ,697 1
Espacios Pearson
Culturales y Sig. (bilateral) ,001
Recreacionales N 19 19

** La correlacidn es significativa en el nivel 0,01 (2 colas).
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Para una prueba de Pearson si el nivel de significacion (Sig.) se obtiene un
valor igual o menor a 0.05 se considera que tiene un nivel de confianza del 95%, el
dato del coeficiente de correlacion “r’ es SIGNIFICATIVO. Asi mismo, si el nivel de
significacion es menor o igual a 0.01, se considera que tiene un nivel de confianza
del 99%, el dato del coeficiente “r" es MUY SIGNIFICATIVO. Aplicando la prueba
de Pearson en las variables de estudio se obtuvo un valor de significancia de 0.001,
lo que significa que el nivel de confianza es del 99%, teniendo un coeficiente “muy
significativo”. Segun Sampieri, para evaluar la correlacion existente entre dos

variables de estudio se considera los siguientes rangos y niveles:

Tabla 15.

Rangos y Niveles de correlacién
r=1 Correlacion Perfecta
08<r<1 Correlacion Muy Alta
04<r<08 Correlacion Moderada
0<r<04 Correlacion Muy Baja
r=0 Correlacion Nula
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4.3.ANALISIS INFERENCIAL

OBJETIVO GENERAL: Evaluar de qué manera la movilidad urbana puede
constituir una alternativa de articulacién de espacios culturales vy

recreacionales en el Distrito de Trujillo.

Tabla 16.

Correlaciéon de Variables

CORRELACION DE VARIABLES

Articulacidn de
Movilidad Urbana Espacios Culturales
y Recreacionales

Correlacion de Pearson 1 ,879™
Movilidad Urbana Sig. (bilateral) ,000
N 50 50
Correlacion de Pearson ,879" 1
Articulacion de Espa(flos Sig. (bilateral) 000
Culturales y Recreacionales
N 50 50

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (2 colas).
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Los resultados de la variable Movilidad Urbana y la Variable Articulacion de
Espacios Culturales y Recreacionales estan relacionadas positivamente con un
nivel de significancia de .000, ubicAndose por de debajo del 0.05 requerido. El valor
r de Pearson es de .879, lo que muestra una Correlacion Muy Alta entre las
variables de estudio. Se puede evidenciar entonces que el origen — destino, el
transporte motorizado, el transporte no motorizado y la infraestructura vial son
factores que determinan la articulacion de espacios culturales y recreacionales en

el Distrito de Trujillo.

OBJETIVO ESPECIFICO N°1: Establecer la relacion que existe entre el origen
— destino y la articulacion de los espacios culturales y recreacionales en el

Distrito de Trujillo.

Tabla 17.
Correlacién Dimensién Origen-Destino con Variable Articulacion de Espacios Culturales y

Recreacionales

DIMENSION ORIGEN-DESTINO

Articulacidn de Espacios

Orlg.en Culturalesy
Destino .
Recreacionales
Correlacion de Pearson 1 1,000™
Origen Destino Sig. (bilateral) ,000
N 50 50
Articulacion de Correlacion de Pearson 1,000 1
Espacios Culturales  Sig. (bilateral) ,000
y Recreacionales N 50 50

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

Los resultados de la Dimension Origen-Destino y la Variable Articulacién de
Espacios Culturales y Recreacionales estan relacionadas positivamente con un
nivel de significancia de .000, ubicandose por de debajo del 0.05 requerido. El valor
r de Pearson es de 1.000, lo que muestra una Correlacion Perfecta entre la
dimensiény la variable. Asi mismo, la ciudad de Trujillo, es el Distrito que mas viajes
atridos genera, pues alberga lo equipamientos mas importantes de la Provincia, en
el afio 20218 se identificé que se han generado aproximadamente 2 millones 297

mil novecientos nueve viajes diarios totales en la ciudad de Trujillo Metropolitano.
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Del mismo modo, el dltimo censo poblacional del 2017, indica que la metrépoli tiene
una poblacioén de 70,016 habitantes. Contrastando estos datos, vemos que la tasa

promedio de viajes es 2.4 viajes urbanos que realiza cada persona por dia.

OBJETIVO ESPECIFICO N°2: Identificar la relacion que existe entre el
trasnporte motorizado y la articulacion de los espacios culturales y

recreacionales en el Distrito de Trujillo.

Tabla 18.
Correlacién Dimensién Transporte Motorizado con Variable Articulacién de Espacios

Culturales y Recreacionales

DIMENSION TRANSPORTE MOTORIZADO

Transporte Articulacion de Espacios
Motorizado Culturales y Recreacionales

Correlacion de Pearson 1 1,000”
ertlsrffaréi Sig. (bilateral) 000
N 50 50
Articulacion de Correlacion de Pearson 1,000™ 1
Espacios Culturales  Sig. (bilateral) ,000
y Recreacionales N 50 50

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

Los resultados de la Dimensién Transporte Motorizado y la Variable
Articulacibn de Espacios Culturales y Recreacionales estan relacionados
positivamente con un nivel de significancia de .000, ubicandose por de debajo del
0.05 requerido. El valor r de Pearson es de 1.000, lo que muestra una Correlacion
Perfecta entre la dimension y la variable. En la ciudad de Truijillo el 80.5 % de los
viajes realizados son motorizados con un total de 1.850,165 viajes al dia, de los
cuales el 42%, es decir 776,273 viajes lo realizan en vehiculos de una limitada
capacidad (colectivos y taxis), el 39%, es decir 717,797 de viajes al dia, lo realizan
en transporte publico de capacidad regular de una muy mala calidad de servicio,
como combis y microbuses y el restante 19%, es decir, 356,095 viajes al dia, lo
realizan mediante vehiculos privados, los cuales contribuyen al congestionado
transito de la ciudad, y la débil articulacion de los espacios culturales y
recreacionales en el Distrito de Truijillo. La siguiente figura muestra las preferencias

de transporte motorizado por parte de la poblacion.

58



45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

42%
39%

19%

Transporte Transporte Transporte
publico de baja  publico regular Privado
capacidad
Figura 11. Capacidad de viajes motorizados.

Elaboracion propia con datos de trabajo de campo

OBJETIVO ESPECIFICO N°3: Dterminar la relacion que existe entre el
trasnporte no motorizado y la articulacién de los espacios culturales y

recreacionales en el Distrito de Trujillo.

Tabla 19.

Correlacién Dimension Transporte No Motorizado con Variable Articulacion de Espacios Culturales

y Recreacionales

DIMENSION TRANSPORTE NO MOTORIZADO

Transporte No Articulacion de Espacios

Motorizado Culturales y Recreacionales
Correlacion de . 1000"
Transporte No Pearson
Motorizado Sig. (bilateral) ,000
N 50 50
Correlacion de -
Articulacion de 1,000 1
Espacios Culturales Pearson
. Sig. (bilateral) ,000
y Recreacionales
50 50

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
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Los resultados de la Dimensién Transporte No Motorizado y la Variable
Articulacion de Espacios Culturales y Recreacionales estan relacionados
positivamente con un nivel de significancia de .000, ubicAndose por de debajo del
0.05 requerido. El valor r de Pearson es de 1.000, lo que muestra una Correlacion
Perfecta entre la dimension y la variable. Segun los datos recopilados mediante la
ficha de observacion, indica que el medio predominante es el Transporte Publico
con 31.2% de uso. Es importante resaltar que el estado actual de este medio de
transporte es deficiente y absoleto. La seguna opcion de movilizacion es el taxi con
25.4% de preferencia y en tercer lugar con 18.4% la caminata, siendo este ultimo
un medio mas sostenible de movilizacion. En los tres ultimos porcetajes se
uencuentra el vehiculo privado, el auto colectivo y la bicicleta. Segun este Plan de
Movilidad, se estima que para el afio 2030 el reparto modal segira predominando

el uso motorizado, aumentado lo impactos negativos en la ciudad.

31.2%
TRANSPORTE
PUBLICO
o0 CAMINATA
- 15.5%
VEHICULO
danl ) PRIVADO
8.4% $ OO0
A0 o 0—O
COLECTIVO o
BICICLETA 19.5% 80.5%
TRANSPORTE TRANSPORTE
MOTORIZADO MOTORIZADO

Figura 12. Medios de movilizacion en el Distrito de Trujillo

La ciudad de Trujillo muestra una desarticulacion en cuanto a las ciclovias
existentes, las cuales no tiene continuidad, lo que genera que los habitantes no
usen la bicicleta como una primera opcion de movilizacion y se ubique en ultimo
lugar en las preferencias de la poblacion. En ese sentido se puede apreciar en la
siguiente figura comose encuentran dispuestas las infraestructuras en la ciudad,
observandose ademas, que todas las ciclovias se ubican en la parte sur de la

ciudad, lo que evidencia una intervencion inmediata en la ciudad.
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OOLOMAS EXISTENTES
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Figura 13. Ciclovias existentes en el Distrito de Truijillo
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OBJETIVO ESPECIFICO N°4: Analizar la relacion que existe entre la
infraestructura vial y la articulacion de los espacios culturales vy

recreacionales en el Distrito de Trujillo.

Tabla 20.
Correlacién Dimensién Infraestructura Vial con Variable Articulacion de Espacios Culturales y

Recreacionales

DIMENSION INFRAESTRUCTURA VIAL

Infraestructura Articulacién de Espacios
Vial Culturales y Recreacionales
Correlacion de 1 1,000"
Infraestructura Pearson
Vial Sig. (bilateral) ,000
N 50 50

Correlacion de -
Articulacion de 1,000 1

: o ot l Pearson
spacios Culturales Sig. (bilateral) ,000
y Recreacionales

50 50
** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Los resultados de la Dimension Infraestructura Vial y la Variable Articulacion
de Espacios Culturales y Recreacionales estan relacionados positivamente con un
nivel de significancia de .000, ubicandose por de debajo del 0.05 requerido. El valor
r de Pearson es de 1.000, lo que muestra una Correlacion Perfecta entre la
dimensién y la variable. La infraestructura vial tiene distintos flujos segun el tipo de
via, es asi que se observé mediante el trabajo de campo que la Av. Larco, es la via
con mayor flujo vehicular con 3169 vehiculos contabilizados entre las 12:00 y 13:00
horas, y también la mas congestionada. La via con menor flujo es la Av. Husares
de Junin con 1456 vehiculos circulando, sin embargo, esto no significa que no
exista puntos criticos generados por el congestionamiento a lo largo de la avenida,
pues en horas como 8:00 am, 12:00 pm y 7:00 pm suele observarse una
concentracion excesiva de vehiculos. Asi mismo, esta via cuenta con una ciclovia
central, la cual no es continua y no esta articulada al resto de la ciudad, lo que
implica que la infraestructura vial debe ser redisefiada, de manera que permita el

adecuado paso del vehiculo, de las bicicletas y de los peatones.
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NUMERO DE VEHICULOS EN HORA PUNTA (12:00 PM)

Prolongacidn Vallejo 1,475
Prolongacion Fatima 1,320

Prolongacion Huaman 1,450

Av. América Sur

Av. Costa Rica 2115

Av. Husares de Junin

Av. 28 de Julio 1,936

Av. Larco

o

500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000 3,500

Figura 14. NUmero de vehiculos en hora punta
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V. DISCUSION DE RESULTADOS

Para el objetivo general, el cual es “Evaluar de qué manera la movilidad
urbana puede constituir una alternativa de articulacion de espacios culturales y
recreacionales en el Distrito de Trujillo.”, se encontrd que los resultados de analisis
estadisticos muestran una relacion entre la movilidad urbana y la articulacion de
espacios culturales y recreacionales fue de .879, dicho resultado evidencia que hay
una Correlacion Muy Alta, con un p-valor o significancia de 0.000, menor al 0.05 de
referencia, con lo que se llega a afirmar positivamente la relacion entre las variables
de estudio. Esto implica que el origen-destino, el transporte motorizado, el
transporte no motorizado y la infraestructura vial son factores que determinan la
articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo. Asi
mismo, el resultado concuerda con la afirmacion teérica de (Litman, 2017) quien
expresa que los factores de movilidad que impactan en una ciudad son entre tantas
caracteristicas, la densidad alta o media, la articulacion de vias, el disefio de la
infraestructura vial, la opcién de brindar al residente el recorrer la ciudad en bicicleta
o caminando, la calidad del transporte publico, la disposicién y ubicacion correcta
de los estacionamientos en la via publica, ni demasiados para saturar la via, ni
pocosS como para no generar espacios poco transitados, cada uno de estos
componentes genera efectos de modo parcial, sin embargo son impactos
sinérgicos, pues en la presente investigacion se relaciondé todas estas
caracteristicas con la dinamica urbana de la ciudad, a lo que llamamos , la
articulacion de espacios culturales y recreacionales. Del mismo modo, se
concuerda con lo sostenido por el autor Negrete (2015) con su investigacion tuvo
como conclusiones principales que el estudio de la movilidad posibilita la reflexién
sobre la ubicacion de los habitantes respecto al espacio social y fisico y como los
procesos de planificacion urbana generan segregacion y desigualdad. Ademas,
expresan que la presencia de una sola autopista no garantiza el acceso a
oportunidades de la poblacion, de ahi que el tema de la accesibilidad se convierta
en un tema primordial para poder establecer en qué medida las personas tienen la
disponibilidad de poder construir areas sociales para poder ampliar las
potencialidades del lugar. Lo que determina la importancia de tener una ciudad
articulada, que brinde la opcion de desarrollar una dinamica urbana adecuada,
donde sea posible acceder a un bien o un servicio. Segun los datos obtenidos, hay
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una relaciéon muy alta entre la movilidad y la articulacién de espacios que dinamicen
la zona, por lo que alinearnos a este autor brinda una mayor capacidad de como

ver la ciudad en relacion a las medidas que se puedan implementar.

Para el primero objetivo especifico, el cual es “Establecer la relacion que
existe entre el origen — destino y la articulacion de los espacios culturales y
recreacionales en el Distrito de Truijillo”, se encontré que los resultados de analisis
estadisticos muestran una relacion entre el origen-destino y la articulacion de
espacios culturales y recreacionales fue de 1.00, dicho resultado evidencia que hay
una Correlaciéon Perfecta, con un p-valor o significancia de 0.000, menor al 0.05 de
referencia, con lo que se llega afirmar positivamente la relacion entre las variables
de estudio. Asi mismo, este resultado se alinea a la teoria de Jacobs (1967), quien
expresa que la mezcla de usos es vital para lograr una dinamizacion del origen y
destino de las movilizaciones de la poblacion, en este sentido, recomienda que los
patrones urbanos y las actividades urbanas, en relacion al uso de suelo, deben
volver a pensarse con la finalidad de poder incrementar la dinAmica de usos en
cada parte de la ciudad, pues los centros urbanos se observan como un @mbito que
muestra lo que deberia suceder en la mayoria de barrios: mixticidad de usos,
polifuncionalidad, permeabilidad y porosidad en los edificios publicos, reforzando
de esta manera reforzando las actividades culturales, sociales y comerciales en el
espacio publico. Esta teoria es importante para esta investigacion pues la dinAmica
y mixticidad del Distrito de Trujillo es centralizado, generando mas viajes atraidos
qgue el resto de Distritos de la provincia. Asi mismo, la teoria del lugar central
propuesta por Walter Christaller (1933), es relevante para esta investigacion, pues
sostiene que la futura planificacion de la ciudad debe realizarse en torno al peaton,
a la organizacién y la jerarquizacion de puntos de atraccion dentro de la ciudad. Asi
mismo, la calidad de la infraestructura determinara el orden de los viajes de origen
y destino, asi como el tiempo y el costo en el servicio de transporte. En este sentido,
los autores Obregon & Betanzo (2015), en su investigacion determinaron que la
dindmica de las ciudades contemporaneas se caracteriza por tener elevados
indices de movilidad de bienes y personas, lo que se asocia al aspecto fisico de las

ciudades y a su distribucion de la poblacion en el territorio, a lo que afladen que
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mientras mas crece la ciudad, los desplazamientos se vuelven de mayor longitud.
Asi mismo, la magnitud de los desplazamientos en las ciudades de mayor escala
dificulta la posibilidad de poder realizar un desplazarnos distancias cortas. Este
antecedente impacta sobre los resultados obtenidos pues en el Distrito de Truijillo
existe una débil articulacién de espacios asi como la lejania entre los equipamientos
mas importantes de la ciudad, por lo que expresamos que el origen y destino
analizados en este objetivo, tiene una relacion significativa con la accesibilidad a
obtener un bien o un servicio y por la capacidad de poder brindar la posibilidad de
articular los espacios culturales, recreacionales, comerciales, educativos, de salud,

con el resto de la ciudad.

Para el segundo objetivo especifico, el cual es “Identificar la relacion que
existe entre el transporte motorizado y la articulacion de los espacios culturales y
recreacionales en el Distrito de Truijillo”, se encontré que los resultados de analisis
estadisticos muestran una relacién entre el transporte motorizado y la articulacion
de espacios culturales y recreacionales fue de 1.00, dicho resultado evidencia que
hay una Correlacién Perfecta, con un p-valor o significancia de 0.000, menor al 0.05
de referencia, con lo que se llega afirmar positivamente la relacién entre las
variables de estudio. Asi mismo, este resultado se alinea a la teoria de Speck (2012)
quien establece el pensamiento de “poner a los vehiculos en su lugar”, expresando
que el problema de la gran demanda automovilistica es generado por el incremento
de la infraestructura vial que sucede en las distintas escalas de vias, lo que genera
gue algunos espacios urbanos sean segregados por la friccidn espacial que se
origina a causa de las redes motorizadas. Asi mismo, Monheim (1979) establece
en la misma direccion, que la disminucion del uso de automdviles, no debe
realizarse mediante prohibiciones, sino desde una reduccion de la velocidad del
trafico en diferentes horas del dia y en puntos estratégicos, lo que impulsaria la
atraccion hacia nuevas modalidades de transporte. Estas teorias exponen como el
transporte motorizado genera impactos negativos en la ciudad, desde la
obstruccién de las vias hasta la segregacion de la ciudad en sus distintas escalas,
es por ello, que nos alineamos al pensamiento de estos autores, pues segun los

resultados se identifica una relacion perfecta entre el transporte motorizado y su

66



67

relacion con la articulacion de espacios culturales y recreacionales, tal como lo
indica Rivera (2015) en su tesis obtuvo como resultados principales que el
transporte de la capital del Pert predomina por ser informal y con una carencia
educativa en cuanto a capacitacion vial por parte de los conductores. Asi mismo,
expresa que el problema del sistema de transito vehicular ocasiona un excedente
en costos para el pais hasta US$6,000 millones al afio, afectando sobre todo a los
habitantes de menores ingresos, que deben usar hasta tres tipos de transportes
para llegar a sus centros laborales o educativos. Este enfoque es una realidad de
muchas ciudades del Perd, en especifico, para el ambito de estudio de esta
investigacion, resaltando que los resultados son similares, puesto que en el
presente informe se analiza las vias seleccionadas en la muestra y de determina
elevados flujos en las horas punta, lo que determina que vivimos en una ciudad que
prioriza el automévil antes que al peaton. Al respecto, Speck (2012) recomienda
que el transporte publico es importante en la ciudad, pues no solo favorece la
conexion entre espacios urbanos, también trabaja como regulador del crecimiento

de la urbe en medida que se determine la eficiencia de este.

Para el tercer objetivo especifico, el cual es “Determinar la relacion que
existe entre el transporte no motorizado y la articulacion de los espacios culturales
y recreacionales en el Distrito de Trujillo”, se encontré que los resultados de analisis
estadisticos muestran una relacion entre el transporte no motorizado y la
articulacion de espacios culturales y recreacionales fue de 1.00, dicho resultado
evidencia que hay una Correlacién Perfecta, con un p-valor o significancia de 0.000,
menor al 0.05 de referencia, con lo que se llega afirmar positivamente la relacién
entre las variables de estudio. Asi mismo, este resultado se alinea a la teoria de
general de caminabilidad expuesta por Peters (1977), quien indica que el habitante
caminante, ademas de ser un creador de espacios y paisajes simbdlicos, es quien
a partir de la caminata establece las reglas sobre las dimensiones que deberia
considerarse para regir la construccion del espacio publico peatonal de la ciudad,
lo que representa un gran aporte de nuestros resultados, pues el transporte no
motorizado es percibido como un Gran problema por el 96% de personas

encuestadas, por lo que contrastar nuestros resultados con esta teoria, nos hace
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pensar en lo poco pensada que esta la ciudad para caminante y como por esta
razén, la construccion social del espacio publico es cada vez mas inexistente. Asi
mismo, Peters afiade que el automdvil también establece como el peatén va a
determinar el espacio que le pertenece de la ciudad: lo que implica que se evalué
el nivel de protagonismo que tiene el vehiculo frente al peaton lo que dirige a pensar
en soluciones ya no son el resultado de la simple matematica del calculo de las
distancias, sino que tiene por principal meta, una mejor calidad de vida. Chiara
(2020) en su investigacion obtiene como resultados relevantes que el transporte no
motorizado se relaciona significativamente con la sustentabilidad del medio social,
econémico y ambiental, obteniendo 0.627 de coeficiente de Pearson.
Observandose con otra investigacion que existe un estrecho vinculo entre el uso
de transportes mas sostenibles y desarrollo 6ptimo de la ciudad. Asi mismo, Chiara
afiade que la movilidad no motorizada influye en el desarrollo de los distritos
analizados en la ciudad de Lima, obteniendo un 67.54% de los residentes con
actitud de usar bicicleta como el medio principal de transporte, siempre y cuando
se le brinde las condiciones Optimas para realizarlo. Por lo tanto, estas bases
tedricas enriquecen los resultados hallados en este objetivo de investigacion, pues
tanto en el presente informe, como en los antecedentes, se evidencia que la
movilidad sostenible se desarrolla principalmente por el nivel de accesibilidad que
puede tener una via y, en segundo lugar, por el estado y calidad del transporte

publico y de las ciclovias en una ciudad.

Para el cuarto objetivo especifico, el cual es “Analizar la relacién que existe
entre la infraestructura vial y la articulacion de los espacios culturales y
recreacionales en el Distrito de Truijillo”, se encontré que los resultados de analisis
estadisticos muestran una relacion entre la infraestructura vial y la articulacién de
espacios culturales y recreacionales fue de 1.00, dicho resultado evidencia que hay
una Correlacion Perfecta, con un p-valor o significancia de 0.000, menor al 0.05 de
referencia, con lo que se llega afirmar positivamente la relacion entre las variables
de estudio. Asi mismo, este resultado se alinea a la teoria de Pefialosa (2000) quien
expresa que el peaton debe ser el protagonista de la calle y la vida publica en el

exterior, por esta razén, debe ser el actor sobre el que apliquen y consideren todos
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los criterios de disefio de la infraestructura vial. En los cruces de las vias, por
ejemplo, Speck (2012), propone la estrategia de la “dieta de carriles”, donde una
via de cuatro carriles puede convertirse en una via de tres, considerando un carril
en cada sentido y otro central para giros a la izquierda. Garantizar la seguridad del
peaton en la infraestructura vial, es importante para poder generar una calle
caminable a lo que Jacobs (1967) afiade que la seguridad esta relacionada con el
nivel de paz que pueden generar las calles de una ciudad, y determina que el
conjunto de infraestructura publica, como las aceras, son el lugar donde ocurre la
vida publica. Consideramos estos contrastes teoricos pues para esta investigacion
es importante relacionar el resultado obtenido con el pensamiento de estos autores,
pues los hallazgos encontrados, dan cuenta de que, si mejoramos la infraestructura
vial, es decir, la calle, vamos a tener una ciudad mejor articulada y, por lo tanto, una
ciudad mejor habitada y vivida. Moreno (2012) en su investigacion realiz6 una
comparacion de las intervenciones que proponen los instrumentos técnicos de
ordenamiento territorial vigentes en su ciudad. De esta manera, se logro identificar
las deficiencias que presentan estas herramientas de planificacion antes
mencionadas, haciendo principal énfasis en la minima articulacién que existe entre
los esquemas de movilidad establecidas y los fines técnicos normativos de la
ciudad. Esto es una problematica de ambito internacional, tener las normas
desligadas del desarrollo de la ciudad genera consecuencias como el deficiente
manejo del transporte en la ciudad y el deficiente disefio de la infraestructura vial,
por esa razon, es vital realizar este contraste de Moreno con nuestra investigacion,
pues en ambas investigaciones se determina la deficiencia o falta de
reglamentacion urbana que permita la mejorar las calles de las ciudades.
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VI.

1.

CONCLUSIONES

Se evalud y determindé que la movilidad urbana muestra una relacion significativa
con la articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de
Trujillo, con un coeficiente de Pearson de .879 lo que evidencia que la movilidad
si constituye una alternativa de articulacion de espacios culturales y
recreacionales al tener una Correlacion Muy Alta entre ambas variables de
estudio, con un p-valor o significancia de 0.000. Sin embargo, es importante
adoptar estrategias urbanas que logren mejorar la forma de desplazamiento de
los habitantes, asi como medidas que regulen el transito vehicular y fomenten el
uso de medios de transporte mas sostenibles.

. Se establecié que el origen-destino muestra una relacion significativa con la

articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Trujillo, con
un coeficiente de Pearson de 1.00 lo que evidencia que el origen y destino si
constituye una alternativa de articulacién de espacios culturales y recreacionales
al tener una Correlacion Perfecta entre ambas variables de estudio, con un p-
valor o significancia de 0.000, por lo que resulta imprescindible generar un plan
de ordenamiento de las actividades econdémicas que mejore los desplazamiento
de la poblacion, tanto para los viajes generados desde el Distrito, como para los

viajes atraidos al sector urbano.

. Se identificd que el transporte motorizado muestra una relacion significativa con

la articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Trujillo,
con un coeficiente de Pearson de 1.00 lo que evidencia que el transporte
motorizado si constituye una alternativa de articulacion de espacios culturales y
recreacionales al tener una Correlacion Perfecta entre ambas variables de
estudio, con un p-valor o significancia de 0.000. Es importante que se integren
los distintos niveles de gobierno para generar la implementacion de medidas que
regulen el transporte publico en todas sus capacidades, asi como velar por la
mejora del disefio vial, otorgando mas protagonismo al peatén, lo que generaria
un aumento de la vida social en el espacio publico y en los equipamientos

presentes en todo el Distrito.
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4. Se determiné que el transporte no motorizado muestra una relacion significativa
con la articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de
Trujillo, con un coeficiente de Pearson de 1.00 lo que evidencia que el transporte
no motorizado si constituye una alternativa de articulacion de espacios culturales
y recreacionales al tener una Correlacion Perfecta entre ambas variables de
estudio, con un p-valor o significancia de 0.000. Por esta razén, es importante
que se adopten estrategias que incorporen el disefio e implementacion de
ciclovias conectadas en toda la ciudad, pues las actuales ciclovias no tienen
continuidad, por lo que el uso por parte de la poblacion es minimo. El disefio
optimo de la infraestructura vial sera un factor determinante para optar por
medios de transporte amigables con el medio ambiente y de esta manera, invertir
la actual piramide de movilidad urbana de Truijillo, donde se ubica en primer lugar

el automovil.

5. Se analiz6 que la infraestructura vial muestra una relacién significativa con la
articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Trujillo, con
un coeficiente de Pearson de 1.00 lo que evidencia que la infraestructura vial si
constituye una alternativa de articulacién de espacios culturales y recreacionales
al tener una Correlacion Perfecta entre ambas variables de estudio, con un p-
valor o significancia de 0.000. Para lo cual se deben unir los diferentes actores
involucrados del transporte y los responsables de desarrollo urbano y territorial
de la ciudad, para llegar a acuerdos que mejoren la infraestructura vial, haciendo
principal énfasis en la incorporacion de medios de transporte sostenibles, asi
como lograr implementar las correctas sefializaciones y semaforizacion de las

vias.
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VII.

1.

RECOMENDACIONES

Recomendamos a la Municipalidad Provincial de Trujillo, incorporar en los
instrumentos de gestion del territorio, estrategias de mejora sobre la movilidad
urbana, optando por brindar condiciones adecuadas a los medios de transporte
amigables con el medio ambiente, donde el peatdn y el ciclista sean los primeros
en quien se piense al proponer proyectos en favor de la ciudad. Asi mismo,
establecer medidas que logren tener una ciudad mejor articulada, accesible para
todos y libre de obstaculos y barreras en las calles, logrando una mejor ciudad
mejor articulada, integrada a su contexto inmediato, un medio ambiente sano,
libre de contaminacion por vehiculos y brindando una adecuada calidad de vida

para sus habitantes.

. Recomendamos al Gobierno Regional, a la Municipalidad Provincial de Trujillo y

a todos los 6rganos competentes encargadas del orden y la gestion de la ciudad
de Trujillo, implementar politicas publicas de ordenamiento de la localizacion de
actividades econdémicas en el territorio, de manera que permitan interaccion
entre los centros urbanos, de manera que se generen distintos atractivos en cada
distrito que equilibre el origen y destino de viajes de los habitantes. Asi mismo,
se recomienda apostar por las escalas barriales de servicios y equipamientos,
gue mejore la dinamica urbana del barrio, que origine una econémica local y cree
una mejor convivencia y cohesion social de los habitantes, disminuyendo los

largos desplazamientos de la poblacién en busca de un bien o un servicio.

. Recomendamos a la Gerencia Regional de Transportes y Comunicaciones de la

Regiébn La Libertad, comprometerse en la elaboracion de un plan de
ordenamiento del transporte motorizado, donde se establezca estrategias
direccionadas a limitar el crecimiento del parque automotor, brindar un servicio
de calidad del transporte publico, mejorar las sefializaciones y semaforizaciones
de toda la ciudad y la ubicacion de fiscalizadores del transporte en puntos
estratégicos de la ciudad, de manera que se aumente la priorizacion por el uso
del transporte masivo respecto a los demas tipos de transporte motorizado. Asi
mismo, de debe mejorar la infraestructura vial y garantizar la construccién de

vias que logren una ciudad mejor articulada.
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4. Recomendamos al Gobierno Regional y a la Municipalidad Provincial de Trujillo
incorporar en el Plan de Movilidad Urbana el disefio, construccion y supervision
de ciclovias articuladas en la ciudad, que garantice la seguridad de los peatones
y ciclistas. El disefio debe incorporar el manejo de areas verdes que se integren
a la propuesta. Deben incorporarse nuevas rutas de movilizacion en medios de
transporte mas sostenibles a las vias ya existentes, lo que mejoraria la opcion
del habitante al momento de realizar un viaje, brindar las opciones correctas de
movilizacion es indispensable para el desarrollo de una ciudad que se encamina

a ser un modelo de sostenibilidad en el pais.

5. Recomendamos al Gobierno Regional, a la Municipalidad Provincial de Truijillo y
Gerencia Regional de Transportes y Comunicaciones de la Regién La Libertad,
dotar de infraestructura vial adecuada a la ciudad de Trujillo, generando
proyectos de diferentes escalas, puesto que la ciudad enfrenta distintos tipos de
intervenciones. Es asi que, se deberia mejorar y rehabilitar ciertas de zonas de
Trujillo, mientras que zonas requieren del disefio y la implementacion de estas.
Todas estas intervenciones deben incorporar la infraestructura para medios de
transporte no motorizados como bicicleta, Scooter y a las personas que se
desplazan caminando. Asi mismo, la implementaciéon y mejora de las vias debe
incorporar el mobiliario minimo que debe existir en la via publica como

paraderos, postes de luz, basureros.
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ANEXOS

ANEXO N°01: MATRIZ DE CONSISTENCIA

PROBLEMA GENERAL OBJETIVO GENERAL HIPOTESIS GENERAL VARIABLES
: . o Evaluar de qué manera la movilidad |3 moviidad urbana  sostenible - Moviidad urbana
De qué manera la movilidad urbana o B 4
ced urbana  puede  constituir  una  constituye el factor determinante en la Articulacion de

puede constituir una alternativa de

. Iy . alternativa de articulacion de espacios i i i espacios
articulacion de espacios culturales y : P articulacion de espacios culturales 'y itural
recreacionales, en el distrito de Trujillo? culturales y recreacionales en el recreacionales en el Distrito de Trujillo, cliraes ¥

’ Distrito de Truijillo. recreacionales
PROBLEMAS ESPECIFICOS OBJETIVOS ESPECIFICOS HIPOTESIS ESPECIFICAS DIMENSIONES

. ¢De qué manera el origen y destino se 1. Establecer la relacion que existe entre 1. El origen - destino se relaciona Origen-Destino
relaciona con la articulacion de el origen — destino y la articulacion de significativamente con la articulacion de Articulacion
espacios culturales y recreacionales los espacios culturales y recreaciones espacios culturales y recreacionales en urbana
en el Distrito de Truijillo? en el Distrito de Truijillo. el Distrito de Trujillo.

. ¢cDe qué manera el transporte 2. ldentificar larelacion que existe entreel 2. El transporte motorizado se relaciona - Transporte
motorizado se relaciona con la transporte motorizado y la articulacion significativamente con la articulacién de motorizado
articulacion de espacios culturales y de los espacios culturales vy espacios culturales y recreacionales en - Articulacion
recreacionales en el Distrito de Trujillo? ~ recreacionales en el Distrito de Truijillo. el Distrito de Truijillo. urbana

. ¢De qué manera el transporte no 3. Determinar la relacion que existe entre 3. El transporte no motorizado se - Transporte no
motorizado se relaciona con la el transporte no motorizado y la relaciona significativamente con la motorizado
articulacion de espacios culturales y articulacion de los espacios culturales y articulacion de espacios culturales y - Articulacion
recreacionales en el Distrito de Truijillo? recreacionales en el Distrito de Truijillo. recreacionales en el Distrito de Truijillo. urbana

. ¢De qué manera la infraestructura vial 4. Analizar la relacion que existe entre la 4. La infraestructura vial se relaciona - Infraestructura
se relaciona con la articulacion de infraestructura vial y la articulacion de significativamente con la articulacién de vial
espacios culturales y recreacionales los espacios culturales y espacios culturales y recreacionales en - Articulacion
en el Distrito de Truijillo? recreacionales en el Distrito de Truijillo. el Distrito de Truijillo. urbana




ANEXO N°02: MATRIZ DE OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

DEFINICION DEFINICION ESCALA DE
VARIABLES CONCEPTUAL  OPERACIONAL DIMENSIONES NDICADORES MEDICION
Modos de desplazamiento
Desplazamiento por trabajo y educacion
Desplazamiento por cultura y recreacion
Integracién espacial Esca_la
’ ORIGEN Y DESTINO Competitividad local de Tipo
gggg)n s(ecct)rse?a,l Relacion entre Puntos atractores _ Likert
del ’ acto o origen y Horarios de desplazamiento
necesidad de destino, Tiempo de desplazamiento
desplazamiento transporte Modos de transporte motorizado
de un punto a mOtoniad.o dy Eespe_to p(;r etl c((j)nltfxto t
no motorizado xcesiva oferta del transporte
owoenunaurbe TRANSPORTE Jerarquia vial - Escala
que permite la _ _ de Tipo
accesibilidad, y mfrae'structura MOTORIZADO VelF)CIda(?l, Likert
oportunidad de vial ligadas a Sat|sfa90|0n en el uso del tra,ns.porte
MOVILIDAD Servicios: se la  movilidad P.untgalldad del transporte p,ub.|ICO
URBANA realiza a través urbana, que Ll.mple,za en el transporte publico
de los sistemas se evaluara Clcloy|as urbanas
de traslado via ~ mediante un ?a”(‘;”os_ peatotnalels
i i endencia peatona
Frzﬁtsopnoarlte 0 ﬂﬁ gzesnonégfala TRANSPORTE NO Ejes de articulacion gg‘ﬁ'fo
motorizado  y Ordinal de tipo MOTORIZADO Percepcion de_ |_nsegur|dad Likert
motorizado en Likert con 30 gg:ﬁ;&?g;gigg?ﬁ:al
consecuencia items v cuatro T . -
e_Ste mismo esta opcionés de /:\CCESIbIhdad de ciclovias
||gad0 al uso del respuesta. ara _eros -
suelo. Estacionamientos Escala
INFRAESTRUCTURA Condicion de pavimentos de Tipo
VIAL Condiciones de uso Likert

Correcta sefializacion y semaforizacion vial

Funcionalidad vial




DEFINICION DEFINICION ESCALA DE

VARIABLES CONCEPTUAL OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES MEDICION
Obstéaculos en las calles
Acceso a infraestructuras
Articulacion del transporte
Accesibilidad peatonal Escala
ACCESIBILIDAD ceesricac peatona de Tipo
Disefio inclusivo (rampas) Likert
) Ancho de aceras
Segun Caracteristicas Distancia a los espacios de recreacion
(Gonzales, morfoldgicas 'y Distancia a los espacios culturales
2021) se trat@d  fyncionales por Interés de la poblacion
de concebir al i P
J medir desde sus ol — "
espacio cultural componentes de elevancia cultural y recreativa
y recreacional accesibilidad Conservacion Yy difusién
como la L ’ PUNTOS DE Nodos, simbolos e imagenes Escala
truct actividades ATRACCION Desplazamiento d de Tipo
2 estructura esplazamiento de personas .
ARTICULACIONDE ¢ rcional urbanas, - b Likert
uncional capaz  mopiliario urbano Identidad con el lugar
ESPACIOS de articular la y confort Articulacion de puntos de atraccion
CULTURALES Y forma urba_na(\jdg ambiental que se Actividades econdmicas
RECREACIONALES dna cluda evaluara Identificacion de equipamientos principales
orientada al mediante un :
. iento i _ Mayor cantidad de personas
mejoramien cuestionario de Imagen urbana
de s Escala  Ordinal  EQUIPAMIENTO Adecuada infraestructura Escala
relaciones entre  ge tipo Likert con  CULTURAL Y Oferta cullural v recreacional competity de Tipo
los demas 28 itemsycuatro RECREACIONAL crta cullural y Técréacional competiiva Likert
componentes opciones de Conexion por vias
de la estructura respuesta. Conexion por ciclovias
urbana. Accesibilidad peatonal
Sistemas de calidad
GESTION DE Cultura vial Escala
Participacion ciudadana de Tipo

LOS ESPACIOS

Oferta establecida de servicios Likert




ANEXO N°03: CUESTIONARIO DE MOVILIDAD URBANA

El cuestionario se elabor6 como parte del curso de investigacion de la Maestria en

Arquitectura de la Universidad César Vallejo lo que permitira conocer su opinion

sobre la movilidad urbana en el Distrito de Trujillo, tema que se enmarca en el

trabajo titulado:

“La Movilidad Urbana Sostenible como Alternativa de Articulacién de

Espacios Culturales y Recreacionales en el Distrito de Trujillo, 2021”

INSTRUCCIONES:

El cuestionario cuenta con 30 items y 5 opciones de respuesta, lea cada una de

ellas y marque con una equis (X) en la opcién que considere segun su criterio.

e Sino ocurre, marca la alternativa NUNCA (1)

Si casi no ocurre, marca la alternativa CASI NUNCA (2)

Si ocurre pocas veces, marca la alternativa A VECES (3)

Si ocurre continuamente, marca la alternativa SIEMPRE (5)

Si ocurre muchas veces, marca la alternativa CASI SIEMPRE (4)

2 CAS| A CAS|
N° ITEMS NUNCA |\ nea | vices | siempre | SEMPRE
Dimensién 01: Origen y Destino
. Se garantiza los diferentes modos de
1 desplazamiento, mediante la
infraestructura vial y los equipamientos
necesarios?
¢El motivo de su desplazamiento por el
2 | Distrito de Trujillo es por trabajo y/o
educacion?
¢El motivo de su desplazamiento por el
3 | Distrito de Trujillo es por cultura y/o
recreacion?
4 ¢cLa Infraestructura vial mejora la
integracion espacial del distrito?
5 ¢La articulacion del transporte mejora la

competitividad local del distrito?




¢Reconoce que existen puntos culturales
y recreacionales atractores en el Distrito?

¢El horario en que se desplaza con mayor
frecuencia es 8:00 am, 12:00 pm vy
6:00pm?

¢El tiempo en el que se moviliza en el
interior del Distrito de Trujillo en mayor a
20 minutos?

Dimension 02: Transporte Motorizado

¢ Se debe mejorar la oferta de transporte
publico masivo sobre los demas modos de
transporte motorizado?

10

¢cLa  circulacion motorizada  debe
establecerse ordenado y con mayor
respeto al contexto?

11

¢ Se debe controlar y limitar la excesiva
oferta del transporte?

12

¢ES necesario ordenar nuevamente la
jerarquia de vias estableciendo las vias
principales, secundarias y colectoras?

13

¢.Se debe establecer un control correcto de
la velocidad para evitar accidentes de
transito?

14

. Se siente satisfecho con el servicio de
transporte publico brindado en la ciudad?

15

¢ Considera que el transporte publico es
puntual al llegar a sus paraderos?

16

¢ Considera que en el transporte publica
hay limpieza?

Dimension 03: Transp

orte No Motorizado

17

¢ Se necesita establecer la articulacion de
las ciclovias existentes en el Distrito de
Trujillo?

18

¢ Se requiere potencializar los caminos
peatonales para desestimar el uso de
medios de transporte motorizados?

19

.Se necesita motivar la tendencia
peatonal de los habitantes incrementando
el espacio para las personas y no para el
vehiculo?

20

¢, Se debe establecer una red peatonal
articulada a los ejes de conexion del
Distrito?

21

¢ Se requiere un correcto disefio urbano y
vial que garantice la seguridad de los
peatones y ciclistas?

22

¢,Cuando camina por el Distrito, encuentra
elementos que obstruyen su libre
circulacién?




23

¢Se siente cémodo al caminar por las
principales avenidas de la ciudad?

24

¢El grado de acceso que tiene el ciclista a
la

infraestructura y los servicios urbanos es
Optimo?

Dimensiéon 04: Infraestructura Vial

25

. Se deben establecer paraderos para
obtener mas orden en el transporte?

26

¢ Se requiere de la ubicacién estratégica
de estacionamientos que eviten el caos
vehicular?

27

¢, Considera que debe mejorar el estado de
los pavimentos y ampliar el ancho de la
calzada?

28

¢ Considera que es necesario distribuir las
vias adecuamente, otorgando un carril
exclusivo para el transporte publico?

29

¢La adecuada sefializacion y
semaforizacion vial permite una mayor
fluidez del trafico?

30

¢La infraestructura vial debe ser funcional
de acuerdo al contexto que lo rodea?




ANEXO N°04: CUESTIONARIO DE ARTICULACION DE ESPACIOS
CULTURALES Y RECREACIONALES

El cuestionario se elabor6 como parte del curso de investigacion de la Maestria en

Arquitectura de la Universidad César Vallejo lo que permitira conocer su opinion

sobre la articulacion de espacios culturales y recreacionales en el Distrito de Truijillo,

tema que se enmarca en el trabajo titulado:

“La Movilidad Urbana Sostenible como Alternativa de Articulacion de Espacios

Culturales y Recreacionales en el Distrito de Trujillo, 2021”

INSTRUCCIONES:

El cuestionario cuenta con 28 items y 5 opciones de respuesta, lea cada una de

ellas y marque con una equis (X) en la opcion que considere segun su criterio.

e Sino ocurre, marca la alternativa NUNCA (1)

e Si casi no ocurre, marca la alternativa CASI NUNCA (2)

e Siocurre pocas veces, marca la alternativa A VECES (3)

e Siocurre muchas veces, marca la alternativa CASI SIEMPRE (4)

e Siocurre continuamente, marca la alternativa SIEMPRE (5)

' CAS CAS
N° ITEMS NUNCA v AVECES e SIEMPRE
Dimension 01: Accesibilidad

¢ Al caminar por las veredas, estas tienen
1 | obstaculos, depresiones y superficies
sueltas?

¢Una correcta disposicion de la
2 | conectividad permite el acceso a
infraestructuras de bienes y servicios?

¢La correcta articulacion del transporte
3 | beneficia la accesibilidad de la poblacion a
servicios esenciales?




¢, Se deben implementar acciones para
mejorar la accesibilidad peatonal a
equipamientos y servicios?

¢ Considera que las calles tienen un disefio
inclusivo (usos de rampas) que permitan a
personas con minusvalia acceder a
movilizarse por la ciudad?

¢ Considera que un buen disefio de las
veredas mejora la transitabilidad en la via
publica?

¢ Considera que las distancias existentes
entre los espacios recreacionales del
Distrito son extensas?

¢ Considera que las distancias existentes
entre los espacios culturales del Distrito
son extensas?

Dimension 02: Puntos de A

traccion

¢ El Distrito de Trujillo posee atractivos
culturales y recreacionales de interés entre
los habitantes locales y provinciales?

10

¢Los espacios culturales que posee el
distrito tiene relevancia histérica?

11

¢La poblacion y autoridades fomentan la
conservacion y difusion de los espacios
culturales y recreacionales del distrito?

12

¢ Los puntos atractores culturales 'y
recreacionales son los principales nodos,
simbolos e imagenes del Distrito de
Trujillo?

13

¢ Los espacios atractores incentivan el
surgimiento del desplazamiento de
personas hacia el Distrito?

14

¢La variedad de espacios culturales
fomentan y fortalecen la identidad con la
cultura local?

15

¢ Considera que existe una articulacion de
los puntos de atraccién del distrito?

16

¢ Se incrementan las actividades
econdmicas por la presencia de personas
en lugares culturales y recreacionales de
Trujillo?

Dimension 03: Equipamiento Cultural y Recreacional

17

¢ Se identifican los equipamientos mas
solicitados por la poblacién?

18

¢, Se necesita mejorar la infraestructura de
los equipamientos para aumentar la
demanda en el uso de servicios?

19

¢Se necesita mejorar la infraestructura de
los equipamientos culturales y




recreacionales para mejorar la imagen
urbana del Distrito?

20

¢ El sector publico y privado impulsa el
cuidado de la infraestructura?

21

¢ Se impulsa el desarrollo de la oferta
cultural y recreativa a nivel local y
nacional?

22

¢ Considera que los equipamientos
culturales y recreacionales estan
articulados vialmente?

23

¢ Considera que los equipamientos
culturales y recreacionales estan
articulados mediante las ciclovias
existentes?

24

;Considera  que los  equipamientos
culturales y recreacionales son accesibles
peatonalmente?

Dimension 04: Gestién de los Esp

acios Publicos

25

¢ Se necesita fortalecer los sistemas de
calidad de los prestadores de servicios
culturales y recreacionales?

26

¢, Es necesario fomentar una cultura vial
para asegurar la tranquilidad peatonal y
vehicular?

27

¢ Se requiere fortalecer la participacion de
la poblacion como actores de la dindAmica
urbana?

28

¢, Se debe buscar atraer el mayor nimero
de personas brindandoles una oferta
establecida de servicios culturales y
recreacionales?




ANEXO N°05: FICHA DE OBSERVACION

TEMA DE INVESTIGACION “La Movilidad Urbana Sostenible como Alternativa de Articulacién de Espacios Culturales y Recreacionales en el Distrito
de Trujillo, 2021".

ﬁ JJ CV | Pumooe OBSERVACION: F_01 PUNTOS CRITICOS
INTERSECCIONES: - . R
Cesanvaieo | UBICACION DEL INVESTIGADOR: O Congestion O Contarminacién Acistica
@ Estacionamientos @ Violencia Vial

DATOS GENERALES TRANSPORTE MOTORIZADO m;g;sﬂp;:%go /\%]) 65 AN

Ne )
NOMBRE | ANCHO | DIRECCIGN | HORA | HORA | Micro PARTI
DEVIA | DEVIA | DETRAFICO | Nicio | PN | Bus | COMB! | COLECTNO | TAXI | o sp | BICICLETA | SCOOTER

DISTRITO DE VICTOR LARCO

BARRERAS URBANAS

— Comercio Informal

Vias con presencia de obstaculos en la
calle (poste de luz, basurero, teléfono
publico, rampas que cortan las veredas).
Veredas de ancho >=2.50m.

= \eredas de ancho <=2.50m.

Bocanegra Rengifo Ximena Michelle ANEXOS



ANEXO N°06: EVALUACION POR JUICIO DE EXPERTOS - ENCUESTA
PRIMER CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CUESTIONARIO

Respetado juez: Usted ha sido seleccionado para evaluar el instrumento
perteneciente a la investigacién titulada “La Movilidad Urbana Sostenible como
Alternativa de Articulacion de Espacios Culturales y Recreacionales en el Distrito
de Trujillo, 2021”, cuyos instrumentos pertenecen a la primera y segunda variable
de investigacion. La evaluacion del instrumento es de gran relevancia para lograr
que sea vélido y que los resultados obtenidos a partir de éste sean utilizados
eficientemente; aportando tanto al area de urbanismo sostenible como a sus

aplicaciones. Agradecemos su valiosa colaboracion.

1. DATOS GENERALES DEL JUEZ

NOMBRE DEL JUEZ Javier Nestor Miranda Flores
GRADO PROFESIONAL Doctor
AREA DE FORMACION ACADEMICA Urbanismo

Planificacion Urbana, Gestion Urbana, Medio
AREAS DE EXPERIENCIA PROFESIONAL  Ambiente, Investigacion, Ordenamiento Territorial,
Planeamiento Estratégico.

Universidad Privada Antenor Orrego

Escuela de Postgrado Universidad César Vallejo
Escuela de Postgrado Universidad Nacional de
Truijillo

INSTITUCION DONDE LABORA

TIEMPO DE EXPERIENCIA PROFESIONAL

EN EL AREA Mas de 5 anos

2. PROPOSITO DE EVALUACION
a) Validar linguisticamente el instrumento, por juicio de expertos.

b Juzgar la pertinencia de los items de acuerdo a la dimensién del area segun la

autora.
CATEGORIA PUNTUACION
INNECESARIO 1
UTIL PERO PRESCINDIBLE 2

ESENCIAL 3




CERTIFICADO DE VALIDEZ: CUESTIONARIO DE MOVILIDAD URBANA Y LA ARTICULACION DE ESPACIOS
CULTURALES Y RECREACIONALES

CUESTIONARIO DE VARIABLE MOVILIDAD URBANA

DIMENSION N°01: ORIGEN Y DESTINO

“ UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
¢Se garantiza los diferentes modos de desplazamiento,
Modos de desplazamiento mediante la infraestructura vial y los equipamientos X
necesarios?
Desplazamiento por trabajo | ¢El motivo de su desplazamiento por el Distrito de X
y educacion Trujillo es por trabajo y/o educacion?
Desplazamiento por cultura | ¢El motivo de su desplazamiento por el Distrito de X
y recreacion Trujillo es por cultura y/o recreacion?
Integracién espacial (La Infraestructura vial mejora la integracion espacial X
del distrito?
Competitividad local iLa articul_acién del transporte mejora la competitividad X
local del distrito?
Puntos atractores (',Reconqce que existen puntos cul.tur{ales y X
recreacionales atractores en el Distrito?
Horarios de desplazamiento ‘éE(;[:] 2223:38 ?:: ;i:gg?:rlgza con mayor frecuencia es X
Tiempo de desplazamiento iEl tier“npo en el que se moyiliza en el interior del Distrito X
de Trujillo en mayor a 20 minutos?
DIMENSION N°02: TRANSPORTE MOTORIZADO
g UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIELE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Modos de transporte iSe debe mejorar la oferta de transporte publico masivo X
motorizado sobre los deméas modos de transporte motorizado?
¢La circulacion motorizada debe establecerse ordenado
Respeto por el contexto X

y con mayor respeto al contexto?




Excesiva oferta del

¢Se debe controlar y limitar la excesiva oferta del

transporte transporte?
(Es necesario ordenar nuevamente la jerarquia de vias
Jerarquia vial estableciendo las vias principales, secundarias y X
colectoras?
. ;Se debe establecer un control correcto de la velocidad
Velocidad . . . X
para evitar accidentes de transito?
Satisfaccion en el uso del iSe siente satisfecho con el servicio de transporte X
transporte publico brindado en la ciudad?
Puntualidad del transporte | ;Considera que el transporte publico es puntual al llegar N
publico a sus paraderos?
I:g\;lpi):;za en el transporte iConsidera que en el transporte publica hay limpieza? X
DIMENSION N°03: TRANSPORTE NO MOTORIZADO
. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL INNECESARIO
PRESCINDIBLE RECOMENDACIONES
Ciclovias urbanas Se necesita establecer la articulacion de las ciclovias X
existentes en el Distrito de Truijillo?
. ;Se requiere potencializar los caminos peatonales para
& q p p p
Caminos peatonales desestimar el uso de medios de transporte motorizados? X
$Se necesita motivar la tendencia peatonal de los
Tendencia peatonal habitantes incrementando el espacio para las personasy X
no para el vehiculo?
Ejes de articulacidn LSe debe esta_b'lecer una r.ed peatonal articulada a los X
ejes de conexion del Distrito?
! . . $Se requiere un correcto diseno urbano y vial que
Percepcion de inseguridad garantice la seguridad de los peatones y ciclistas? X
Libre transitabilidad ¢Cuando camina por el Dlst_l"Jto, encuentra elementos que X
obstruyen su libre circulacion?
Comodidad peatonal iSe s_lente como_do al caminar por las principales X
avenidas de la ciudad?
Accesibilidad de ciclovias ¢El grado de acceso que tiene el ciclista a la X

infraestructura y los servicios urbanos es 6ptimo?

DIMENSION N°04: INFRAESTRUCTURA VIAL




. UTIL PERO OBSERVACIONES /
ESENCIAL INNECESARIO
INDICADOR ITEM PRESCINDIBLE RECOMENDACIONES

Paraderos iSe deben establecer paraderos para obtener mas orden X

en el transporte?
Estacionamientos Se requiere de la ubicacion estratégica de X

estacionamientos gue eviten el caos vehicular?
Condicion de pavimentos iConsidera que debe mejorar el estado de los X

pavimentos y ampliar el ancho de la calzada?
Condiciones de uso (Considera que es necesario distribuir las vias

adecuamente, otorgando un carril exclusivo para el X

transporte publico?
Correcta sefializacion y (La adecuada sefializacion y semaforizacion vial permite N
semaforizacion vial una mayor fluidez del trafico?
Funcionalidad vial ¢La infraestructura vial debe ser funcional de acuerdo al N

contexto que lo rodea?

CUESTIONARIO DE VARIABLE ARTICULACION DE ESPACIOS CULTURALES Y RECREACIONALES
DIMENSION N°05: ACCESIBILIDAD
@ UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES

Obsticulos en las calles Al caminar por las vlel."edas, estas tienen obstaculos, X

depresiones y superficies sueltas?
Acceso a infraestructuras iUna corr.ecta disposicion de la. conectlwda.d.permlte el X

acceso a infraestructuras de bienes y servicios?
Articulacién del transporte iLa cqrr_’gcta articulacion _dfél transp_or_'te benefl_ma la X

accesibilidad de la poblacion a servicios esenciales?
Accesibilidad peatonal iSe d(_eb_e_n implementar acciones para mejorar l_a X

accesibilidad peatonal a equipamientos y servicios?

iConsidera que las calles tienen un disefo inclusivo
Disefio inclusivo (rampas) (usos de rampas) que permitan a personas con X

minusvalia acceder a movilizarse por la ciudad?
Ancho de aceras (;Cons_ldel_”c_a que un bugn d[sepo de las veredas mejora la X

transitabilidad en la via publica?
Distancia a los espacios de | ;Considera que las distancias existentes entre los X

recreacion

espacios recreacionales del Distrito son extensas?




Distancia a los espacios
culturales

;Considera que las distancias existentes entre los
espacios culturales del Distrito son extensas?

X

DIMENSION N°06: PUNTOS DE ATRACCION

. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
(El Distrito de Trujillo posee atractivos culturales 'y
Interés de la poblacion recreacionales de interés entre los habitantes locales y X
provinciales?
Relevancia cultural y iLos espacios culturales que posee el distrito tiene X
recreativa relevancia historica?
¢(La poblacién y autoridades fomentan la conservacion y
Conservacion y difusion difusion de los espacios culturales y recreacionales del X
distrito?
. iLos puntos atractores culturales y recreacionales son
Nodos, simbolos e o , o .
imagenes los prllr?mpales nodos, simbolos e imagenes del Distrito X
de Trujillo?
Desplazamiento de iLos espacios atractores incentivan el surgimiento del X
personas desplazamiento de personas hacia el Distrito?
. ¢La variedad de espacios culturales fomentan y
\dentidad con el lugar fortalecen la identidad con la cultura local? X
Articulacion de puntos de | ;Considera que existe una articulacion de los puntos de X
atraccion atraccion del distrito?
Se incrementan las actividades econémicas por la
Actividades econdmicas presencia de personas en lugares culturales y X
recreacionales de Trujillo?
DIMENSION N°07: EQUIPAMIENTOS CULTURALES Y RECREACIONALES
. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Identificacién de i Se identifican los equipamientos mas solicitados por la X
equipamientos principales | poblacion?
. i Se necesita mejorar la infraestructura de los
Mayor cantidad de I
equipamientos para aumentar la demanda en el uso de X

personas

servicios?




i Se necesita mejorar la infraestructura de los

Imagen urbana equipamientos culturales y recreacionales para mejorar X
la imagen urbana del Distrito?

Adecuada infraestructura ,El sector publico y privado impulsa el cuidado de la X
infraestructura?

Oferta cultural y i Se impulsa el desarrollo de la oferta cultural y recreativa X

recreacional competitiva a nivel local y nacional?

Conexién por vias ,Con5|der§ que los egwparnentos cqlturales y X
recreacionales estan articulados vialmente?

i Considera que los equipamientos culturales y

Conexion por ciclovias recreacionales estan articulados mediante las ciclovias X
existentes?

Accesibilidad peatonal i Considera que los equipamientos culturales y N

recreacionales son accesibles peatonalmente?

DIMENSION N°08: GESTION DE LOS ESPACIOS PIBLICOS
@ UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES

Sistemas de calidad $Se necesita fortalecer los sistemas de calidad de los X

prestadores de servicios culturales y recreacionales?
Cultura vial ¢ Es necesario fomentar una cultura vial para asegurar la X

tranquilidad peatonal y vehicular?
Participacion ciudadana iSe requiere fortalecer'la participacion de la poblacion X

como actores de la dinamica urbana?

. ;Se debe buscar atraer el mayor niumero de personas

Oferta establecida de (t;rindéndoles una oferta estabylecida de serviEios X

servicios

culturales y recreacionales?

]

Dr. JavierNéstor Mi randa Flores
Evaluador




SEGUNDO CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CUESTIONARIO

Respetado juez: Usted ha sido seleccionado para evaluar el instrumento
perteneciente a la investigacién titulada “La Movilidad Urbana Sostenible como
Alternativa de Articulacion de Espacios Culturales y Recreacionales en el Distrito
de Trujillo, 2021”, cuyos instrumentos pertenecen a la primera y segunda variable
de investigacion. La evaluacion del instrumento es de gran relevancia para lograr
que sea vélido y que los resultados obtenidos a partir de éste sean utilizados
eficientemente; aportando tanto al area de urbanismo sostenible como a sus

aplicaciones. Agradecemos su valiosa colaboracion.

3. DATOS GENERALES DEL JUEZ

NOMBRE DEL JUEZ Luis Enrique Tarma Carlos
GRADO PROFESIONAL Doctor
AREA DE FORMACION ACADEMICA Arquitectura

AREAS DE EXPERIENCIA PROFESIONAL  Investigacion, Arquitectura.

Universidad Privada Antenor Orrego
INSTITUCION DONDE LABORA Escuela de Postgrado de la Universidad César
Vallejo

TIEMPO DE EXPERIENCIA PROFESIONAL

EN EL AREA Mas de 5 anos

4. PROPOSITO DE EVALUACION
¢ Validar linguisticamente el instrumento, por juicio de expertos.

d Juzgar la pertinencia de los items de acuerdo a la dimensién del area segun la

autora.
CATEGORIA PUNTUACION
INNECESARIO 1
UTIL PERO PRESCINDIBLE 2

ESENCIAL 3




CERTIFICADO DE VALIDEZ: CUESTIONARIO DE MOVILIDAD URBANA Y LA ARTICULACION DE ESPACIOS
CULTURALES Y RECREACIONALES

CUESTIONARIO DE VARIABLE MOVILIDAD URBANA

DIMENSION N°01: ORIGEN Y DESTINO

“ UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES

¢Se garantiza los diferentes modos de desplazamiento,
Modos de desplazamiento mediante la infraestructura vial y los equipamientos X

necesarios?
Desplazamiento por trabajo | ¢El motivo de su desplazamiento por el Distrito de X
y educacion Trujillo es por trabajo y/o educacion?
Desplazamiento por cultura | ¢El motivo de su desplazamiento por el Distrito de X
y recreacion Trujillo es por cultura y/o recreacion?
Integracién espacial (La Infraestructura vial mejora la integracion espacial X

del distrito?
Competitividad local iLa articul_acién del transporte mejora la competitividad X

local del distrito?
Puntos atractores (',Reconqce que existen puntos cul.turtales y X

recreacionales atractores en el Distrito?
Horarios de desplazamiento ‘éE(;[:] 2223:38 ?:: ;i:gg?:rlgza con mayor frecuencia es X
Tiempo de desplazamiento iEl tier“npo en el que se m0\{iliza en el interior del Distrito X

de Trujillo en mayor a 20 minutos?

DIMENSION N°02: TRANSPORTE MOTORIZADO
g UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIELE INNECESARIO RECOMENDACIONES

Modos de transporte iSe debe mejorar la oferta de transporte publico masivo X
motorizado sobre los deméas modos de transporte motorizado?

¢La circulacion motorizada debe establecerse ordenado
Respeto por el contexto X

y con mayor respeto al contexto?




Excesiva oferta del

¢Se debe controlar y limitar la excesiva oferta del

transporte transporte?
(Es necesario ordenar nuevamente la jerarquia de vias

Jerarquia vial estableciendo las vias principales, secundarias y X
colectoras?

. ;Se debe establecer un control correcto de la velocidad

Velocidad . . . X
para evitar accidentes de transito?

Satisfaccion en el uso del iSe siente satisfecho con el servicio de transporte X

transporte publico brindado en la ciudad?

Puntualidad del transporte | ;Considera que el transporte publico es puntual al llegar X

publico a sus paraderos?

Limpieza en el transporte iConsidera que en el transporte publica hay limpieza? X

publico

DIMENSION N°03: TRANSPORTE NO MOTORIZADO

. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL INNECESARIO
PRESCINDIBLE RECOMENDACIONES
Ciclovias urbanas Se necesita establecer la articulacion de las ciclovias X
existentes en el Distrito de Truijillo?
. ;Se requiere potencializar los caminos peatonales para
& q p p p
Caminos peatonales desestimar el uso de medios de transporte motorizados? X
$Se necesita motivar la tendencia peatonal de los
Tendencia peatonal habitantes incrementando el espacio para las personasy X
no para el vehiculo?
Eies de articulacién i Se debe establecer una red peatonal articulada a los X
) ejes de conexion del Distrito?
! . . $Se requiere un correcto diseno urbano y vial que
Percepcion de inseguridad garantice la seguridad de los peatones y ciclistas? X
Libre transitabilidad ¢Cuando camina por _el DIStr_'I!:O, encuentra elementos que X
obstruyen su libre circulacion?
Comodidad peatonal iSe S|_ente comod_o al caminar por las principales X
avenidas de la ciudad?
Accesibilidad de ciclovias ¢El grado de acceso que tiene el ciclista a la X

infraestructura y los servicios urbanos es 6ptimo?

DIMENSION N°04: INFRAESTRUCTURA VIAL




. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Paraderos iSe deben establecer paraderos para obtener mas orden X
en el transporte?
Estacionamientos Se requiere de la ubicacion estratégica de X
estacionamientos gue eviten el caos vehicular?
Condicion de pavimentos iConsidera que debe mejorar el estado de los X
pavimentos y ampliar el ancho de la calzada?
Condiciones de uso (Considera que es necesario distribuir las vias
adecuamente, otorgando un carril exclusivo para el X
transporte publico?
Correcta sefializacion y (La adecuada sefializacion y semaforizacion vial permite N
semaforizacion vial una mayor fluidez del trafico?
Funcionalidad vial ¢La infraestructura vial debe ser funcional de acuerdo al N
contexto que lo rodea?
CUESTIONARIO DE VARIABLE ARTICULACION DE ESPACIOS CULTURALES Y RECREACIONALES
DIMENSION N°05: ACCESIBILIDAD
» UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Obsticulos en las calles Al caminar por las Yer_’edas, estas tienen obstaculos, X
depresiones y superficies sueltas?
Acceso a infraestructuras iUna corr.ecta disposicion de la. conectlwda.d.permlte el X
acceso a infraestructuras de bienes y servicios?
Articulacién del transporte iLa cqu.'e:\cta articulacion .dfal transp.m.'te benefl.cla la X
accesibilidad de la poblacion a servicios esenciales?
Accesibilidad peatonal iSe dgb.e.n implementar acciones para mejorar l.a X
accesibilidad peatonal a equipamientos y servicios?
(Considera que las calles tienen un disefio inclusivo
Disefio inclusivo (rampas) (usos de rampas) que permitan a personas con X
minusvalia acceder a movilizarse por la ciudad?
Ancho de aceras z,Cons_ldel_'g que un bugn dl’se.no de las veredas mejora la X
transitabilidad en la via publica?
Distancia a los espacios de | ;Considera que las distancias existentes entre los X

recreacion

espacios recreacionales del Distrito son extensas?




Distancia a los espacios
culturales

;Considera que las distancias existentes entre los
espacios culturales del Distrito son extensas?

X

DIMENSION N°06: PUNTOS DE ATRACCION

. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
(El Distrito de Trujillo posee atractivos culturales 'y
Interés de la poblacion recreacionales de interés entre los habitantes locales y X
provinciales?
Relevancia cultural y iLos espacios culturales que posee el distrito tiene X
recreativa relevancia historica?
¢(La poblacién y autoridades fomentan la conservacion y
Conservacion y difusion difusion de los espacios culturales y recreacionales del X
distrito?
. iLos puntos atractores culturales y recreacionales son
Nodos, simbolos e o , o .
imagenes los prllr?mpales nodos, simbolos e imagenes del Distrito X
de Trujillo?
Desplazamiento de iLos espacios atractores incentivan el surgimiento del X
personas desplazamiento de personas hacia el Distrito?
. ¢La variedad de espacios culturales fomentan y
\dentidad con el lugar fortalecen la identidad con la cultura local? X
Articulacion de puntos de | ;Considera que existe una articulacion de los puntos de X
atraccion atraccion del distrito?
Se incrementan las actividades econémicas por la
Actividades econdmicas presencia de personas en lugares culturales y X
recreacionales de Trujillo?
DIMENSION N°07: EQUIPAMIENTOS CULTURALES Y RECREACIONALES
. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Identificacién de ¢Se identifican los equipamientos mas solicitados por la X
equipamientos principales | poblacion?
. :Se necesita mejorar la infraestructura de los
Mayor cantidad de .
equipamientos para aumentar la demanda en el uso de X

personas

servicios?




$Se necesita mejorar la infraestructura de los

Imagen urbana equipamientos culturales y recreacionales para mejorar X
la imagen urbana del Distrito?

Adecuada infraestructura {;El sector publico y privado impulsa el cuidado de la X
infraestructura?

Oferta cultural y iSe impulsa el desarrollo de la oferta cultural y X

recreacional competitiva recreativa a nivel local y nacional?

Conexién por vias z,Con5|dgra que los’eqmp.amlentos .culturales y X
recreacionales estan articulados vialmente?
iConsidera que los equipamientos culturales y

Conexion por ciclovias recreacionales estan articulados mediante las ciclovias X
existentes?

Accesibilidad peatonal iConsidera que los equipamientos culturales y N

recreacionales son accesibles peatonalmente?

DIMENSION N°08: GESTION DE LOS ESPACIOS PIBLICOS
@ UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Sj . $Se necesita fortalecer los sistemas de calidad de los
istemas de calidad o . X
prestadores de servicios culturales y recreacionales?
Cultura vial ¢ Es necesario fomentar una cultura vial para asegurar la X
tranquilidad peatonal y vehicular?
Participacion ciudadana iSe requiere fortalec.er'la.partlmpamon de la poblacion X
como actores de la dinamica urbana?
. ;Se debe buscar atraer el mayor niumero de personas
¢ Y p
;)gf\:it;::tableuda de brindandoles una oferta establecida de servicios X
culturales y recreacionales?
au

Dra. Luis Enrique Tarma Carlos
Evaluador




TERCER CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CUESTIONARIO

Respetado juez: Usted ha sido seleccionado para evaluar el instrumento
perteneciente a la investigacién titulada “La Movilidad Urbana Sostenible como
Alternativa de Articulacion de Espacios Culturales y Recreacionales en el Distrito
de Trujillo, 2021”, cuyos instrumentos pertenecen a la primera y segunda variable
de investigacion. La evaluacion del instrumento es de gran relevancia para lograr
que sea vélido y que los resultados obtenidos a partir de éste sean utilizados
eficientemente; aportando tanto al area de urbanismo sostenible como a sus

aplicaciones. Agradecemos su valiosa colaboracion.

5. DATOS GENERALES DEL JUEZ

NOMBRE DEL JUEZ Ana Patricia Canchucaja Bonarriba
GRADO PROFESIONAL Doctora

AREA DE FORMACION ACADEMICA Urbanismo

AREAS DE EXPERIENCIA PROFESIONAL  Arquitectura, Urbanismo, Investigacién
INSTITUCION DONDE LABORA Universidad Privada Antenor Orrego
TIEMPO DE EXPERIENCIA PROFESIONAL

EN EL AREA Mas de 5 anos

6. PROPOSITO DE EVALUACION
e) Validar linguisticamente el instrumento, por juicio de expertos.

f) Juzgar la pertinencia de los items de acuerdo a la dimension del area segun la

autora.
CATEGORIA PUNTUACION
INNECESARIO 1
UTIL PERO PRESCINDIBLE 2

ESENCIAL 3




CERTIFICADO DE VALIDEZ: CUESTIONARIO DE MOVILIDAD URBANA Y LA ARTICULACION DE ESPACIOS
CULTURALES Y RECREACIONALES

CUESTIONARIO DE VARIABLE MOVILIDAD URBANA

DIMENSION N°01: ORIGEN Y DESTINO

“ UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES

¢Se garantiza los diferentes modos de desplazamiento,
Modos de desplazamiento mediante la infraestructura vial y los equipamientos X

necesarios?
Desplazamiento por trabajo | ¢EL motivo de su desplazamiento por el Distrito de X
y educacion Trujillo es por trabajo y/o educacion?
Desplazamiento por cultura | ¢El motivo de su desplazamiento por el Distrito de X
y recreacion Trujillo es por cultura y/o recreacion?
Integracién espacial iLa Ir.1fra.estructura vial mejora la integracion espacial X

del distrito?
Competitividad local iLa articul_acién del transporte mejora la competitividad X

local del distrito?
Puntos atractores (',Reconqce que existen puntos cul.turtales y X

recreacionales atractores en el Distrito?
Horarios de desplazamiento ‘éE(;[:] 2223:38 ?:: ;i:gg?:rlgza con mayor frecuencia es X
Tiempo de desplazamiento iEl tier“npo en el que se m0\{iliza en el interior del Distrito X

de Trujillo en mayor a 20 minutos?

DIMENSION N°02: TRANSPORTE MOTORIZADO
g UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIELE INNECESARIO RECOMENDACIONES

Modos de transporte iSe debe mejorar la oferta de transporte publico masivo X
motorizado sobre los deméas modos de transporte motorizado?

¢La circulacion motorizada debe establecerse ordenado
Respeto por el contexto X

y con mayor respeto al contexto?




Excesiva oferta del

¢Se debe controlar y limitar la excesiva oferta del

transporte transporte?
(Es necesario ordenar nuevamente la jerarquia de vias

Jerarquia vial estableciendo las vias principales, secundarias y X
colectoras?

. ;Se debe establecer un control correcto de la velocidad

Velocidad . . . X
para evitar accidentes de transito?

Satisfaccion en el uso del iSe siente satisfecho con el servicio de transporte X

transporte publico brindado en la ciudad?

Puntualidad del transporte | ;Considera que el transporte publico es puntual al llegar N

publico a sus paraderos?

Limpieza en el transporte iConsidera que en el transporte publica hay limpieza? X

publico

DIMENSION N°03: TRANSPORTE NO MOTORIZADO

. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL INNECESARIO
PRESCINDIBLE RECOMENDACIONES
Ciclovias urbanas Se necesita establecer la articulacion de las ciclovias X
existentes en el Distrito de Truijillo?
. ;Se requiere potencializar los caminos peatonales para
& q p p p
Caminos peatonales desestimar el uso de medios de transporte motorizados? X
$Se necesita motivar la tendencia peatonal de los
Tendencia peatonal habitantes incrementando el espacio para las personasy X
no para el vehiculo?
Ejes de articulacidn LSe debe esta_b'lecer una r.ed peatonal articulada a los X
ejes de conexion del Distrito?
! . . $Se requiere un correcto diseno urbano y vial que
Percepcion de inseguridad garantice la seguridad de los peatones y ciclistas? X
Libre transitabilidad ¢Cuando camina por el Dlst_l"Jto, encuentra elementos que X
obstruyen su libre circulacion?
Comodidad peatonal iSe s_lente como_do al caminar por las principales X
avenidas de la ciudad?
Accesibilidad de ciclovias ¢El grado de acceso que tiene el ciclista a la X

infraestructura y los servicios urbanos es 6ptimo?

DIMENSION N°04: INFRAESTRUCTURA VIAL




. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL | prescinpipLe | NNECESARIO RECOMENDACIONES
Paraderos iSe deben establecer paraderos para obtener mas orden X
en el transporte?
Estacionamientos Se requiere de la ubicacion estratégica de X
estacionamientos gue eviten el caos vehicular?
Condicion de pavimentos iConsidera que debe mejorar el estado de los X
pavimentos y ampliar el ancho de la calzada?
Condiciones de uso (Considera que es necesario distribuir las vias
adecuamente, otorgando un carril exclusivo para el X
transporte publico?
Correcta sefializacion y (La adecuada sefializacion y semaforizacion vial permite N
semaforizacion vial una mayor fluidez del trafico?
Funcionalidad vial ¢La infraestructura vial debe ser funcional de acuerdo al N
contexto que lo rodea?
CUESTIONARIO DE VARIABLE ARTICULACION DE ESPACIOS CULTURALES Y RECREACIONALES
DIMENSION N°05: ACCESIBILIDAD
@ UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Obsticulos en las calles Al caminar por las vlel."edas, estas tienen obstaculos, X
depresiones y superficies sueltas?
Acceso a infraestructuras iUna corr.ecta disposicidn de la. conectivida.d.permite el X
acceso a infraestructuras de bienes y servicios?
Articulacién del transporte iLa cqrr_’gcta articulacion _dfél transp_or_'te benefi_cia la X
accesibilidad de la poblacion a servicios esenciales?
Accesibilidad peatonal iSe d(_eb_e_n implementar accipnes_para mejora!" l_a X
accesibilidad peatonal a equipamientos y servicios?
iConsidera que las calles tienen un disefo inclusivo
Disefio inclusivo (rampas) (usos de rampas) que permitan a personas con X
minusvalia acceder a movilizarse por la ciudad?
Ancho de aceras (;Cons_idel_”c_a que un bugn d[seﬁo de las veredas mejora la X
transitabilidad en la via publica?
Distancia a los espacios de | ;Considera que las distancias existentes entre los X

recreacion

espacios recreacionales del Distrito son extensas?




Distancia a los espacios
culturales

;Considera que las distancias existentes entre los
espacios culturales del Distrito son extensas?

X

DIMENSION N°06: PUNTOS DE ATRACCION

. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
(El Distrito de Trujillo posee atractivos culturales 'y
Interés de la poblacion recreacionales de interés entre los habitantes locales y X
provinciales?
Relevancia cultural y iLos espacios culturales que posee el distrito tiene X
recreativa relevancia historica?
¢(La poblacién y autoridades fomentan la conservacion y
Conservacion y difusion difusion de los espacios culturales y recreacionales del X
distrito?
. iLos puntos atractores culturales y recreacionales son
Nodos, simbolos e o , o .
imagenes los prllr?mpales nodos, simbolos e imagenes del Distrito X
de Trujillo?
Desplazamiento de iLos espacios atractores incentivan el surgimiento del X
personas desplazamiento de personas hacia el Distrito?
. ¢La variedad de espacios culturales fomentan y
\dentidad con el lugar fortalecen la identidad con la cultura local? X
Articulacion de puntos de | ;Considera que existe una articulacion de los puntos de X
atraccion atraccion del distrito?
Se incrementan las actividades econémicas por la
Actividades econdmicas presencia de personas en lugares culturales y X
recreacionales de Trujillo?
DIMENSION N°07: EQUIPAMIENTOS CULTURALES Y RECREACIONALES
. UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Identificacién de ¢Se identifican los equipamientos mas solicitados por la X
equipamientos principales | poblacion?
. :Se necesita mejorar la infraestructura de los
Mayor cantidad de .
equipamientos para aumentar la demanda en el uso de X

personas

servicios?




$Se necesita mejorar la infraestructura de los

Imagen urbana equipamientos culturales y recreacionales para mejorar X
la imagen urbana del Distrito?

Adecuada infraestructura {;El sector publico y privado impulsa el cuidado de la X
infraestructura?

Oferta cultural y iSe impulsa el desarrollo de la oferta cultural y X

recreacional competitiva recreativa a nivel local y nacional?

Conexién por vias z,Con5|dgra que los’eqmp.amlentos .culturales y X
recreacionales estan articulados vialmente?
iConsidera que los equipamientos culturales y

Conexion por ciclovias recreacionales estan articulados mediante las ciclovias X
existentes?

Accesibilidad peatonal iConsidera que los equipamientos culturales y X

recreacionales son accesibles peatonalmente?

DIMENSION N°08: GESTION DE LOS ESPACIOS PIBLICOS
@ UTIL PERO OBSERVACIONES /
INDICADOR ITEM ESENCIAL PRESCINDIBLE INNECESARIO RECOMENDACIONES
Sistemas de calidad $Se necesita fortalecer los sistemas de calidad de los X
prestadores de servicios culturales y recreacionales?
Cultura vial ¢ Es necesario fomentar una cultura vial para asegurar la X
tranquilidad peatonal y vehicular?
Participacion ciudadana iSe requiere fortalecer'la participacion de la poblacion X
como actores de la dinamica urbana?
. ;Se debe buscar atraer el mayor niumero de personas
Oferta establecida de (t;rindéndoles una oferta estabylecida de serviEios X

servicios

culturales y recreacionales?

Dra. Arg. Ana Patricia Canchucaja Bonarriba
Evaluador




ANEXO N°07: PRIMER CERTIFICADO DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTO — FICHA DE OBSERVACION

TEMA DE INVESTIGACION “La Movilidad Urbana Sostenible como Alternativa de Articulacién de Espacios Culturales y Recreacionales en el Distrito
de Trujillo, 2021".

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

iﬁi UCV

INTERSECCIONES:

PUNTO DE OBSERVACION:

UBICACION DEL INVESTIGADOR:

F-01

TRANSPORTE NO
DATOS GENERALES TRANSPORTE MOTORIZADO MOTORIZADO
Ne )
NOMBRE | ANCHO | DIRECCIGN | HORA | HORA | Micro PARTI
DEVIA | DEVIA | DETRAFICO | Nicio | PN | Bus | COMB! | COLECTNO | TAXI | o sp | BICICLETA | SCOOTER

VALIDACION DEL INSTRUMENTO

Relacién con la Hipdtesis

Relaci6n con el Problema

Relacién con los Objetivos

Relacidn con las Variables

si NO si

NO sf NO sf NO
VALORACION DEL INSTRUMENTO
Deficiente Regular Bueno Muy Bueno Excelente

PUNTOS CRITICOS

O Congestion O Contaminacién Actstica

@ Estacionamientos @ Violencia Vial

RO N
65 DSRIOTRWILO

@

DISTRITO DE VICTOR LARCO

BARRERAS URBANAS

= Comercio Informal
Vias con presencia de obstaculos en la

APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR: MIRANDA FLORES JAVIER NESTOR
GRADO ACADEMICO DEL EVALUDOR: DOCTOR EN MEDIO AMBIENTE NATURAL Y HUMANO

4

calle (poste de luz, basurero, teléfono
publico, rampas que cortan las veredas).
Veredas de ancho >=2.50m.

= \/eredas de ancho <=2.50m.




SEGUNDO CERTIFICADO DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTO — FICHA DE OBSERVACION

TEMA DE INVESTIGACION “La Movilidad Urbana Sostenible como Alternativa de Articulacién de Espacios Culturales y Recreacionales en el Distrito
de Trujillo, 2021".

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

iﬁi UCV

PUNTO DE OBSERVACION:

INTERSECCIONES:

UBICACION DEL INVESTIGADOR:

F-01

TRANSPORTE NO
DATOS GENERALES TRANSPORTE MOTORIZADO MOTORIZADO
Ne )
NOMBRE | ANCHO | DIRECCIGN | HORA | HORA | Micro PARTI
DEVIA | DEVIA | DETRAFICO | Nicio | PN | Bus | COMB! | COLECTNO | TAXI | o sp | BICICLETA | SCOOTER

VALIDACION DEL INSTRUMENTO

Relacién con la Hipdtesis

Relaci6n con el Problema

Relacién con los Objetivos

Relacidn con las Variables

sf NO sf NO sf NO sf NO
VALORACION DEL INSTRUMENTO
Deficiente Regular Bueno Muy Bueno Excelente

PUNTOS CRITICOS

O Contaminacién Actstica

O Congestion
@ Estacionamientos @ Violencia Vial

DISTRITO DE VICTOR LARCO

BARRERAS URBANAS

= Comercio Informal
Vias con presencia de obstaculos en la

APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR: CANCHUCAJA BONARRIBA ANA PATRICIA

GRADO ACADEMICO DEL EVALUDOR: DOCTORA EN ARQUITECTURA

calle (poste de luz, basurero, teléfono
publico, rampas que cortan las veredas).
Veredas de ancho >=2.50m.

= \/eredas de ancho <=2.50m.




ANEXO N°08: VALIDEZ DE LAWSHE DE LA ENCUESTA

Tristan  Decision Decision

ENUNCIADO /ITEMS Lawshe

/ Lawshe L T-L

ltemn1 iSe garantlzg los diferentes modos de de.splaz.amlento, 1.00 1.00 excelente | excelente
mediante la infraestructura vial y los equipamientos?

ltem2 ¢EL motlvc_> de su desplg'zamlento por el Distrito de Trujillo es 1.00 100 excelente | excelente
por trabajo y/o educacion?

ltem3 (El motivo de su despla_z’amlento por el Distrito de Trujillo es 1.00 100 excelente | excelente
por cultura y/o recreacion?

ltemé z,ll_a Ipfraestructura vial mejora la integracion espacial del 1.00 1.00 excelente | excelente
distrito?

Item5 | ;La articulacion del transporte mejora la competitividad local? 0.33 0.67 eliminar | excelente

ltemé i{Reconoce que eX|_ste_n puntos culturales y recreacionales 1.00 100 excelente | excelente
atractores en el Distrito?

ltem7 ¢El horario en que se desplaza con mayor frecuencia es 8:00 1.00 1.00 excelente | excelente
am, 12:00 pm y 6:00pm?

ltem8 ¢EL _t_|empo en el que se n_10wl|za en el interior del Distrito de 0.33 0.67 eliminar | excelente
Trujillo en mayor a 20 minutos?

ltem9 iSe debe' mejorar la oferta de transpor_te publico masivo sobre 1.00 1.00 excelente | excelente
los demas modos de transporte motorizado?

ltem10 ¢La circulacion motorizada debe establecerse ordenado y con 1.00 1.00 excelente | excelente
mayor respeto al contexto?

Item11 | ;Se debe controlar y limitar la excesiva oferta del transporte? 0.33 0.67 eliminar | excelente

ltem12 iEs necesario ordepar nu_evgmente la jerarquia de vias 1.00 1.00 excelente | excelente
estableciendo las vias principales, secundarias y colectoras?

ltem13 z,Sg debe t_astablecer un co_ntrol correcto de la velocidad para 1.00 1.00 excelente | excelente
evitar accidentes de transito?

lteml4 z,S_e siente satlsf_echo con el servicio de transporte publico 1.00 1.00 excelente | excelente
brindado en la ciudad?

ltem15 iConsidera que el transporte publico es puntual al llegar a sus 1.00 1.00 excelente | excelente
paraderos?

Item16 | ;Considera que en el transporte publica hay limpieza? 1.00 1.00 excelente | excelente

ltem17 @Sg necesita estaplec_er la artlc_ylacmn de las ciclovias 1.00 1.00 excelente | excelente
existentes en el Distrito de Trujillo?

ltem18 iSe requiere potencmllzar_ los caminos peatonale§ para 1.00 1.00 excelente | excelente
desestimar el uso de medios de transporte motorizados?
:Se necesita motivar la tendencia peatonal de los habitantes

Item19 | incrementando el espacio para las personas y no para el 1.00 1.00 excelente | excelente
vehiculo?

ltem20 iSe de_l?e estab_lecgr una red peatonal articulada a los ejes de 1.00 1.00 excelente | excelente
conexion del Distrito?

ltem2] iSe requiere un correcto dlsepolurbano y vial que garantice la 1.00 1.00 excelente | excelente
seguridad de los peatones y ciclistas?

ltem22 ¢Cuando camina por el DIStﬁItO, encuentra elementos que 1.00 1.00 excelente | excelente
obstruyen su libre circulacion?

ltem23 ,',Se'5|ente comodo al caminar por las principales avenidas de 1.00 1.00 excelente | excelente
la ciudad?

Item24 .‘.‘El grado de acceso que t!epe el ciclista a l? . 1.00 1.00 excelente | excelente
infraestructura y los servicios urbanos es optimo?

ltem25 iSe deben establecer paraderos para obtener mas orden en el 1.00 1.00 excelente | excelente
transporte?

ltem26 iSe requiere de la ublc.acwn estratégica de estacionamientos 1.00 1.00 excelente | excelente
que eviten el caos vehicular?




Item27

Item28

Item29

Item30

Item31

Iltem32

ltem33

Iltem34

Item35

Iltem36

Item37

Item38

Iltem39

Item40

Iltem41

Item42

Iltem43

Itemé4s

Iltem45

Item4éb

Item47

Item48

Item49

Iltem50

Item51

Item52

Item53

iConsidera que debe mejorar el estado de los pavimentos y
ampliar el ancho de la calzada?

;Considera que es necesario distribuir las vias adecuamente,
otorgando un carril exclusivo para el transporte publico?

;La adecuada sefalizacién y semaforizacion vial permite una
mayor fluidez del trafico?

¢La infraestructura vial debe ser funcional de acuerdo al
contexto que lo rodea?

¢Al caminar por las veredas, estas tienen obstaculos,
depresiones y superficies sueltas?

¢Una correcta disposicion de la conectividad permite el acceso
a infraestructuras de bienes y servicios?

;La correcta articulacion del transporte beneficia la
accesibilidad de la poblacidn a servicios esenciales?

;Se deben implementar acciones para mejorar la accesibilidad
peatonal a equipamientos y servicios?

;Considera que las calles tienen un disefio inclusivo (usos de
rampas) que permitan a personas con minusvalia acceder a
movilizarse por la ciudad?

iConsidera que un buen disefno de las veredas mejora la
transitabilidad en la via puablica?

iConsidera que las distancias existentes entre los espacios
recreacionales del Distrito son extensas?

iConsidera que las distancias existentes entre los espacios
culturales del Distrito son extensas?

(El Distrito de Trujillo posee atractivos culturales y
recreacionales de interés entre los habitantes locales y
provinciales?

iLos espacios culturales que posee el distrito tiene relevancia
histérica?

;La poblacion y autoridades fomentan la conservacion y
difusion de los espacios culturales y recreacionales del
distrito?

¢Los puntos atractores culturales y recreacionales son los
principales nodos, simbolos e imagenes del Distrito de Trujillo?
iLos espacios atractores incentivan el surgimiento del
desplazamiento de personas hacia el Distrito?

¢La variedad de espacios culturales fomentan y fortalecen la
identidad con la cultura local?

;Considera que existe una articulacion de los puntos de
atraccion del distrito?

;Se incrementan las actividades econdmicas por la presencia
de personas en lugares culturales y recreacionales de Trujillo?
;Se identifican los equipamientos mas solicitados por la
poblacién?

iSe necesita mejorar la infraestructura de los equipamientos
para aumentar la demanda en el uso de servicios?

iSe necesita mejorar la infraestructura de los equipamientos
culturales y recreacionales para mejorar la imagen urbana?
(El sector publico y privado impulsa el cuidado de la
infraestructura?

¢Se impulsa el desarrollo de la oferta cultural y recreativa a
nivel local y nacional?

iConsidera que los equipamientos culturales y recreacionales
estan articulados vialmente?

iConsidera que los equipamientos culturales y recreacionales
estan articulados mediante las ciclovias existentes?

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

0.33

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

0.67

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

1.00

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

eliminar

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente

excelente




iConsidera que los equipamientos culturales y recreacionales

ltemb54 - 1.00 1.00 excelente | excelente
son accesibles peatonalmente?
;Se necesita fortalecer los sistemas de calidad de los
A
EHIDS prestadores de servicios culturales y recreacionales? 100 100 excelente | excelente
ltem56 iEs necesario fomentar una cultura vial para asegurar la 1.00 1.00 excelente | excelente
tranquilidad peatonal y vehicular?
;Se requiere fortalecer la participacion de la poblacién como
A
ltem57 actores de la dindmica urbana? 1.00 1.00 excelente | excelente
;Se debe buscar atraer el mayor nimero de personas
&
Lets brindandoles una oferta establecida de servicios? 1.00 1.00 excelente | excelente
LAWSHE INSTRUMENTO (CV1) 0.94 0.97




ANEXO N°09: CONFIABILIDAD DE INSTRUMENTOS - ALFA DE CRONBACH

VARIABLE INDEPENDIENTE: MOVILIDAD URBANA

ESTADISTICAS DE TOTAL DE ELEMENTO

VARIANZA DE CORRELACION ALFADE
Msllilélf E&;iﬁ? ESCALA S| EL TOTAL DE CRONBACH SI EL
SE HA SUPRIMIDO ELEMENTO SE HA ELEMENTOS ELEMENTO SE HA
SUPRIMIDO CORREGIDA SUPRIMIDO
VAR00001 113,7895 131,064 ,228 ,826
VAR00002 13,9474 130,497 213 ,827
VAR00003 14,6842 124,228 ,478 817
VAR00004 N4,421 123,480 467 817
VAR00005 14,2632 124,982 ,357 ,822
VAR00006 14,1579 127,029 ,281 ,825
VAR00007 14,3158 125,450 ,536 ,816
VAR00008 13,9474 127,497 247 ,8217
VAR00009 113,3684 127,801 AL ,820
VAR00010 115,7368 132,205 ,092 ,833
VAROOOM 13,7368 129,094 ,220 ,828
VAR00012 113,5789 122,591 ,699 811
VAR00013 113,0000 125,000 ,867 ,812
VAR00018 113,2632 122,094 ,619 ,812
VAR00019 12,9474 128,164 ,640 ,818
VAR00020 113,0000 125,000 ,867 ,812
VAR00021 113,0526 128,386 ,385 ,821
VAR00022 13,7368 129,427 ,275 ,825
VAR00023 113,2105 126,731 ,367 ,821
VAR00024 115,3158 143,784 -,297 ,851
VAR00025 113,2632 123,982 ,676 ,813
VAR00014 115,1579 141,251 -,289 ,841
VAR00015 115,3158 145,673 -,41 ,850
VAR00016 113,2105 126,731 ,367 ,821
VAR00017 13,1579 125,140 ,553 ,816
VAR00026 113,2105 121,842 ,807 ,809
VAR00027 113,2632 122,87 144 ,811
VAR00028 113,2105 124,620 4 ,813
VAR00029 113,6316 125,690 ,400 ,820
VAR00030 13,4737 128,708 ,341 ,822




ANEXO N°10: CONFIABILIDAD DE INSTRUMENTOS - ALFA DE CRONBACH

VARIABLE DEPENDIENTE: ARTIOCULACION DE ESPACIOS CULTURALES
Y RECREACIONALES

ESTADISTICAS DE TOTAL DE ELEMENTO

VARIANZA DE CORRELACION ALFA DE
N:lilzf E&iﬁ? ESCALA S| EL TOTAL DE CRONBACH SI EL
SE HA SUPRIMIDO ELEMENTO SE HA ELEMENTOS ELEMENTO SE HA
SUPRIMIDO CORREGIDA SUPRIMIDO
VAR00001 96,0000 151,M 341 ,886
VAR00002 95,8421 143,363 ,788 8717
VAR00003 95,6316 141,690 ,840 ,875
VAR00004 95,5263 142,485 879 ,875
VAR00005 97,7368 157,87 ,003 ,895
VAR00006 95,6316 145,912 ,681 ,879
VAR00007 96,3158 148,450 529 ,882
VAR00008 96,1579 144,251 ,699 ,878
VAR00009 96,7368 145,427 ,523 ,881
VAR00010 96,3158 146,673 ,625 ,880
VARO0OT 98,0000 154,778 ,291 ,886
VAR00012 96,6842 145,784 ,504 ,882
VAR00013 96,3158 140,673 114 ,876
VAR00014 96,2105 144,064 ,635 ,879
VAR00015 98,0000 158,444 ,012 ,891
VAR00016 95,9474 144,830 ,628 ,879
VAR00017 97,0000 157,222 A7 ,889
VAR00018 95,6842 150,450 ,392 ,885
VAR00019 95,7368 143,760 ,635 ,879
VAR00020 97,4737 169,485 -,429 ,904
VAR00021 97,3684 159,468 -,045 ,893
VAR00022 97,6842 150,339 ,337 ,886
VAR00023 98,4211 168,480 -,365 ,904
VAR00024 97,4211 151,368 ,259 ,888
VAR00025 95,8421 141,585 154 ,876
VAR00026 95,7368 135,205 8717 ,871
VAR00027 95,6316 142,468 799 ,876
VAR00028 95,7895 136,842 ,859 ,872




ANEXO N°11: ENCUESTA APLICADA PARA RESULTADOS

o oY i

Cuestionario de Movilidad Urbana y
Articulacion de Espacios Culturales y
Recreacionales

Reciba un saludo cordial. El cuestionario que observarad a continuacion se elabord comao
parte del curso de Investigacian de |la Maestria en Arquitectura, lo gue permitird conocer su
opinién sabre la mavilidad urbana en el Distrite de Trujille, tema que se enmarca en el
trabajo titulado: “La Movilidad Urbana Sostenible como Ahlernativa de Articulacidn de
Ezpacios Culturales v Recreacionales en el Distrito de Trujillo, 20217, El investigador
agradece su participacion.

(ﬁ"ﬁ xbocanegrarengifo@gmail.com (no se comparten) Ny
Cambiar cuenta

Edad

clegir -

Siguiente Borrar formularic

ENLACE DE ENCUESTA VIRTUAL:

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQL SAHNWmI2ZFwéxuLrBDIH3USMs6ilsMz0ihOCDuelg

NaUcFIDQ/viewform



https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdHNWml2ZFw6xuLrBD1H3USMs6iIsMz0ihOCDueIgNaUcFIDQ/viewform
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdHNWml2ZFw6xuLrBD1H3USMs6iIsMz0ihOCDueIgNaUcFIDQ/viewform

ANEXO N°12: BASE DE DATOS DE RESULTADOS - VARIABLE MOVILIDAD URBANA

ARIAB

ORIGEN Y DESTINO TRANSPORTE MOTORIZADO
PERS. | P1 | P2 | P3| P4 | P5| P6| P7| P8 | Total Nivel P9 | PIO| PlI1| P12 | P1I3| Pl4 | P15 | P16 | Total Nivel
1 3|5 4 4 3 5| 4 5 33 Gran Problema 5 1 5 5 5 1 1 1 24 Problema Moderado
2 3| 41| 4 4 4 5| 4 4 32 Gran Problema 3 2 5 4 5 1 2 1 23 Problema Moderado
3 4 | 4 1 3 5 2 3 1 23 Problema Moderado 5 1 4 4 5 2 3 1 25 Problema Moderado
4 2|5 4 3 3 4 | 4 5 30 Gran Problema 5 4 5 5 5 3 4 3 34 Gran Problema
5 2|3 4 2 2 5| 4 3 25 Problema Moderado 4 1 4 3 3 1 1 1 18 No es Problema
6 4 | 4 | 4 5 4 5| 4 4 34 Gran Problema 4 4 5 4 5 2 1 1 26 Problema Moderado
7 4 | 4 | 3 4 4 3 3 4 29 Problema Moderado 3 2 3 3 1 3 1 1 17 No es Problema
8 4 | 4 | 3 4 4 4 | 4 5 32 Gran Problema 4 3 3 5 5 4 3 3 30 Gran Problema
9 5| 4| 4 4 5 5| 4 4 35 Gran Problema 4 1 5 4 5 2 1 2 24 Problema Moderado
10 4| 5 5 4 | 5 5141 4 36 Gran Problema 5 1 4 5 5 1 1 2 24 Problema Moderado
n 3] 3 2 2 2 2 | 2 2 18 No es Problema 5 2 4 3 5 3 4 4 30 Gran Problema
12 4 | 4|5 5 4 | 3| 4| 4 33 Gran Problema 5 2 4 4 5 3 4 3 30 Gran Problema
13 5| 4| 4 5 4 | 4| 4|5 35 Gran Problema 3 2 2 3 4 3 2 3 22 Problema Moderado
14 4 | 4| 2 4 | 4 | 5| 4|5 32 Gran Problema 5 1 3 5 5 2 2 2 25 Problema Moderado
15 4| 4 |5 5 5 514 1| 5 37 Gran Problema 5 1 5 5 5 2 2 1 26 Problema Moderado
16 1 5 2 2 3 2 1 2 18 No es Problema 5 2 5 5 5 2 3 3 30 Gran Problema
17 4 | 4 | 4 5 5 4 | 4 5 35 Gran Problema 5 1 5 4 5 3 1 2 26 Problema Moderado
18 4 | 5 4 3 4 4 | 4 4 32 Gran Problema 3 2 4 2 3 1 1 1 17 No es Problema
19 4 | 5 4 5 5 5 5 5 38 Gran Problema 5 5 1 5 5 1 1 1 24 Problema Moderado
20 4 | 4 | 3 4 4 4 | 4 5 32 Gran Problema 4 3 3 5 5 4 4 4 32 Gran Problema
21 515 | 4 5 415 ]5 5 38 Gran Problema 5 1 3 5 5 2 2 2 25 Problema Moderado
22 4| 4|5 5 5 51415 37 Gran Problema 5 1 5 5 5 2 2 1 26 Problema Moderado
23 4| 5 5 4 | 4| 4|5 5 36 Gran Problema 5 2 5 5 5 2 3 3 30 Gran Problema
24 4 | 4 | 4 5 5 4 | 4|5 35 Gran Problema 5 1 5 4 5 3 1 2 26 Problema Moderado
25 4 | 4 | 4 5 5 5| 4| 4 35 Gran Problema 4 1 4 1 5 1 1 1 18 No es Problema
26 41313 5 415|145 33 Gran Problema 4 4 5 4 5 2 1 1 26 Gran Problema
27 2|3 3 3 3 3 3 4 24 Problema Moderado 3 2 3 1 1 3 1 2 16 No es Problema
28 2| 4| 3 2 3 2 | 4 5 25 Problema Moderado 4 3 3 5 5 5 4 2 31 Gran Problema
29 54| 3 4 4 3 3 3 29 Problema Moderado 4 1 5 4 5 2 1 2 24 Problema Moderado
30 2|3 1 4 2 2 1 3 18 No es Problema 5 1 4 5 5 1 1 2 24 Problema Moderado
31 2| 2 2 4 4 5 2 5 26 Problema Moderado 5 1 3 5 5 2 2 2 25 Problema Moderado
32 3125 5 5 51415 34 Gran Problema 5 1 5 5 5 4 2 4 31 Gran Problema
33 315 5 3 3 314 | 4 30 Gran Problema 5 2 5 5 5 2 3 3 30 Gran Problema




34 2| 4| 3 5 5 3 4 5 31 Gran Problema 5 1 5 4 5 3 1 2 26 Problema Moderado
35 3] 3 2 2 2 3 3 2 20 Problema Moderado 5 2 4 4 5 3 4 3 30 Gran Problema
36 3| 4 2 3 3 3 2 5 25 Problema Moderado 3 2 2 3 4 3 2 3 22 Problema Moderado
37 2| 2 2 4 4 5 2 5 26 Problema Moderado 5 1 3 5 5 2 2 2 25 Problema Moderado
38 3| 2 5 5 5 5| 4 5 34 Gran Problema 5 1 5 5 5 2 2 1 26 Problema Moderado
39 1 5 2 2 3 2 1 2 18 No es Problema 5 2 5 5 5 2 3 3 30 Gran Problema
40 21 4|3 5 5 3 4 5 31 Gran Problema 5 1 5 4 5 3 1 2 26 Problema Moderado
41 315 3 2 3 5| 4 5 30 Gran Problema 5 1 5 5 5 1 1 1 24 Problema Moderado
42 3|14 | 4 3 4 5| 4 4 31 Gran Problema 3 2 5 4 5 1 2 1 23 Problema Moderado
43 4 | 4 1 3 5 2 3 1 23 Problema Moderado 5 1 4 4 5 2 3 1 25 Problema Moderado
44 215|413 3 4| 4|5 30 Gran Problema 5 4 5 5 5 3 4 3 34 Gran Problema
45 2| 3| 4 2 2 5| 4] 3 25 Problema Moderado 4 1 4 3 3 1 1 1 18 No es Problema
46 3125 5 5 51415 34 Gran Problema 5 1 5 5 5 4 2 4 31 Gran Problema
47 315 5 3 3 3 14| 4 30 Gran Problema 5 2 5 5 5 2 3 3 30 Gran Problema
48 2| 413 5 5 31415 31 Gran Problema 5 1 5 4 5 3 1 2 26 Problema Moderado
49 313 2 2 2 1313 2 20 Problema Moderado 5 2 4 4 5 3 4 3 30 Gran Problema
50 3| 4 2 3 3 3 2 5 25 Problema Moderado 3 2 2 3 4 3 2 3 22 Problema Moderado

VARIABLE N°01: MOVILIDAD URBANA

TRANSPORTE NO MOTORIZADO INFRAESTRUCTURA VIAL

P17] P18 [ P19 [ P20 | P21 [ P22 | P23 | P24 [ Total Nivel P25 [ P26 | P27 | P28 [ P29 | P30 [ Total Nivel D|m| D]
5151]5 5 5 5 1 5 36 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 33 (2436 30| 123 Gran Problema

2 12| 4 5 5 5 5 5 33 Gran Problema 3 4 5 4 2 5 23 | Problema Moderado | 32 |23 |33 (23| M Problema Moderado
555|554 2 1 32 Gran Problema 4 5 3 5 5 5 217 Gran Problema 23 12532 (27| 107 Problema Moderado
55|55 1]5]3 4 3 35 Gran Problema 4 5 5 4 3 3 24 Gran Problema 30 (3435 |24 123 Gran Problema
5[5|5[5]5]5 3 2 35 Gran Problema 5 5 5 4 3 5 217 Gran Problema 25 |18 |35 (27| 105 | Problema Moderado
55|55 |55 1 3 | 34 Gran Problema 5 5 5 5 4 3 217 Gran Problema 34 |26 34|27 | 121 Gran Problema
313133 (3]2 2 2 21 | Problema Moderado | 3 3 3 3 3 3 18 | Problema Moderado | 29 [17 | 21 |18 | 85 Problema Moderado
515]5 5 2| 4 3 3 32 Gran Problema 5 4 4 5 3 4 25 Gran Problema 32 (303225 19 Gran Problema
515]5 5 5 4 2 2 33 Gran Problema 5 5 4 5 5 5 29 Gran Problema 35 (24|33 (29| 121 Gran Problema
515]5 5 5 2 2 1 30 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 36 (2430 (30| 120 Problema Moderado
413 |5 4 |5 4 4 3 32 Gran Problema 4 3 4 4 3 3 21 | Problema Moderado | 18 | 30| 32 | 21| 101 Problema Moderado
413 |5 4 |5 4 4 3 32 Gran Problema 4 3 4 4 3 3 21 | Problema Moderado | 33 |30 (32| 21| 116 Problema Moderado
4 | 4 | 4| 4| 4| 4 4 4 32 Gran Problema 3 4 3 3 4 4 21 | Problema Moderado | 35 |22 |32 | 21| 110 Problema Moderado
5(5]15]51]5]3 3 1 32 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 32 125|132 |30 19 Gran Problema
555|554 3 2 | 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 37 1263429 126 Gran Problema




515]5 5 5 4 2 3 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 18 [30 (34|30 N2 Gran Problema
515]5 5 5 4 1 1 31 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 35 (26| 31 (29| 121 Gran Problema
515]5 5 5 5 1 1 32 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 32 (1713230 M Problema Moderado
515]5 5 5 5 1 1 32 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 38 |24(32|30| 124 Gran Problema
515]5 5 2 5 3 3 33 Gran Problema 5 4 4 5 3 4 25 Gran Problema 32 ({3233 |25]| 122 Gran Problema
51515 5 5 3 3 1 32 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 38 253230 125 Gran Problema
51515 5 5 4 3 2 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 37 (26|34 (29| 126 Gran Problema
51515 5 5 4 2 3 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 36 [30]34(30] 130 Gran Problema
51515 5 5 4 1 1 31 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 35 26|31 29| 121 Gran Problema
5151]5 5 5 5 3 2 35 Gran Problema 5 5 5 4 3 5 27 Gran Problema 35 (18 |35(27| 15 Problema Moderado
5([5|5[5]5]5 1 3 | 34 Gran Problema 5 5 5 5 4 3 217 Gran Problema 33 (26|34|27| 120 Gran Problema
3 (331131 1 1 16 No es Problema 313 3 2 2 1 14 No es Problema 24 [16 |16 |14 | 70 No es problema
555|524 3 3 32 Gran Problema 5 4 4 5 3 4 25 Gran Problema 25 [31132|25| N3 Gran Problema
55|55 |5 | 4 2 2 33 Gran Problema 5 5 4 5 5 5 29 Gran Problema 29 124|133 (29]| 115 Gran Problema
55|55 ]5] 2 2 1 30 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 18 12430 (30| 102 | Problema Moderado
5[5]5[5]5]3 3 1 32 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 26 |25(32(30| 13 Gran Problema
5(151]5 5 5 4 3 2 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 34 | 313429 128 Gran Problema
5(151]5 5 5 4 2 3 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 30 ({3034 (30| 124 Gran Problema
5(151]5 5 5 4 1 1 31 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 31 [26] 31 (29| 17 Gran Problema
413 |5 4 5 4 4 3 32 Gran Problema 4 3 4 4 3 3 21 | Problema Moderado | 20 |30 | 32 | 21| 103 Problema Moderado
4| 4 | 4| 4| 4] 4 4 4 32 Gran Problema 3 4 3 3 4 4 21 | Problema Moderado | 25 | 22|32 | 21| 100 Problema Moderado
5([5]5]51]5]3 3 1 32 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 26 |25|32(30| 13 Gran Problema
555 5|5 4 3 2 | 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 34 |26 34|29 123 Gran Problema
555|554 2 3 | 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 18 [30 (34|30 N2 Gran Problema
515 1] 5 5 5 4 1 1 31 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 31 |26] 31 (29| 17 Gran Problema
5[5|5[5]5]5 1 5 36 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 30 (2436 30| 120 Gran Problema
21 2| 4|5 |55 5 5 33 Gran Problema 3 4 5 4 2 5 23 | Problema Moderado | 31 |23 (33 (23] 10 Problema Moderado
5151]5 5 5 4 2 1 32 Gran Problema 4 5 3 5 5 5 27 Gran Problema 23 [25] 32|27 107 Problema Moderado
5151]5 5 5 3 4 3 35 Gran Problema 4 5 5 4 3 3 24 Gran Problema 30 [34] 35|24 123 Gran Problema
5151]5 5 5 5 3 2 35 Gran Problema 5 5 5 4 3 5 27 Gran Problema 25 (18 | 35|27 | 105 Problema Moderado
515]5 5 5 4 3 2 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 34 | 313429 128 Gran Problema
515]5 5 5 4 2 3 34 Gran Problema 5 5 5 5 5 5 30 Gran Problema 30 ({3034 (30| 124 Gran Problema
555 5|5 4 1 1 31 Gran Problema 5 5 5 5 5 4 29 Gran Problema 31 [26] 31 (29| N7 Gran Problema
413 |5 | 4 |5| 4|4 3 32 Gran Problema 4 3 4 4 3 3 21 | Problema Moderado | 20 (30| 32| 21| 103 | Problema Moderado
4| 4 | 4| 4| 4| 4| 4 4 | 32 Gran Problema 3 4 3 3 4 4 21 | Problema Moderado | 25 (2232 | 21| 100 | Problema Moderado




Escala y Valores
Nunca (1)
Casi nunca (2)
A veces (3)
Casi siempre (4)
Siempre (5)

D1: Origen-Destino (8 items)

D2: Transp. Motorizado (8 items)
D3: Transp. No Morotizado (8 items)
D4: Infraestructura Vial (6 items)

Total: 30 items

Niveles v Randos Noes | Problema Gran
y g Problema | Moderado Problema

Movilidad Urbana [30-70] | [71-111] |[112-150]
Origen - Destino [8-18] [19-29] | [30-40]
Transporte Motorizado [8-18] [19-29] | [30-40]
Transporte No Motorizado [8-18] [19-29] | [30-40]
Infraestructura Vial [6-14] [15-23] | [24-30]




VARIABLE: ARTICULACION DE ESPACIOS CULTURALES Y RECREACIONALES

VARIABLE N°02: ARTICULACION DE ESPACIOS CULTURALES Y RECREACIONALES

2 GESTION DE
ACCESIBILIDAD PUNTOS DE ATRACION EQUIPAMIENTO CULTURAL Y RECREATIVO ESPACIOS PUBLICOS
PERS. | P31| P32 | P33 | P34 | P35 | P36 | P37 | P38 | P39 | P40 | P41 | P42 | P43 | P44 | P45 | P46 | P4T | P48 | P49 | P50 | P51 | P52 | P53 | P54 | P55 | P56 | P57 | P58 | D | 2 | D3 | D4 |Rie)-s NVEL
1 515 5 5 5 5 5 5 5 5 1 3 4 4 2 3 3 5 5 1 2 | 4 1 2 5 5 5 5 |40]27(23[20| 1O Gran Problema
2 515 5 5 2 | 413 3 4 5125 5 5 3 5 3 5 5 2 1213 1 3 4 5 5 4 |32|34(24[18 | 108 Gran Problema
3 315 5 5 3 54|65 3 4 [ 315 5 5 2 5 3 5 5 2 |13]2 1 5 5 5 5 5 [35]32|26(20| N3 Gran Problema
4 4| 4 | 5 5 2 | 4| 4| 4 5 53|65 5 5 3 5 3 4 5 3 [5]| 4 2 3 5 51 4 5 |32]36[29[19| N6 Gran Problema
5 4| 4| 4 5 2 514|413 4 | 2|3 5 3 2 4 | 3 5 5 2 1 2] 2 1 3 5 5 5 4 [32]26]23(19 | 100 | Problema Moderado
6 515 5 5 5 514 1] 65 4| 4 ]3] 3 4 4 2 4 | 3 3 3 4 | 3| 4 5 5 5 5 5 5 |39]28|30(20| 117 Gran Problema
7 313 3 3 3 313 3 2 31213 3 3 2 3 3 3 3 3133 3 3 3 3 3 3 |24 21124(12| 81 | Problema Moderado
8 513 3 4 2 513 3 5 4 | 2| 4|3 3 4 3 2 3 3 4 | 3|2 2 3 3 3| 4| 4 |28]|28|22|14| 92 | Problema Moderado
9 315 5 5 2 5[4 |5 3 4 | 2| 4 | 4 5 2 5 3 5 5 3 13| 4 1 3 5 5 5 5 [34]29|27(20]| 1O Gran Problema
10 31415 5 2 5 5 3 3 3123 5 5 2 5 3 5 5 2 |13]2 2 2 5 5 5 5 [32]28)|24|20]| 104 Gran Problema
1 3 3 3 3 3 3 3 3 2 3 2 2 2 3 2 3 3 4 3 4 | 3 2 3 2 3 2 3 2 2419 [24(10| 77 | Problema Moderado
12 3 3 3 3 3 3 3 3 2 3 2 2 2 3 2 3 3 4 3 4 | 3 2 3 2 3 2 3 2 2419 [24[10| 77 | Problema Moderado
13 4 | 4 4 4 2 4 3 3 3 3 2 3 3 3 2 3 3 3 3 2 3 2 2 3 3 3 3 3 128222112 | 83 | Problema Moderado
14 514 |5 5 2 | 413 4 | 3 3 12| 2 3 3 2 4 | 3 5 5 3 [3|2 1 3 5 5 5 5 |32]22|25|20| 99 | Problema Moderado
15 4|5 5 5 1 513 4 5 5|1 2| 4| 4 5 1 5 4 5 5 2 |2 1 1 3 3 5 5 5 |32]31[23|18]| 104 Gran Problema
16 515 5 5 2 514|413 4 | 2|3 3 3 2 5 4 5 5 2 122 1 3 5 5 5 5 |35]25|24|20]| 104 Gran Problema
17 4| 4 | 5 5 1 514|413 31213 3 3 1 5 4 5 5 4 | 3|2 1 1 4 5 5 5 |32]23[25[19| 99 | Problema Moderado
18 515 5 5 2 5 5 5 3 4 | 3] 3 4 4 3 4 | 4 5 5 2 13]2 1 2 5 5 5 5 |37]28|24[20] 109 Gran Problema
19 515 5 5 1 5 5 5 3 3 1 5 5 5 1 5 3 5 5 1 1 1 1 1 5 5 5 5 |36]28|18 | 20| 102 | Problema Moderado
20 4| 5 5 5 1 513 4 5 52| 4| 4 5 1 5 4 5 5 2 |2 1 1 3 3 5 5 5 |32]31]23[18 | 104 Gran Problema
21 515 5 5 2 514|413 4 | 2|3 3 3 2 5 4 5 5 2 | 212 1 2 5 5 5 5 |35]25|23|20]| 103 | Problema Moderado
22 4| 4 | 5 5 1 514|413 3123 3 3 1 5 4 5 5 4 | 3| 2 1 1 4 5 5 5 |32]23[25[19 | 99 | Problema Moderado
23 515 5 5 2 5 5 5 3 4 | 313 4 4 3 4 | 4 5 5 2 |13]2 1 2 5 5 5 5 [37]28|24|20] 109 Gran Problema
24 4 | 4 | 4 5 2 5|1 4| 4] 3 4 12| 3 5 3 2 4 | 3 5 5 2 | 212 1 3 5 5 5 4 |32|26]23(19 | 100 | Problema Moderado
25 515 5 5 5 54|65 4 | 4 13]3 4 4 2 4 | 3 3 3 4 | 3| 4 5 5 5 5 5 5 |39]|28[30(20| 117 Gran Problema
26 313 3 3 3 313 3 1 3|12 1 3 3 1 2 3 3 3 2 122 2 2 1 1 3 1 [24[16 19| 6| 65 No es Problema
27 513 3 4 2 513 3 5 4 | 2| 4|3 3 4 3 2 3 3 4 | 312 2 3 3 3 | 4| 4 |28]|28(22|14| 92 | Problema Moderado
28 4| 4 | 5 5 1 51 4] 413 31213 3 3 1 5 4 5 5 4 | 312 1 1 4 5 5 5 |32]23[25[19| 99 | Problema Moderado
29 515 5 5 2 5 5 5 3 4 | 3] 3 4 4 3 4 | 4 5 5 2 13]2 1 2 5 5 5 5 |37]28|24[20] 109 Gran Problema
30 515 5 5 1 5 5 5 3 3 1 5 5 5 1 5 3 5 5 1 2 1 2 1 5 5 5 5 |36]28|20|20]| 104 Gran Problema
31 4|5 5 5 1 513 4 5 5|1 2| 4| 4 5 1 5 4 5 5 2 |2 1 1 3 3 5 5 5 |32]31]23|18 ]| 104 Gran Problema
32 515 5 5 2 5| 4| 43 4 | 2|3 3 3 2 5 4 5 5 2 | 2] 2 1 3 5 5 5 5 |35|25|24 (20| 104 Gran Problema
33 4| 4 | 5 5 1 5| 4| 43 3123 3 3 1 5 4 5 5 4 | 3| 2 1 1 4 5 5 5 |32]23[25[19 | 99 | Problema Moderado
34 4| 4 | 5 5 1 5| 4] 413 31213 3 3 1 5 4 5 5 4 | 3|2 1 1 4 5 5 5 |32]23[25[19| 99 | Problema Moderado




35 5 5 5 5 2 5 5 5 3 4 3 3 4 4 3 4 4 5 5 2 3 2 1 2 5 5 5 5 | 37]28|24(20]| 109 Gran Problema
36 4 4 4 5 2 5 4 4 3 4 2 3 5 3 2 4 3 5 5 2 2 2 1 3 5 5 5 4 |132]|126]123|19 | 100 | Problema Moderado
37 5 5 5 5 5 5 4 5 4 4 3 3 4 4 2 4 3 3 3 4 3 4 5 5 5 5 5 5 139(28(30(20| N7 Gran Problema
38 3 3 3 3 3 3 3 3 1 3 2 1 3 3 1 2 3 3 3 2 2 2 2 2 1 1 3 1 (2416 [19] 6| 65 No es Problema
39 5 3 3 4 2 5 3 3 5 4 2 4 3 3 4 3 2 3 3 4 | 3 2 2 3 3 3 4 4 |28|28[22|14| 92 | Problema Moderado
40 4 4 5 5 1 5 4 4 3 3 2 3 3 3 1 5 4 5 5 4 3 2 1 1 4 5 5 5 [32123|25(19| 99 | Problema Moderado
41 4 4 5 5 2 4 4 4 5 5 3 5 5 5 3 5 3 4 5 3 5 4 2 3 5 5 4 5 (323629 (19 | N6 Gran Problema
42 4 4 4 5 2 5 4 4 3 4 2 3 5 3 2 4 3 5 5 2 2 2 1 3 5 5 5 4 [32)126(23|19 | 100 | Problema Moderado
43 5 5 5 5 5 5 4 5 4 4 3 3 4 4 2 4 3 3 3 4 3 4 5 5 5 5 5 5 [39(28|30(20| N7 Gran Problema
44 3 3 3 3 3 3 3 3 2 3 2 3 3 3 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 |24 2124|112 | 81 | Problema Moderado
45 5 3 3 4 2 5 3 3 5 4 2 4 3 3 4 3 2 3 3 4 3 2 2 3 3 3 4 4 |28)128(22|14| 92 | Problema Moderado
46 4 4 4 4 2 4 3 3 3 3 2 3 3 3 2 3 3 3 3 2 3 2 2 3 3 3 3 3 [28|22|21|12| 83 | Problema Moderado
47 5 4 5 5 2 4 3 4 3 3 2 2 3 3 2 4 3 5 5 3 3 2 1 3 5 5 5 5 [32(22|25(20| 99 | Problema Moderado
48 4 5 5 5 1 5 3 4 5 5 2 4 4 5 1 5 4 5 5 2 2 1 1 3 3 5 5 5 [32]31|23[18 | 104 Gran Problema
49 5 5 5 5 2 5 4 4 3 4 2 3 3 3 2 5 4 5 5 2 2 2 1 3 5 5 5 5 |35(25|24|20| 104 Gran Problema
50 4 4 5 5 1 5 4 4 3 3 2 3 3 3 1 5 4 5 5 4 3 2 1 1 4 5 5 5 [32(123|25(19| 99 | Problema Moderado
Escala y Valores

Nunca (1)

Casi nunca (2)

A veces (3)

Casi siempre (4)

Siempre (5)

D1: Accesibilidad (8 items)

D2: Puntos Atractores (8 items)
D3: Equipamientos (8 items)
D4: Gestion (4 items)

Total: 28 items

Niveles y Rangos Noes  Problema Gran
Problema Moderado Problema
Articulacion de espacios C.y R. | [28-65] | [66-103] | [104-140]
Accesibilidad [8-18] [19-29] [30-40]
Puntos Atractores [8-18] [19-29] [30-40]
Equipamientos [8-18] [19-29] [30-40]
Gestion de Espacios Publicos [4-9] [10-15] [16-20]




