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RESUMEN

El presente trabajo de investigacic’)h"Caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el Distrito de
Huancayo — 2022”; el cual tuvo como problema de investigacion: ;Cual es el nivel de
caminabilidad de la Av. Ferrocarril de la Av. Ferrocarril en el Distrito de Huancayo — 20227 Siendo
el objetivo principal Determinar el nivel de Caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el Distrito E
Huancayo; todo ello estudio desde cuatro dimensiones que presenta la variable, las cuales son: la
accesibilidad, la seguridad, el confort y el atractivo; la hipotesis planteada ha sido la siguiente: El

nivel de caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el Distrito de Huancayo — 2022, es muy baja.

ra el desarrollo metodolégico se ha considerado el método cientifico, en el cual ha determinado
el tipo de investigacion, es aplicada su nivel corresponde a descriptivo - comparativo, el disefio es
no experimental. La poblacién que consta de todas las cuadras que comprende la Av. Ferrocarril
del Distrito de Huancayo, desde el rio Chilca por el sur hasta el rio Shullcas por el norte que
hicieron un total de 28 cuadras. Este estudio se ha basado en la evaluacién de la Caminabilidad
mediante sus dimensiones e indicadores del autor Talavera (2014) y Santuario (2016), y en los

niveles qué va desde Muy bueno hasta Muy bajo.

Se concluyd que el nivel de caminabilidad que presenta la Av. Ferrocarril en el Distrito de
Huancayo - 2022, es de Nivel Medio, de los resultados obtenidos se rechaza la hipétesis formulada,
pero cabe resaltar que esta respuesta tampoco se encuentra en una calificacion favorable, que

deberia ser lo 6ptimo en una via de gran importancia para la ciudad.

Palabras claves: Caminabilidad, accesibilidad, seguridad, confort, atractivo.
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ABSTRACT

The presenaesearch work "Walkability of the Av. Ferrocarril in the District of Huancayo - 2022";
which had as a research problem: What is the level of walkability of the Av. Ferrocarril of the Av.
Ferrocarril in the District of Huancayo - 20227 Being the main objective Determine the level of
Walkability of the Av. Ferrocarril in the District of Huancayo: all of this study from four
dimensions that the variable presents, which are: accessibility, safety, comfort and attractiveness;
The hypothesis raised has been the following: The level of walkability of Av. Ferrocarril in the

District of Huancayo - 2022, is very low.

For the methodological development, the scientific methoﬁlas been considered, in which the type
of research has been determined, its level corresponds to descriptive - comparative, the design is
non-experimental. The population that consists of all the blocks that comprise the Av. Ferrocarril
of the District of Huancayo, from the Chileca river in the south to the Shullcas river in the north
that made a total of 28 blocks. This study has been based on the evaluation of Walkability through
its dimensions and indicators by the author Talavera (2014) and Santuario (2016), and at levels

ranging from Very Good to Very Low.

It was concluded that the level of walkability presented by Av. Ferrocarril in the District of
Huancayo - 2022, is Medium Level, from the results obtained the formulated hypothesis is
rejected, but it should be noted that this answer is not in a favorable rating either, which should be

optimal on a road of great importance to the city.

Keywords: Walkability, accessibility, safety, comfort, attractiveness.
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INTRODUCCION

En la actualidad se observa, con preocupacion. que una de las vias mas
importantes de Huancayo estd siendo luﬁ de estrés, inseguridad, segregacion por el
uso abusivo del transporte motorizado, y en general en todo el Pert, la cantidad de
vehiculos se ha incrementado en un 7.2% a febrero del 2015 respecto al indice
obtenido en febrero del afio anterior (INEL, 2015). Esto genera que en la ciudad se

disefie en funcién de los automdviles, lo cual deja a los peatones en un segundo plano.

Estos problemas pueden ser contrarrestados siﬁgram@s una equidad del
transporte motorizado y el transporte sostenible, para ello es necesario analizar y
mejorar las herramientas para mejorar el desplazamiento peatonal. Por tal motivo
esta tesis se enfoca en la caminabilidad en la Av.F arril del distrito de Huancayo,
para que cuando nos transportarnos a través de la ciundad, vivamos sus espacios,
interactuamos con sus habitantes, podamos disfrutarla, o, por el contrario, si limitan
el acceso, distancian a unas personas de otras o hacen que queramos alejarnos lo mas

rapido posible de ella.

El presente trabajo de investigacion comprcwc el estudio del espacio urbano
en relacién a la caminabilidad, tomando ﬁl cuenta la percepcion de la poblacién de
Huancayo en torno a la Av. Ferrocarril. Este estudio parte desde la observacion de
los comportamientos y expresiones de los usuarios, del lenguaje, los usos cotidianos
y las apropiaciones espaciales, formas de relacion que existe entre usuarios y el

espacio publico para la caminabilidad.
Estudiar el espacio urbano en torno a la Av. Ferrocarril de la Ciudad de

Huancayo permitio entender aspectos sensibles de la sociedad en los espacios ya que
se comprende que el espacio publico debe ser estudiado de forma integral, ya que por
lo general se discute sobre el comercio, aspectos normativos, y no sobre el estudio
de las percepciones del usuario y estudios sobre aspectos o indicadores que sefialen
la calidad en los espacios piublicos, olvidando que la verdadera esencia de los
espacios piblicos, los cuales constituyen escenarios donde se aprecian los aspectos
negativos y positivos de la sociedad. Asi como el estudio del confort peatonal, el uso

de suelos, la seguridad, la movilidad y los atractores peatonales.




Con el crecimiento rapido y cacdtico de la Ciudad de Huancayo, se puede
observar y confirmar que las autoridades no toman en cuenta las opiniones, las
percepciones, la intervencién para mejorar la calidad en confort espacial y las
experiencias de quienes lo habitan, generando una toma de decisiones arbitrarias
fuera de la realidad de la ciuda%Sicndo las experiencias de los habitantes quienes
nos aproximan a las realidades, entendiendo que los habitantes son la esencia de un

espacio publico.

Capitulo I: Planteamiento del Problema, se presenta la formulacion del
problema, estableciendo la pregunta general la cual es: ;Cudl es el nivel de
caminabilidad de la Av. Ferrocarril del distrito de Huancayo?, asimismo se indica las
preguntas especificas las cuales son: ;Cudl es el nivel &e accesibilidad de la Av.
Ferrocarril en el distrito de Huancayo, 20227, {‘,Cu%es el nivel de seguridad de la
Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, 20227, ;Cuadl es el nivel de confort de la
Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, 2022? Y ;Cuél es el nivel de atractivo de
la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, 20227, Ademas, se establecen los
objetivos de la investigacidn, la delimitacién temporal y espacial y la justificacién de

la investigacion.

Capitulo II: Marco Teérico, descripcion de los antecedentes tedricos y bases
tedricas cientificas de la variable de investigacion correspondiente a la caminabilidad
y el espacio urbano, las definiciones conceptuales en torno a los conceptos de bases

teoricas.

Capitulo III: En esta seccién se realiza la construccién de hipétesis general,

las hipétesis especificas y los cuadros de operacionalizacién de variables.

Capitulo 1V: En este apartado se realiza la descripcion del método de
investigacion, tipo de investigacion seleccionado para el estudio, nivel y disefio de la
investigacion, ademds se determina la poblacion y la muestra, asi como las técnicas

e instrumentos pertinentes en el desarrollo de la investigacidn.

Capitulo V: Corresponde al desarrollo de los resultados obtenidos por
dimension e indicador, donde se ha registrado los niveles de caminabilidad para

indicador trabajado del area de estudio.




Capitulo VI: Corresponde a la discusion de resultados, se ha dado a conocer

el significado de los rc:ﬁlltados obtenidos a partir de la metodologia presentada en bases

tedricas del capftulo de marco tedrico.

Finalmente se presentd las conclusiones, recomendaciones, referencias

bibliograficas y anexos.







Capitulo 1 EL PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1. Descripcion de la realidad problematica

Caminar es la actividad mads esencial que realiza el ser humano para trasladarse de
un lugar a otro. Es importante saber que estos “viajes a pie”, no solo se relacionan con ese
hecho, sino que el desplazamiento también involucra [0%‘; los medios de transporte, porque
todos los viajes inician y terminan con el recorrido a pie. En un estudio realizado por el (BID,
2022), se encontrd que los viajes a pie representan entre el 40 y el 45% de los realizados por
personas de bajos ingresos, mientras que entre las personas de altos ingresos el porcentaje
oscila entre un 10 y un 20%.

Esto quiere decir que las personas de bajos recursos econémicos optan en su mayoria
por este tipo de movilidad, y en muchas ciudades representa el mayor porcentaje de la
poblacién, convirtiendo estos espacios de transitabilidad, en grandes aglomeraciones, que a
la vez trae como consecuencia que este “viaje a pie” se convierta en un recorrido inseguro y
poco confortable.

Es asi que él (BID, 2022), a pesar de ser un modo tan altamente utilizado, las
condiciones y estructuras para tal forma de estar y moverse en las ciudades no corresponde
a esa importancia. Una de las mayores consecuencias de esto es la alta incidencia de muertes
por atropello en las ciudades latinoamericanas. En 2019 entre las victimas femeninas de
siniestros viales, el 53%, correspondia a peatonas.

Como consecuencia de esta problemadtica que se presenta en el 4mbito urbano, surge
la necesidad de diversos investigadores por realizar estudios que determinen las causas,
metodologias y posibles soluciones. Es porello que se define a la “caminabilidad” como una

medida que evalia y determina que tan seguro, amistoso y agradable es un espacio piiblico




en el mm&nto del desplazamiento de una persona. El (BID, 2022) también refiere lo
siguiente: La caminabilidad (walkability en inglés) es una medida que evalia la calidad de
los espacios piiblicos para desplazarse a pie. El término y el andlisis surgieron en 1993 a
través del trabajo del canadiense Christopher Bradshaw. Desde entonces, se han desarrollado
numerosas metodologias con adaptaciones al contexto local para evaluar cuin agradables,
acogedoras y seguras pueden ser las calles, los barrios y las ciudades desde la perspectiva de
las personas a pie.

En este contexto, el uso de las calles y los espacios publicos, se van consolidando de

distinta manera, en algunos casos las vias de trinsito se saturan con actividades sociales,
comerciales entre otras y los espacios de desplazamiento generan estrés, incomodidad y
afectacién a la dindmica urbana y social de los ciudadanos. Esta situacién merma las
oportunidades de integracion y cohesion social que se busca desarrollar en los espacios
pblicos (Desarrollo, 2018).
A nivel internacional, la autora (Rivera, 2018), en su trabajo de investigacion,
Factores que determinan la caminabilidad de los estudiantes universitarios de la ciudad ﬁ
Monterrey, cita a la Organizacién Mundial de la Salud (2009), en el que muestra su
preocupacion a nivel mundialdobre los problemas del transitar y sus consecuencias mas
serias, de lesiones y muertes. No obstante, la aportacién mds clara de este trabajo son los
hallazgos referentes a las necesidades de infraestructura peatonal, como una necesidad
sentida de los universitarios, ademas de medidas urgentes en cuanto a la contaminacion del
aire, y una planeacion de inclusién. Finalmente resalta la preocupacidn por la falta de arboles
y dreas verdes en general, como propuesta de mejoramiento ambiental y estético en la ciudad
de Monterrey.

Otro estudio realizado por (Guzmadn, y otros, 2022), en su documento de trabajo;
Calles deseadas: Indice para evaluar la caminabilidad en Bogotd, define a la caminabilidad
de la siguiente manera, “caminar beneficia a la sociedad y al entorno urbano al reducir el
consumo de energia, mitigar las emisiones y disminuir los niveles de ruido”. Las calles de
ciudades como Bogota no suelen ser seguras para los peatones. Los peatones representaron
el 479% (236 personas) de todas las muertes de trédfico de la ciudad en el 2019. Los asaltos y
robos en la calle también son parte de la vida cotidiana. Por lo tanto, un paso esencial hacia
calles mas deseables y atractivas es entender los factores que influyen en la caminabilidad y

si este comportamiento es impulsado por componentes observables.




En el primer trabajo, la autora muestra preocupacion, por la ocurrencia accidentes de
lesiones y muertes en el drea urbana, a causa de la falta de infraestructura peatonal, asi como
tratamiento de drea verde y vegetacién, como tema de mejoramiento ambiental y estético.
Describe la caminabilidad de los estudiantes universitarios como un espacio urbano
inseguro; mientras que, en el segundo trabajo, los autores definen la caminabilidad, como
una agtividad beneficiosa y ecoldgica para la sociedad, por no contaminar el medio ambiente.
Para el caso de la ciudad de Bogotd también indican que los peatones no se sienten seguros
por la cantidad de accidentes, asaltos y robos. Ambos trabajos refieren a la inseguridad que
se observa en el &mbito urbano, debido a la deficiencia de infraestructura peatonal, por lo
que recalcan poner mayor énfasis en el disefio de una ciudad para el peatéon como elemento
principal, y colocar al vehiculo como un tema secundario, tal como se observa en la pirdmide

de la movilidad urbana sostenible:

Mapasin JERARQUIA DE LA MOVILIDADURBANA
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Figura 1.1 Pirdmide de movilidad urbana sustentable

(Mapasin, 2018)

A nivel nacional, la autora (Servan, 2022), en su tesis titulada “Deterioro del espacio
verde piiblico caminable y su afectacion en la movilidad peatonal, urbanizacial Palao,
distrito de San Martin de Porres Caso: Parque Héroes del Pacifico”, indica que: las aceras
que presenta el parque fueron disefiados para un solo tipo de peaton, presentan gradas y
segin el disefio del parque héroes del pacifico, para ir a la otra acera peatonal se tiene que
salir del parque. El peatén que presenta alguna discapacidad se encuentra en la necesidad de

movilizarse por la pista debido a que las aceras presentan desniveles o estd obstaculizado




por un vehiculo o barrera metdlica; ademds que los espacios verdes son escasos en dicho
lugar y se encuentran cerrados y al ser personas que presentan este tipo de discapacidad
requieren constante distraccién y no sabran a donde ir a pasar un momento de relajo u ocio.

Este trabajo tuvo como objeto de investigacion, el estudio de caso del parque Héroes
del Pacifico, sobre las deficiencias que presentan los espacios caminables, mayormente
presentan dificultades las personas con discapacidad, ya que presenta muchos obsticulos,
como barreras metdlicas y la necesidad de circular por la pista, ademds de ello reflexiona
sobre la importancia de contar un espacio piblico de calidad en el que el peatén disfrute y
relaje cwu tiempo de ocio.

Los espacios verdes publicos que tengan la funcionalidad de ser caminables
actualmente se encuentran bajo una gran depresion debido al crecimiento poblacional, el
cambio climdtico, la construccion de las viviendas y los desarrollos econémicos que existen,
por lo tanto, esto conlleva a una mayor demanda de la tierra a construir, especialmente se da
esto en las ciudades donde existen las aglomeraciones urbanas (Elias, 2019).

Otra investigacion quﬁambién ha estudiado el tema de la caminabilidad es la de
(Quispe, 2020), que tiene por titulo “Caminabadad y actividad social urbana en la avenida
Giraldez de Huancayo —2018”; menciona que la avenida Giraldez se encuentra fragmentada
y descuidada, pero tiene una buena afluencia peatonal, porque la calle conecta
ansversalmente con el centro de la ciudad, también por la existencia de miltiples
equipala'cntos urbanos que se encuentran a lo largo de esta importante avenida.

El presente trabajo de investigacion se centra en el estudio de la caminabilidad en
una de las vias con mayor relevancia en la ciudad de Huancayo,como lo es la Av. Ferrocarril,
ocupada por el transito vehicular, y férreo afectando la movilidad peatonal de los ciudadanos.
Esta situacion incrementa la segregacion urbana y la reduccién de los niveles de
caminabilidad a lo largo del recorrido por la ausencia de infraestructura verde que favorezca
a la flexibilidad del espacio urbano y a la estética del perfil urbano y fomenta el incremento
de escenarios de inseguridad. La Av. Ferrocarril, se extiende desde el rio Shullcas hasta el
rio Chilca, a pesar de las dimensiones de la via, la presencia peatonal no se logra adaptar a
los reducidos espacios tras la ocupacién de las veredas por el comercio informal y el transito
vehicular. Asimismo, el mobiliario urbano, como banquetas, postes de alumbrado piblico,
contenedores de basura y sefializaciones; estdn ubicados de manera errénea por lo que
obstaculizan y dificultan el paso de los peatones, y con mayor razdn los que presentan algiin

tipo de discapacidad, para transportarse comodamente. Esta situacién configura escenarios




que propician la delincuencia e inseguridad, lo cual evidencia la reducida presencia de

espacios flexibles para una caminabilidad adecuada.

Figura 1.2 Sanuracidn de la acera peatonal en la Av. Ferrocarril. Elaboracién Propia

De igual importancia, uno de los factores que agrava la situacion de la presencia de
comercio ambulatorio en el ambiente urbano, es la orientacion de una de las salidas de
establecimientos hacia la Av. Ferrocarril, esto resulta enﬂa concentracion del comercio, el
congestionamiento vehicular y peatonal. Ademads, con la implementaciéon de los centros
comerciales Real Plaza (ANDINA , 2008) y Open Plaza (GESTION, 2016) la caminabilidad
de los espacios urbanos ha ido decreciendo. Por ello, es preocupante que la Av. Ferrocarril
que es una via principal, histérica y altamente comercial se encuentre congestionada por los

propios peatones y transporte motorizado lo cual dificulta el desarrollo de los negocios

Figura 1.3 Interaccion de las actividades urbanas en la Av. Ferrocarril. Elaboracion Propia.

Sin embargo, la caminabilidad influye en la calidad de vida que se puede alcanzar en
las ciudades al retomar estrategias de transito sostenible y humano, aunque, en las ciudades
emergentes como Huancayo el uso intensivo del automévil ha desplazado la relevancia de
los espacios caminables exclusivos de los peatones, lo cual no permite la estructuracion de
la ciudad bajo criterios de planeacion centrada en el peatén.

Estas caracteristicas, resultan en una contradiccion evidenciada en los espacios

publicos ya que, por un lado, se busca la mejora de los niveles de caminabilidad, sin
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embargo, los usos del espacio no contribuyen a la construccion de estos espacios caminables

y flexibles, al presentar actividades que interfieren en la relacion fisica, social y espacial en

el planeamiento y la construccién del espacio urbano.

Figura 1.4 Sawracién vehicular en la Av. Ferrocarril. Elaboracion Propia.

Esta situacion ha fomentado el interés de investigar la manera para recuperar el
espacio urbano a través de la mejora de la caminabilidad, dgbido a la gran presencia de
personas caminantes en los espacios de las vias vehiculares que con frecuencia no logran
adaptarse a los reducidos espacios peatonales que se encuentran congestionados por el
comercio ambulatorio ademdas de las malas condiciones de las aceras y los que logran
ﬁlaptarse a la caminabilidad lo hacen de manera forzada y con una permanencia reducida.
Siendo asi que el propésito de la presente investigacion ha sido abordar el estudio del espacio
urbano en torno a la Av. Ferrocarril y proponer estrategias para recuperar el espacio

segregado por las vias del tren.

1.2. De]im'ﬁcién del problema
1.2.1. Delimitacién Espacial
La investigacion se realizo en el departamento de Junin, Provincia de Huancayo, en
el distrito de Huancayo, que comprendié desde el rio Chilca por el sur, hasta el rio Shullcas
por el norte, se configura como una de las vias mds concurridas y relevantes de la ciudad,
asimismo presenta un notable conflicto en torno a la caminabilidad del espacio urbano de la

Z0nad.

1.2.2. Delimitacién Temporal
La investigacion ha sido desarrollada al afio 2022. Asimismo, la recoleccion de datos
referentes al diagndstico y percepcion del espacio urbano caminable se recopilardn en un

solo momento acorde al disefio de la investigacion.
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(6 ]
1.3. Formulacién del problema
1.3.1. Problema General
(Cuil es el nivel de caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo,

20227

1.32. Problemas Especificos

;Cudl es el nivel de accesibilidad de la Av.Ferrocarril en el distrito de Huancayo,

20227

e ;Cual es el nivel de seguridad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo,
20227

e ,;Cudl es el nivel de confort de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo,
20227

e ;Cudl es el nivel de atractivo de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo,
20227

1.4. Justificacion

1.4.1. Social y practica

Las conexiones sociales son parte fundamental de las dindmicas urbanas, ya que estas
actividades configuran los usos de los espacios urbanos, en este sentido el proyecto ha
buscado rescatar el sentido social del espacio urbano aportando estrategias que fortalezcan
estas actividades existentes en torno a la Av. Ferrocarril, dado que hasta la fecha, este espacio
se ha transformado en un elemento de movilidad urbana muy importante en la ciudad de
Huancayo, sin embargo su propia configuracién, ha segregado a las personas, fomentando
la creacién de espacios inseguros, donde la relevancia de la escala humana es minima, y la
saturacion del trdnsito vehicular y férreo merma las caracteristicas caminables de este
espacio urbano.

Es preciso rescatar que, la Av. Ferrocarril es una de las vias mas concurridas por los
peatones, por lo mismo, esta investigacion ha abordado el estudio diagnéstico de este espacio
urbano y las percepciones del mismo, por lo mismo la relevancia del estudio se encuentra en
establecer estrategias practicas de intervencidn para proveer espacios urbanos caminables y
articulados para fomentar el desarrollo de la movilidad urbana sostenible en Huancayo y en

las ciudades emergentes del Peru.
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1.4.2. Justificacion cientifica o teérica

A nivel tedrico el propdsito de esta investigacion ha sido poner en evidencia la
importancia de la movilidad urbana sostenible en el desarrollo de las ciudades emergentes y
en el crecimiento sostenible de las ciudades consolidadas. Asimismo, se ha buscado
determinar la pertinencia de las estrategias de la caminabilidad para recuperar los espacios
urbanos, y configurar una propuesta viable a implementar en los centros urbanos de las
ciudades peruanas tomando como caso de estudio la ciudad de Huancayo. Asimismo, se ha
buscado establecer una linea diagndstica de base, para fomentar la investigacién en torno a

la generacién de espacios piblicos seguros considerando los aspectos formales, urbanos,

sociales y ambientales.

1.4.3. Metodolégica

Esta investigacién ha propuesto como escenario de estudio el entorno urbano de la
Av. Ferrocarril en la ciudad de Huancayo, y la estructura metodoldgica planteada para el
desarrollo serd de naturaleza cuantitativa, por lo mismo el proyecto se ha basado en recopilar
informacidn a través de la observacidn directa, mediante fichas de registro fotografico, fichas
de andlisis urbano, los mismos que representaran instrumentos que pueden ser aplicados al
estudio de otros escenarios con una problematica que se alinee a la existente en Huancayo.
Asimismo, se ha propuesto una ficha de evaluacion de los indices de caminabilidad aplicada
al espacio urbano, ya que se ha buscado promover estudios en torno a los espacios urbanos

y los niveles de caminabilidad.

(6]
1.5. Objetivos
1.5.1. Objetivo General
Determinar el nivel de caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo,

2022.

1.5.2. Objetivos Especificos

e Determinar el nivel de accesibilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de

Huancayo.
e Determinar el nivel de seguridad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo.
12

e Determinar el nivel de confort de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo.

e Determinar el nivel de atractivo de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo.
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Capitulo 2 : MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de la investigacion

2.1.1. Antecedentes internacionales

Medina (2020) en su investigacion denominada “La caminabilidad como estrategia
proyectual para las redes peatonales del borde urbano. Barrio Sierra Morena — Usme™ aborda
el estudio de las estrategias de caminabilidad aplicadas en la articulacién de los bordes
rurales y urbanos, esta investigacién se estructuré bajo una metodologia cuantitativa,
asimismo la poblacién de estudio fue conformada por el Barrio Sierra Morena, y la muestra
seleccionada corresponde al borde urbano del sector sur oriental, para el desarrollo del
proyecto se utilizaron fichas de caracterizacion cualitativa, donde se evaluaron la
accesibilidad, infraestructura peatonal, proximidad referente a las distancias de
equipamientos y habitabilidad referente al arbolado, confort peatonal, paisaje y calidad
visual, entrevistas y cuestionarios. Los resultados de esta investigacién ponen en evidencia
la relevancia de la teorfa del nuevo urbanismo, se establecié que los principios de
peatonalizacién se vinculan estrechamente con el uso del suelo urbano y la calidad espacial
del espacio urbano. Dado que los indicadores de percepcion del espacio son indicadores
cualitativos se establecid el rango entre 0 % y 100 % para evaluar los escenarios ideales y
los percibidos. Respecto a los indices de habitabilidad del espacio urbano se indica un 25 %
ya que los vinculos entre el borde urbano y el ambiente rural se encontré desarticulado,
asimismo, se mostrd un 39 % de caminabilidad del borde estudiﬁo.

Rivera (2018) en su investigacién que tiene por nombre “Factores que determinan la
caminabilidad de los estudiantes universitarios de la ciudad %Monterrey”, cita a la
Organizacion Mundial de la Salud (2009), en el que muestra su preocupacion a nivel

mundial, sobre los problemas del transitar y sus consecuencias mas serias, de lesiones y
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muertes. No obstante, la aportacion mds clara de este trabajo son los hallazgos referentes a
las necesidades de infraestructura peatonal, como una necesidad sentida de los universitarios,
ademds de medidas urgentes en cuanto a la contaminacién del aire, y una planeacién de
inclusion. Finalmente resalta la preocupacion por la falta de drboles y areas verdes en
general, como propuesta de mejoramiento ambiental y estético en la ciudad de Monterrey.

Guzman y otros (2022), en su investigacion que tiene por nombre “Calles deseadas:
indice para evaluar la caminabilidad en Bogota™, define a la caminabilidad de la siguiente
manera, caminar beneficia a la sociedad y al entorno urbano al reducir el consumo de
energia, mitigar las emisiones y disminuir los niveles de ruido”. Las calles de ciudades como
Bogota no suelen ser seguras para los peatones. Los peatones representaron el 47% (236
personas) de todas las muertes de tréfico de la ciudad en el 2019. Los asaltos y robos en la
calle también son parte de la vida cotidiana. Por lo tanto, un paso esencial hacia calles mas
deseables y atractivas es entender los factores que influyen en la caminabilidad y si este
comportamiento es impulsado por componentes observables.

Villamizar (2022) en su investigacion denominada “Reconfiguracion de entornos
peatonales. Una propuesta de disefio aplicada a corredores del centro tradicional de
Medellin” aborda el estudio de la movilidad urbana en relacion al peatén tomando los
criterios de la caminabilidad aplicada a la propuesta de disefio en el Corredor Bolivar en la
ciudad de Medellin. Este estudio se estructurd bajo una metodologia cuantitativa apoyada de
técnicas de recoleccidn cualitativa como la revision tedrica y documental respecto a la
movilidad sostenible. La poblacidn de estudio estuvo conformada por el drea de intervencion
estratégica AEI MEDRIio, el cual es un plan de operaciones urbanas, del cual se desprende
la muestra para el estudio correspondiente al corredor Bolivar. Los resultados obtenidos en
la investigacidn rescatan los factores ambientales, publicos y estructura de conectividad. Y
las estrategias implementadas en la propuesta de disefio se desglosa en infraestructura verde,
superficies, z6calo urbano, amoblado e iluminacién urbana.

Cevallos y Parrado (2018) en su investigacion denominada “Cartografia del deseo.
Diseno, caminabilidad y peatones en la ciudad de Quito” aborda el estudio del espacio
urbano y las redes peatonales de Ifiaquito desde la perspectiva del peatén, el estudio se realiza
bajo una metodologia cualitativa cuyas dimensiones a analizar fueron conformadas por los
datos generales, el disefio, la accesibilidad, el confort, el verde urbano, la seguridad y los
usos, asimismo se tomd como unidad de analisis 970 m2 correspondiente al sector de
Ifiaquito donde se recabé informacién utilizando las técnicas de observacion directa, revision

tedrica y documental, apoyados en fichas de registro, cartografia y planimetria
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correspondiente a la zona de andlisis. Los resultados de la investigacién destacan la
relevancia de varios aspectos de la caminabilidad en el sector estudiado, como, la movilidad
peatonal, la accesibilidad, la seguridad, el confort y el panorama visual, en la evaluacién
diagnostica del drea de estudio se evidencié el contraste respecto a los niveles de
caminabilidad de un sector disefiado para proporcionar confort en la transitabilidad del
espacio urbano, utilizando estrategias como sefializacion, diferenciacién de funciones y usos
del espacio urbano, accesibilidad, lfmites, infraestructura verde, también se identificé que
las estructuras peatonales organicas, configuradas por los propios peatones se encuentran
estrechamente relacionados a las pricticas de movilidad y trayectorias peatonales en el
ambiente urbano.

Berrios (2020) en su investigacion denominada “Barreras estructurales en la
caminabilidad y accesibilidad a escala de Barrio. Estudio de tres casos en Santiago de Chile”
abordé el estudio de las barreras en el entorno urbano y la incidencia en los patrones de
movilidad de los peatones. El estudio se estructuré bajo una metodologia cualitativa,
asimismo las unidades de estudio seleccionadas fueron tres conjuntos habitacionales en Gran
Santiago (Juan Antonio Rios 3B, Villa San Cristdbal, Villa Los Sauces). En el desarrollo de
la investigacion se utilizaron las técnicas de observacién, revisidn tedrica y documental,
asimismo, los instrumentos de apoyo a la investigacién fueron las fichas de observacidn,
fichas de andlisis urbano, planimetria en escala urbana, local y global. Los resultados de esta
investigacion mostraron la comparacion de las dreas caminables de los sectores de estudio
contrastando los datos euclidianos con los reales, basados en recorridos de 20 minutos. Por
otra parte, se destacé los distintos elementos que conforman las barreras urbanas, tanto
naturales (montafias, rios, acequias, etc.) como artificiales (vias, cercos, etc.). Ademas, la
comparacién de la caminabilidad en estos casos pone en evidencia la incidencia de las
barreras estructurales en la optimizacién de la movilidad urbana. Asi que el autor concluye
en que es necesario abordar el estudio de la movilidad urbana considerando los aspectos
sociales y territoriales.

Rivera (2020) en su investigacion titulada “La rebeldia de Permanecer. Un estudio
del apego al espacio urbano en el caso de las cooperativas de vivienda en el centro histérico
de San Salvador™ abordo el estudio de la relacion entre los elementos del entorno urbano y
la permanencia de los habitantes. La investigacidn se estructuré bajo una metodologia
cualitativa, asimismw tomé como muestra de estudio, 13 pmticipaﬁes de 5 cooperativas
del programa Nvivo en el centro histérico de San Salvador — Chile. Las técnicas utilizadas

en el desarrollo de la investigacion fueron la revision tedrica, la observacion y la entrevista,
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que a su vez se complementaron con los instrumentos de fichas de observacion, una guia de
entrevistas estructurada y el procesamiento de datos a través de grificos y code charts de los
elementos distintivos del entorno urbano. Los resultados que se evidenciaron en este estudio
dan cuenta de que la permanencia en el espacio urbano esta determinada por el tiempo de
residencia, los lazos comunitarios y las manifestaciones culturales. Asimismo, el nivel de
satisfaccidon de las personas en este entorno urbano es directamente proporcional al acceso a
equipamiento y facilidad para desplazarse. Ademds, en el mapa mental que se realizé se
evidencid que los limites del entorno urbano estin determinados por las redes caminables

mads cercanas a la centralidad del barrio.

2.1.2. Antecedentes nacionales

Pdramo et. al (2021) en la investigacidon denominada “La experiencia de caminar en
ciudades latinoamericanas” aborda el estudio de la percepcion del espacio urbano desde la
perspectivade los peatones en torno al desplazamiento en la ciudad y los factores que inciden
en la variacion de esta, esta investigacion se desarrollé bajo una metodologia mixta, de nivel
descriptivo y correlacional. En este caso la poblacién de estudio fue conformada por 1277
personas distribuidas en 6 paifses (Perd, Colombia, Argentina, México, Uruguay, Chile) y
categorizados en 4 rangos de edad, los cuales 57.3% fueron mujeres (650 personas), 42.5 %
fueron varones (481 personas) y 0.2 % no especifica (2 personas). La técnica principal de la
investigacion fue la entrevista y encuesta, asimismo, el instrumento de apoyo fue un
cuestionario correlacional donde se establecieron 3 dimensiones de evaluacién de la
percepcion de la caminabilidad, estas fueron, el propdésito, el lugar (recorrido) y las
condiciones socioespaciales. Del estudio se obtuvo que, la importancia de caminar facilita
la apropiacién y cohesidn social de las personas en el espacio urbano. Asimismo, el indice
de caminabilidad de las ciudades se ubicé en un&mgo intermedio.

Pefia (2020) en su articulo titulado “jCaminemos! Analisis multivariante de la
disposicion a caminar en el centro historico del Cusco” abordo el estudio de los factores que
influyen en la formacién de los patrones de desplazamiento de los peatones en el centro
histérico de Cuzco. Esta investigacidn se estructurd bajo la metodologia cuantitativa de
disefio no experimental, transaccional. La muestra seleccionada fue conformada por los
peatones de desplazamie% en 2 zonas del centro histérico de Cusco entorno al corredor
Qoricancha. Asimismo, las técnicas utilizadas para el desarrollo de la investigacion
estuvieron conformadas por la revision tedrica, el andlisis documental y lasaltrevistas, las

cuales se apoyan en instrumentos como fichas técnicas y entrevistas. Los resultados
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obtenidos en la investigacion dieron cuenta que los indicadores en relacion a la disposicidn
a caminar para la movilidad urbanas se relacionan a la preferencia por caminar, la
percepcion de los beneficios de esta prictica, el tiempo de caminata dedicada al dfa, la
frecuencia del uso de las rutas, la velocidad de caminata, y la atencion a las sefiales
semaféricas y la disposicién a caminar con fines recreativos responden a los indicadores de
preferencia del paisaje natural, estética del paisaje urbano, desplazamiento por zonas
concurridas, turno de caminatas durante el dia, tarde o noche, asi como la compaiifa. En este
sentido, se concluyé que las condiciones de caminabilidad en la zona central es mayor a la
zona circundante, ya que los espacios pﬁbl'ﬁ)s de libre acceso son escasos.

Servan (2022), en su tesis titulada “Deterioro del espacio verde publico caminable y
su afectacion en la movilidad peatonal, urbanizacial Palao, distrito de San Martin de Porres
Caso: Parque Héroes del Pacifico”, indica que: las aceras que presenta el parque fueron
disefiados para un solo tipo de peaton, presentan gradas y segin el disefio del parque héroes
del pacifico, para ir a la otra acera peatonal se tiene que salir del parque. El peatén que
presenta alguna discapacidad se encuentra en la necesidad de movilizarse por la pista debido
a que las aceras presentan desniveles o esta obstaculizado por un vehiculo o barrera metalica;
ademds que los espacios verdes son escasos en dicho lugar y se encuentran cerrados y al ser
personas que presentan este tipo de discapacidad requieren constante distraccién y no sabrin
a donde ir a pasar un momento de relajo u ocjg.

Quispe (2020) en su tesis titulada “Caminabilidad y actividad urbana en la Av.
Giraldez de Huancayo — 2018” aborda el estudio de la caminabilidad en el entorno urbano y
planted el objetivo de determinar los niveles actividad social y caminabilidad existente en la
Av. Girdldez ubicada en la ciudad de Huancayo. Este estudio se desarrollé con una
metodologia mixta, de tipo aplicada y de nivel descriptivo. La muestra seleccionada para el
estudio fue conformada por 26 aceras distribuidas en 12 cuadras de la Av. Girildez. Las
técnicas e instrumentos utilizados en el desarrollo de la investigacion fueron, la observacién
directa, la revision tedrica, la revisién documental, los cuales estuvieron apoyados en fichas
de andlisis, de observacidn y diagramas con graficos de barras utilizados para expresar los
resultados de la informacién procesada. Asimismo, los resultados de la investigacion
demostraron que de las 12 cuadras que conforman la Av. Girdldez solo 2 cuadras presentan
niveles Gptimos de accesibilidad, 9 de ellas indican un nivel de mantenimiento funcional y
en 1 cuadra no existe vereda, esto indica que las condiciones de caminabilidad referente a la
accesibilidad en la Av. Girdldez son funcionales, pero no son éptimas. Asimismo, el ancho

de las aceras no es homogéneo, sino que varia en funcién a la ocupacion del suelo urbano y
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al espacio residual producto de las actividades instauradas a lo largo del recorrido. En la
propuesta urbana se incorporan las actividades cotidianas que se realizan a lo largo de la av.
Giraldez como la venta de comida, zonas de descanso, paraderos y transporte ptiblico. Y los
espacios insertados en el recorrido, enmarcan los espacios piiblicos existentes al proveer una
nueva imagen de paisaje urbano.

Shroeder (2020) en su investigacion titulada “Exploracion de una metodologia
integral de los espacios urbanos abiertos en Piura, Peri™ abordé el estudio de los espacios
urbanos abiertos desde el andlisis fisico y social de sus componentes. Este estudio se
estructuré bajo una metodologia cuantitativa, ya que la muestra que conformé el estudio
fueron los espacios piiblicos mas destacados dﬁla ciudad de Piura, seleccionados bajo los
criterios de drea, distancia y tipologia segtin el plan de desarrollo urbano de Piura. Las
técnicas utilizadas en esta investigacion fueron la revision tedrica y documental en torno al
uso del espacio ptblico en la ciudad de Piura, asimismo, los instrumentos de recoleccién de
informacién utilizados fueron fichas de andlisis, planimetria utilizando los SIG. Los
resultados que se evidenciaron en esta investigacion dan cuenta la dotacién de espacios
urbanos en la ciudad se encuentra en déficit, sin embargo, los espacios ptiblicos existentes
no se evidencia el uso comunitario debido a la carencia de infraestructura que propicie el
encuentro social y la interaccién. Asimismo, se sefiald que algunas de las condiciones por
las que las personas no se apropian del espacio piiblico es el estado de conservacidn fisico
del lugar, por otro lado, se indicé la importancia de considerar la articulacion de los espacios
piblicos con las redes viales, debido a que el caso de algunos espacios piiblicos la
accesibilidad es restringida, y ya que el mantenimiento de estos espacios es autogestionado,
el no contar con acceso intensifica su degradacion y la percepcién de estos como lugares
inseguros.

Galvez (2020), en su investigacién denominada “Los arboles urbanos en la
habitabilidad de los espacios publicos vecinales. Una mirada sostenible” abordo el estudio
de la influencia del arbolado en los espacios urbanos con el objetivo de desarrollar una guia
de espacios de recorrido en torno al Parque Arréspide- Ate. La metodologia utilizada en esta
investigacién fue de cardcter cuantitativo, asimismo, la poblacién seleccionada en este
estudio estuvo conformada por las especies arbdreas utilizados en la red de espacios ptiblicos
del sector Los recaudadores- Ate. Las técnicas utilizadas para el desarrollo del estudio
fueron la revision tedrica y documental y observacion directa, asimismo los instrumentos de
recoleccién de datos fueron las fichas de observacién y catalogacién de especies arbéreas y

planimetria de los espacios ptblicos. Los resultados del estudio demostraron que la
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vegetacion utilizada en los espacios publicos representa un uso ornamental o paisajistico en
un 54.4%, asimismo, las dimensiones de los arbolados van acorde a las necesidades de
sombra para los peatones en su mayoria entre 10m -12m; Por otro lado, segtin la medicién
del confort térmico (ICVA) la temperatura mas confortable identificada fue de — 5,09°C
correspondiente a la sombra del tulipan africano. Respecto a las caracteristicas del espacio
urbano en torno al parque Arréspide, predominan las actividades habitacionales, asimismo
el perfil urbano se encuentra entre 2 y 9 pisos. En este caso, el equipamiento que interfiere
en el paisaje urbano son los postes de alumbrado y los postes de wi-fi debido a la incorrecta

ubicacion.

2.2. Bases tedricas o cientificas
Existe diversidad de conceptos para entender la naturaleza de las aspiraciones que la
gente busca obtener del espacio piiblico. sobre caminabilidad, para la presente investigacion
mencionaremos algunos planteamientos técnicos antes de determinar nuestra definicion.
Entender la naturaleza de las actitudes y las aspiraciones de la gente es el eslabén
perdido La solucién comienza al contar con la gente, con los grupos sociales que habitan y

dan sentido a la ciudad. El concepto de escala humana.

22.1. Caminabilidad

E&primcr lugar (Talavera, y otros, 2012), mencionan la calidad peatonal, es la
relacién que se establece entre los peatones y el entorno urbano por el que éstos transitan,
sino también conocer qué condiciones propician o desincentivan la movilidad peatonal.
Inicialmente, el estudio de los condicionantes de la movilidad peatonal cubria aspectos como
la seguridad, la conveniencia, la continuidad, el confort, la coherencia y el atractivo.

Aspectos que, con posterioridad fueron reagrupados en los cuatro bloques siguientes:

ACCESIBILIDAD, SEGURIDAD, CONFORT Y ATRACTIVO.

Figura 2.1 Aspectos condicionantes en la movilidad peatonal.

(Talavera, y otros, 2012)
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. gcc&iibilidad
Como condicionante estructurante y estd en el primer lugar de los aspectos mas
esenciales en la movilidad peatonal. Una acera de que no cumple con el ancho minimo puede
originar que los peatones se den con dificultad, al ralentizar u obstruir el flujo peatonal.

Talavera y otros (2012)

. Seguﬁad
Esta relacionada con el trafico, los factores como la velocidad de circulacion tiene
claras repercusiones sobre la calidad de las personas que se desplazan a pie por la via piiblica,
ya que determina la sensacion de seguridad que estas tienen. Talavera y otros (2012)
e Confort
El andlisis del confort como condicionantﬂe la movilidad peatonal puede dividirse
en tres ramas: fisico, psicoldgico y fisiologico. Es posible encontrar multitud de variables
vinculadas al confort, entre las que ocupan un papel destacado, por volumen de referencias,
las variables climdticas. Ademads, estas variables pueden ser reguladas mediante elementos
del disefo urbano, como, por ejemplo, el arbolado, el cual permite crear sensacion de
encajonamiento en calles con amplias secciones, asi como orientar el flujo peatonal, lo que
ayuda a definir la via, requisito indispensable para generar en &pcat(’)n la impresion de
seguridad e intimidad, el confort para el peat6én es analizado y que generalmente estan
asociadas con el trafico, como son el ruido. Talavera y otros (2012)
s Atraccién
En este aspecto, desempefian un papel fundamental las personas que van a pie, puesto
que su movilidad les permite intﬁccionar entre ellas, ademads, participan en la actividad
comercial y cultural de las calles, se establece una fuerte relacién entre el disefio de la calle

y los usos comerciales. Talavera y otros (2012)

Los autores indican el Método para caracterizar la calidad peatonal de entornos de movilidad

(CPEM)
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Aspecto
condicionante Indicador Farmula Descripcion
Accesibilidad Seccion peatonal La seccion peatonal es una medida simple de
B . _— B S _1a anchura que posee |a plataforma peatonal,
Seguridad Friccion modal S =v'n camiles Este indicador considera la velocidad maxima
permitida de la via, asi como el nimero de carriles
que posee.
Confort Densidad d=n/la La densidad de arbolado considera el nimero de
arbolado drboles por hectérea teniendo en cuenta un radio
de 20 metros alrededor de cada ejemplar.
Laay Lavaning.& 18 El ruido (Lden) es un indicador ampliamente
12-10" +4-10 ™ 4+8-10 W extendido que recoge informacion diaria, pero
Lden =10 -
Ruido {Lden) log 24 ponderando cada tramo del dia, dadas las reper-
cusiones que conllevan.
Ratio entre la R=W/H El ratio entre la anchura y la altura tiene como
anchura y la altura variables la anchura de la seccién de calle y
a altura de los edificios. Este indicador aparece
también relacionado con el indicador de vision
de cielo o angulo cenital.
Atraccion Complejidad C=dH" La complejidad comercial considera como variable
comercial fundamental la densidad de comercios. Esta

= F Djgg
H'= E‘N‘GQ?N

variable se pondera con la diversidad obtenida
con el indice de Shannon.

Figura 2.2 Aspectos condicionantes, indicadores de la calidad peatonal propuestos y factores de calidad a

los que afectan.

(Talavera, y otros, 2012)

En segundo lugar, Santuario (2016); en su avestigacién, que se ha basado en la

metodologia de Talavera y otros (2012); ha definido la ¢

inabilidad como, la medida en la

que el entorno construido es peatonalmente amigable, la calidad del entorno &atonal
percibida por los peatones, medida por atributos de disefio urbano de escala micro. Medir la
caminabilidad a nivel micro requiere tiempo y es mas engorroso, porque incluye muchos
atributos arquitectonicos y urbanos a nivel de la calé. La medicién de algunos atributos de
la caminabilidad a nivel micro debe hacerse a pie. Evaluar la caminabilidad a nivel micro
como uno de los determinantes que influyen en los patrones de traslados peatonales podria
ser muy importante para los encargados de la politica publica, porque el mejoramiento de la
caminabilidad a nivel micro tiene un gran potencial de ser una herramienta de intervencion

para promover los viajes peatonales.
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Dimension (factores condicionantes)

Accesibilidad Seguridad Confort Atractivo
. Velocidad mixima Amenidades _—
Existencia de acera C Limpieza de acera
permitida (resguardo, bancas)
Numero de carriles pare Permeabilidad
Ancho de acera MEro € CAries Par - 4 rholado e
nutomovilcs visual

Obstaculos

® .
. . e .ongitud d
£ horizontales (grietas, Alumbrado piblico Long <
3 manzanas
hoyos, escalones)
<
Obsticulos verticales Estacionamiento en via
permanentes publica
Obsticulos verticales
temporales
Presencia de rampas Senalizacion peatonal
. . Dispositivos de control
Obstaculos verticales pe
® de transito
=
o
H] - —
= Dispositivos para
o e . -
personas con Tipo de conectividad
discapacidad entre aceras

Figura 2.3 Indicadores de la calidad peatonal segiin su dimension.

(Santuario, 2016)

Santuario (2016), ha estudiado la Metodologia de Talavera y otros (2012), el cual ha
sido adaptado en cuanto a sus dimensiones ¢ indicadores, para su posterior aplicacién. Y
para los criterios de evaluacién de la red peatonal, lo sefiala la OMS (2013), los organismos
publicos y gubernamentales de diversos lugares del mundo como la Agencia de Ecologia
Urbana de Barcelona (2010), como las instituciones mas importantes.

La evaluacién de estas cuatro dimensiones de la calidad peatonal se hace pa'a cada
una de las secciones peatonales y cruces elegidos para la presente investigacion. Una vez
obtenidos los valores separados de 1 a 100 para las dimensiones de accesibilidad, seguridad,
confort y atractivo, en el caso de las aceras, y de accesibilidad y seguridad, en el caso de los
cruces, debe obtenerse un promedio de dichos valores para obtener la calificacion global
para cada seccion peatonal y cruce. En el caso de las aceras, el promedio es ponderado entre
cada una de las cuatro dimensiones. En el caso de los cruces, se obtiene un promedio simple

entre las dimensiones de accesibilidad y seguridad. Santuario (2016)

Es asi que se tiene una adaptacion de la metodologia sistematizadas en dimensiones

¢ indicadores:




Dimensién «accesibilidady»

Calificacion
1(100) 11 (75) 111 (50) 1V (25) AN (U]
Existencia de acera Total . . . Nula
Suficiente Media Insuficiente .
(concreto) (tierra)
Ancho de acera (m)
>3 3-18 1.8-1.2 1.2-09 <0.9
Obstaculos
- horizontales (hoyos, 0 1-2 3.4 5.6 >7
g grietas, irregularidades,
E escalones)
Obstaculos
permanentes en acera 0 1-2 3.4 5.6 =7
(miam. postes, drboles,
escalones)
Obstaculos temporales
en acera (num. autos, 0 1-2 3-4 5.6 =7
mobiliario, puestos
ambulantes)
Rampas
(disponibilidad en cada N
punto de cruce) =6 3 = ! 0
Obstiaculos verticales
H] (nim. postes, drboles,
E mobiliario) 0 ! 2 3 “h
o]
Dispositivos para
personas con . N
discapacidad (en cada >4 3 = ! 0

punto de cruce)

Fuente: Elaboracion propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006),
. Esquivel et al. (2013), y Pérez (2014).
B
Figura 2.4 Estandarizacion de valores para evaluacion de la caminabilidad, dimension “accesibilidad”.

(Santuario, 2016)
Dimension «seguridady
Calificacion
Indicador
1(100) 11 (75) 111 (50) IV (25) A (]
Velocidad maxima _
permitida en via <25 26-37 3R-40 50-72 >T3
(km'h)
B Atumbrado piblico 8 7.6 5-3 2-1 0
=
Estacionamiento en si . . i No
via piblica
Nﬂmem de carriles en 1-2 3 4 5 =6
via
- . e Andador, — -
Tipo de conectividad zona de 20 Ln_ul.ca Calle con Paso a desnivel Ba.r_m'a
E de accras k nivel banqucta fisica
B -
o Semiforo . y .
Qoadtal p I op 1 S:maror:: (B Cebra sin Ninguna
b pcnmna mantenimicnto
Dispositivos de Semdforo N Seiiales de ~ Ninguno
control de transito alto

Fuente: Elaboracion propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006).
. Esquivel et al. (2013), Esquivel (2014), Pérez (2014), y Teffi (2011).
3
Figura 2.5 Estandarizacidn de valores para evaluacion de la caminabilidad, dimension “seguridad”.

(Santuario, 2016)
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Dimension «confort»

Calificacién
Indicador
1(100) 11 (75) 111 (50) IV (25) V(0)

Amenidades Si - 5 - No

(resguardo, bancas)
w .y
E )‘\Irhal:ldoiparscccmn >12 11-8 7-4 3.2 1-0
g vial)

Longitud de <100 101-150  151-200 201 -250 >251

manzanas (m)

Fuente: Elaboracion propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006), Esquivel et

al. (2013), y Pérez (2014).
Figura 2.6 Estandarizacion de valores para evaluacion de la caminabilidad, dimension “confort”.

(Santuario, 2016)

Dimension «atractivon

Calificacion
Indicador
1(100) 11(75) 111 (50) IV (25) V(0)
E Limpicza dc accras Excelente Buena Regular Mala Pésima
-
Z Permeabilidad visual Excelente Buena Regular Mala Nula

Fuente: Elaboracion propia con base en Talavera et al. (2014), Krambeck y Shah (2006), Esquivel et

al. (2013), y Pérez (2014).
Figura 2.7 Estandarizacion de valores para evaluacion de la caminabilidad, dimension “atractivo”.

(Santuario, 2016)

Para el lugar de Uabﬁ) que es la Av. Ferrocarril; se ha construido la Ficha de Registro de
Datos, se ha tomado de base las dimensiones e indicadores aplicados por Santuario (2016)
en el cual se adaptado los indicadores de acuerdo a la realidad del espacio estudiado, para la
evaluacién del nivel del caminabilidad. La estructura del trabajo tiene una metodologia
entendible y se puede aplicar al lugar de estudio. Por ello se cuenta con 4 dimensiones:

ACCESIBILIDAD, SEGURIDAD, CONFORT y ATRACTIVO.




Tabla 2.1

Dimensiones e indicadores de Caminabilidad para el estudio de la Av. Ferrocarril.

1
DIMENSION

INDICADOR

ACCESIBILIDAD

Estado de mantenimiento de la acera

Ancho de acera

Obsticulos horizontales

Obstaculos verticales

Obstdculos temporales

Existencia de Rampas

Existencia de piso podo tdctil (cruce para personas

con discapacidad)

SEGURIDAD

Velocidad médxima permitida en via

umbrado publico

Estacionamiento en via publica

Numero de carriles en via

Tipo de conectividad en aceras

Senalizacién peatonal

CONFORT

Estado de mantenimiento de mobiliario urbano

Arbolado

Longitud de manzanas

ATRACTIVO

Limpieza de aceras

Permeabilidad visual

2.3. Marco conceptual (de variables y dimensiones)

a. Accesibilidad

25

Respecto a la accesibilidad de los espacios ptiblicos Ipifia (2019) sefiala que la

habitabilidad del entorno urbano esta determinada por la legibilidad del entorno, es decir el

disefio urbano accesible permite tener un panorama fluido de la imagen de la ciudad y un

desplazamiento sin barreras. Es por ello que las condiciones de accesibilidad.
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b. Acera
La acera tiene varios usos, entre los que podemos mencionar: circulacién peatonal,
proporcionar seguridad a los peatones. soporte del contacto vecinal, para el uso de los nifios,
simplemente ver pasar a las personas, etc. Este elemento urbano compone el dispositivo de
micro movilidad peatonal por excelencia, tal como sefialan Bennett et. al. (2021), la calidad
de las aceras es un indicador de la accesibilidad de los espacios urbanos y publicos.
¢. Alumbrado piblico
Es un servicio piblico, que concierne a la iluminacion de las vias publicas, parque
publicos y demds espacios de libre circulacion. El alumbrado publico en las ciudades o
centros urbanos es un servicio municipal, que tiene el objetivo de dar alumbrado por las

noches y también brindar seguridad a la ciudadania.

d. Arbolado publico
Es el arbolado que se encuentra ubicado dentro de las ciudades, en el que estd a cargo
de su conservacién, reposicidén, mantenimiento, ampliacién y mejoramiento; son las
municipalidades y gobiernos de cada ciudad. También cumple la funcién de estética y

ambiental de un espacio piblico, es por ello que es muy importante su presencia.

e. Caminabilidad
Este concepto hace referencia a la calidad del espacio urbano en relacién a la
percepcion de los peatones, por lo que la principalmente esta cualidad se extrapola a las
condiciones fisicas, ambientales y sociales que permiten que un espacio urbano sea mas o
menos transitado y utilizado para desarrollar diferentes actividades antrépicas (Berrios,

2020).

f. Carril de via
El carril de via comprende cada una de las bandas longitudinales en que queda
dividida una calzada,después de haber sido sefializada. Tiene la anchura minima para el pase

de un automdavil.

g. Confort
Refiere a las caracteristicas que se encuentran en los componentes del espacio

urbano, en relacién a las necesidades de desplazamiento de los peatones. Es preciso
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identificar las caracteristicas morfolégicas como ancho de aceras, materialidad mobiliario
urbano, disposicion del arbolado, intensidad del trafico asociado a la via, intensidad del
trdnsito peatonal y la conectividad con las diferentes zonas urbanas. También se relaciona
con la identificacion de las barreras urbanas que limitan la fluidez en el desplazamiento de

los peatones como la presencia de grandes urbanizaciones, ferrocarriles o autopistas.

h. Equipamiento urbano
Es un edificio y/o espacio, que predominantemente es de uso piblico, en el cual
brindan servicios a la poblacién de bienestar social, apoyo a las actividades sociales,

economicas, culturales, entre otras.

i. Espacio urbano

Tal como sefala Gehl (2006) el espacio urbano conforma el conjunto de elementos
que caracterizan la ciudad, es decir abarca la dimensién fisica, social y espacial,
asimismo, sefiala que el espacio urbano pue%ener caracteristicas heterogéneas segtin la
ocupacion del suelo, los usos del espacio y las actividades antrépicas que se desarrollan

en el entorno.

j- Espacio verde
Un espacio verdcﬁ)ano es el que se ubica dentro de una ciudad o area urbana. Estos
espacios se dividen dos tipos: espacios verdes naturales, que son los que se han
desarrollado de forma natural, sin que el hombre intervenga; espacios verdes no naturales,
con intervencién del hombre. Estas dreas son claves para mejorar la salud de la poblacién,
el cual es de mucha importancia.
k. Indicador
Es una caracteristica especifica, observable y medible que puede ser usada para para

mostrar los cambios y progresos que esta haciendo un programa hacia el logro de un

resultado especifico.

1. Longitud de manzana
Es la medida que comprende un lado de una cuadra, tiene como medida estindar un

promedio de 100 metros lineales
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m. Mobiliario urbano

Es el conjunto de elementos que se encuentran instalados en la via publica para
miiltiples funciones, los cuales son: bancas, tachos de basura, cabinas telefénicas,
baldosas, buzones, postes de alumbrado ptiblico, etc. También se puede mencionar que el
mobiliario urbano se ha convertido en una parte importante de las identidades de

diferentes ciudades.

n. Obstaculo horizontal
Se trata de los elementos que se encuentran instalados de en un espacio urbano

(vereda), que dificulta el libre transito de los peatones o usuarios.

0. Obstaculo permanente
Se refiere a los obstdculos colocados de manera fija, tal es el caso de los asientos de

concreto en las acerad de las vias urbanas.

p. Obstaculo temporal
Es un elemento que representa un impedimento para la libre circulacién de los
peatones en una via urbana, pero que pueden ser retirados en n momento dado, se toma

como ejemplo las barreras metdlicas, barandas metdlicas en las aceras.

q. Obstaculo vertical
Esta dado por los elementos verticales ubicados en lugares incorrectos que dificultan

la libre transitabilidad de las personas. en una via urbana.

r. Permeabilidad visual
Se afirma que un material es permeable visualmente, si deja pasar a través de él, la

vision de un individuo.

s. Persona con discapacidad
Son las personas que presentan algin tipo de deficiencia fisica, mental, intelectual o
sensorial, en el que, al interactuar con el entorno, puedan encontrar complicaciones en su

desplazamiento, en diferentes condiciones con los demads ciudadanos.
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t. Rampa
Es un elemento arquitecténico que permiten unir dos lugares que se encuentren en
diferente nivel de altura. La rampa ofrece un recorrido ascendente o descendente para

trasladarse de un espacio a otro a través de su superficie.

u. Red peatonal
Se entiende al conjunto de espacios ﬁ'blicos dedicado al uso peatonal, que tiene
como finalidad conectar diferentes nodos, equipamientos y espacios publicos que queden

al alcance del desplazamiento a pie.

v. Seiializacién peatonal

Su ubicacidn es muy importante para la prevencion o informacién de los usuarios (ya
sean conductores o peatones), sobre cualquier eventualidad que se pueda encontrar en el
camino. Estas sefiales fueron creadas como reglamentacién, para la informacién de un

usuario sobre una via.

w. Seialética urbana
Es un elemento urbano ubicado en los lugares estratégicos, que tiene por objetivo
generar una relacién entre la movilidad social y los servicios publicos y privados en

determinados espacios. Estos elementos dan un correcto funcionamiento a la ciudad.

x. Transito vehicular
Es el fenémeno causado por el flujo de carros en una via, calle o autopista. Se
presenta mayormente en grandes ciudades donde presentan grandes aglomeraciones

urbanas, ya que se encuentra en la actividad diaria de las personas.
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8
Capitulo 3 HIPOTESIS

3.1. Hipotesis General
El nivel de caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo - 2022, es

bajo.

3.2. Hipotesis Especificas
e El nivel de accesibilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo - 2022, es
jo.
. nivel de seguridad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo - 2022, es bajo.
e Elnivel de confort de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo - 2022, es bajo.

e El nivel de atractivo de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo - 2022, es bajo.

3.3. Variable
3.3.1. Definicion conceptual de la variable
Variable — Caminabilidad:
La caminabilidad, también como calidad peatonal es la relacion que se establece entre
los peatones y el entorno urbano por el que &stos transitan, sino también conocer qué

condiciones propician o desincentivan la movilidad peatonal. Se divide en cuatro

dimensiones: accesibilidad, seguridad, confort y atractivo. Talavera y otros (2012)
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3
La inabilidad es la medida en la que el entorno construido es peatonalmente

amigable, la calidad del entorno peatonal percibida por los peatones, medida por atributos

de disefio urbano de escala micro. Santuario (2016)

3.33. Operacionalizacién de la variable

Tabla 3.1
Cuadro de operacionalizacion de variables
Variaple | Definidon Definicion |y, o siones Indicadores
1 operacional
Estado de mantenimiento de la acera.
La Ancho de acera (m).

caminabilidad.
también como
calidad
peatonal la
relacion que se
establece entre
los peatones y
el entorno
urbano por el
que Es108
transitan, sino
también
conocer  qué
condiciones
propician o
desincentivan
la  movilidad
peatonal Se
divide en

CAMINABILIDAD

cuatro
dimensiones:

seguridad,
confort ¥
atractivo.
(Talavera, y
otros, 2012)

E caminabilidad
es la medida en la
que el entorno
construido es
peatonalmente &
amigable, la
calidad del
entorno  peatonal
percibida por los
peatones, medida
por atributos de
disefio urhano de
escala micro
(Santuario, 2016)

Accesibilidad

Obsticulos  horizontales (hoyos. grietas, irregularidades,
escalones).

Obsticulos  verticales  (postes.  drboles. mobiliario vy
seflalizaciones).

sticulos temporales (puestos ambulatorios)

Existencia de Rampas.

Existencia de Piso podo uictl (cruce para personas con
discapacidad)

Seguridad

Velocidad mixima permitida en via (km/h)

émnbrado puiblico.

Estacionamiento en via publica.

Niimero de carriles en via

Tipo de conectividad en aceras.

Sefalizacién peatonal

Confort

Estado de mantenimiento del mobiliario urbano (bancas,
contenedores de basura).

Arbolado (en aceras y/o berma).

Longitud de manzanas (m).

Atractivo

Limpieza de aceras.

Permeabilidad visual.

Nota. Elaboracion propia
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Capitulo 4 METODOLOGIA

4.1. Método de Investigacién

La metodologia seleccionada para el desarrollo de la presente investigacion es de
cardcter cuantitativo, ya que segin Naupas, Palacios y Romero (2018) esta estructura
permite desarrolﬁr una serie de pasos concretos al evaluar un hecho observable y medible,
en este sentido, en la presente investigacion se toma como referencia tedrica el estudio del
espacio urbano, especificamente de la Av. Ferrocarril de la cual se recopilard informacién

precisa y cuantificable.

4.2. Tipo de Investigacion

Hernindez (2018) sefiala que las investigaciones de tipo aplicada refieren al
proposito de emplear los conocimientos obtenidos producto del estudio, en la mejora,
transformacién, o modificacion de una situacion problemadtica. En tal sentido, la presente
investigacion se alinea a lo sefialado, dado que se busca establecer una linea diagnéstica del
espacio urbano asociado a la Av. Ferrocarril con el objeto de proponer estrategias de
caminabilidad pararecuperar el espacio urbano para los peatones fomentando la convivencia

y la formacidn de espacio piiblico.

4.. Nivel de Investigacién

La investigacion es de nivel descriptivo — comparativo; porque implica observar y
describir los elementos de estudio utilizando técnicas y herramientas realizados en un tinico
momento, tal comoﬂu:lica Naupas et. al (2018), el nivel descriptivo en una investigacion

permite establecer las caracteristicas de los fenémenos estudiados, de manera que la
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informacidn observada permitird establecer las caracteristicas del espacio urbano en relacion

a la caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo.

4.4. Diseno de la Investigacion

Esta investigacion se plantea con un disefio no experimental, dado que las variables
que forman parte del estudio no serdan modificadas, Asimismo, el estudio del fendémeno se
realizard en forma directa y en su espacio natural. Esto se alinea a lo sefialado por Herndndez
(2018) respecto a las investigaciones con disefio no experimental ya que no se establece una
variable independiente y el fendmeno estudiado es observado directamente evaluando su
desarrollo tal cual suceden los hechos.

Asimigmo, la recopilacion de datos se realizard en un tnico momento para después
ser analizado en funcion a las variables e indicadores seleccionados. La recoleccion de datos
serd realizada del espacio estudio correspondiente a la Av. Ferrocarril de la ciudad
metropolitana de Huancayo.

Esquema:
0———-——> M1

Donde:
Mi: Muestra | con quién(es) se realizard el estudio.

O: Informacion (Observaciones relevantes o de interés que recogemos de la muestra).

4.5. Poblacién y Muestra
4.5.1. Poblacion
De acuerdo a Herndndez (2018), concluye que la poblacién es un grupo de unidades
que pertenecen al mismo lugar o espacio, que comparten caracterfﬁicas o propiedades
comunes. La poblacién de la presente investigacion serd conformada por las dos aceras de

cada cuadra de la Av. Ferrocarril, la cual cuenta con 14 cuadras, que da un total de 28 aceras.

6]
4.52. Muestra

Para el presente estudioéj muestra fue no probabilistica obtenida a partir del cdlculo,
por lo que se ha tomado las 28 aceras de la Av. Ferrocarril de la ciudad de Huancayo. Todas

han sido analizadas para evaluar el nivel de caminabilidad.




34

4.6. Técnicas e Instrumentos de recoleccion de datos
4.6.1. Técnicas:

Revision documental

Naupas etal. (2018) sefiala que esta técnica de investigacion, refiere a la observacion
cientifica, que proporcione informacién relevante que aporte al estudio del problema de
investigacion en este caso referente a la evaluacion del espacio urbano de Huancayo y la
caminabilidad.

Observacién directa

Herndndez (2018) sefiala que esta técnica de investigacion refiere al registro in situ

del fenémeno estudiado, en este caso, correspﬂldc a la observacion y registro visual del

espacio urbano en torno a la Av. Ferrocarril en Huancayo.

4.6.2. Instrumento:

Ficha de registro de datos

Este instrumento sirve para organizar y sistematizar la informacién recolectada de
forma visual, de manera directa. En esta investigacidn la ficha de registro de datos ha sido
aplicada en la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, de esta manera se ha realizado un
registro exacto del diagnéstico de caminabilidad in situ, asimismo permitird contrastar la
informacidn existente con la informacion referente a los elementos urbanos asociados a la
caminabilidad de la Av. Ferrocarril.

4.7. Técnicas de procesamiento de la informacién
Para el analisis de los resultados de la investigacion se uso la siguiente el software

SPSS y Excel, para la elaboracién de las tablas y los grificos, de forma ordenada.

4.8. Aspectos éticos de la investigacion

La investigacidn estuvo centrada en la toma de datos reales obtenidos del lugar de
estudio en el afio 2022, que son confiables, conforme a los principios éticos que aseguren el
avance del conocimiento y la mejora para la elaboracion de la propuesta de recuperacion del

espacio urbano en la Av. Ferrocarril.
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Procesamiento de la informacion: Para el desarrollo de la informacion, se ha

procesado los datos mediante tablas y graficos, en el Software Excel para la obtencion de

grificos estadisticos, descriptivo — comparativo para explicar el comportamiento de la

variable y dimensiones, recopilados en las fichas de registro de datos para cada cuadra en

estudio.

5.2. Descripcion de resultados

5.2.1. Dimension 1: ACCESIBILIDAD

a. Indicador 1: Estado de mantenimiento de la acera

Tabla 5.1: Estado de mantenimiento de la acera

Frecuencia | Porcentaje

Vilido Deteriorado 1 36
Funcional 27 96 4

Total 28 1000

Nota. Elaboracién propia
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Grifico 5.1: Estado de mantenimiento de la acera

ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA ACERA
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CUADRAS EVALUADAS
100 = ACCESIBLE 75 = FUNCIONAL 50 = DETERIORADO

W25 =|NUTILIZABLE ®0=NO EXISTE ACERA

Nota. Elaboracién propia

En el grafico N° 5.1, se ha evaluado el indicador “Estado de mantenimiento de la acera”,

sobre las 28 cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que 27 aceras son
funcionales y 01 acera 12A estd deteriorada. Del que se puede interpretar que
mayormente son funcionales, si bien es cierto su disefio es universalmente accesible, el
material es de piso pulido y se encuentra en buen estado. Por lo que se concluye que

este indicador tiene una calificacion II (75) por lo tanto es ALTO.

b. Indicador 2: Ancho de acera

Tabla 5.2: Ancho de acera

Frecuencia | Porcentaje

Vilido Entre 1.80m y 1.20m | 3.6
Entre 3.00m y 1.80m 26 929

Mayor de 3.00m | 3.6

Total 28 1000

Nota. Elaboracién propia
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Grifico 5.2: Ancho de acera

ANCHO DE ACERA
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100 = Mayor a 3.00m ® 75 = 3.00m - 1.80m 50=1.80m -1.20m

m25=120m-090m ®m0=Menora 0.90m

Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.2, se ha evaluado el indicador “Ancho de acera”, sobre las 28 cuadras
estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que 26 cuadras se encuentran entre 1.80m y
3.00m, 01 acera 14A tiene mas de 3.00m el cual es el acceso del CC Open Plaza y 01
acera 9A tiene la medida menor a 0.90m, el cual comprende de la Estacién Central de

Ferrocarril.

Del cual se alede interpretar que las aceras en su mayoria, tienen un rango de dimension
establecida en el Plan de Desarrollo Urbano de Huancayo, pero en otros casos que son
minimos, se ha observado que forman parte de los espacios residuales. Por lo que se

concluye que este indicador tiene una calificacion 11 (75) por lo tanto es ALTO.

¢. Indicador 3: Obstaculos horizontales

Tabla 5.3: Obsticulos horizontales

Frecuencia | Porcentaje

Vilido Entre 1-2 obstaculos horizontales 3 10,7
No hay obstdculos horizontales 25 893

Total 28 1000

Nota. Elaboracion propia
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Grifico 5.3: Obsticulos horizontales
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.3, se ha evaluado el indicador “Obsticulos horizontales”, sobre las
28 cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que 25 cuadras en su mayoria no
presentan obstdculos horizontales (hoyos, grietas, irregularidades y escalones), 03
cuadras 3B, 12B y 13B presentan entre 1-2 obstdculos horizontales representados por

hoyos y escalones.

Del cual se puede interpretar que las aceras en su mayoria, se puede desarrollar la
circulacién peatonal fluida. Por lo que se concluye que este indicador tiene una

calificacién I (100) por lo tanto es MUY ALTO.

d. Indicador 4: Obstaculos verticales

Tabla 54: Obsticulos verticales

Frecuencia | Porcentaje
Vilido Mayor de 7 obsticulos
. 27 96 4
verticales
Entre 5-6 obstdculos
. 1 36
verticales
Total 28 1000

Nora. Elaboracion propia

14B




Grifico 5.4: Obsticulos verticales
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En el grafico N° 5.4, se ha evaluado el indicador “Obstaculos verticales”, sobre las 28

cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que 27 cuadras en su mayoria

presentan una calificacion muy baja de “cero”, lo que indica que hay una cantidad mayor

de 7 obsticulos verticales por cuadra (postes, drboles, mobiliario, semdforos y

sefializaciones) y 01 cuadra 2A presenta entre 5-6 obstaculos verticales.

Del cual se Ecdﬁ: interpretar que las aceras en su mayoria, cuentan con obstaculizacién

vertical, lo que hace que la circulacién peatonal no sea fluida y esto pueda generar

accidentes, principalmente cuando se tiene espacios angostos que imposibilitan la

accesibilidad universal. Por lo que se concluye que este indicador tiene una calificacion

V (0) por lo tanto es MUY BAJO.

e. Indicador 5: Obstaculos temporales

Tabla 5.5: Obsticulos temporales

Frecuencia | Porcentaje

Vilido Mayor de 7 obsticulos temporales 10 357
Entre 5-6 obsticulos temporales 2 7.1

Entre 3-4 obsticulos temporales 2 7.1

Entre 1-2 obsticulos temporales 4 143

No hay obstéiculos temporales 10 357

Total 28 1000

Nota. Elaboracion propia
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Grifico 5.5: Obsticulos temporales
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.5, se ha evaluado el indicador “Obstaculos temporales” representado
por los puestos ambulatorios, sobre las 28 cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se
obtuvo que 10 cuadras tienen una calificacién muy buena porque no hay puestos
ambulatorios, 04 cuadras tienen una calificacién buena ya que solo presentan entre 1-2
puestos ambulatorios, 02 cuadras tienen una calificaciéon media porque presentan entre
3-4 puestos ambulatorios, 02 cuadras con una calificacién baja porque presentan entre
5-6 puestos ambulatorios y 10 cuadras con una calificacién muy baja ya que presentan

mds de 7 puestos ambulantes.

Del cual se puede interpretar que las aceras que presentan mayor cantidad de puestos
ambulatorios, ha dan principalmente en las cuadras del Mercado Modelo, ingreso del
CC Real Plaza y CC Open Plaza; este problema se debe principalmente a que no existe
ninguna reglamentacién de donde podrian estar ubicados y ellos en su mayoria se ubican
en los espacios que les resulte conveniente. Por lo que se concluye que este indicador

tiene una calificacién V (0) por lo tanto es MUY BAJO.
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f. Indicador 6: Existencia de Rampas

Tabla 5.6: Existencia de rampas

Frecuencia | Porcentaje

Vilido No existen rampas 3 10,7
1 rampa 8 28.6

2 rampas 12 429

Mayor de 4 rampas 5 179

Total 28 1000

Nota. Elaboracion propia

Grafico 5.6: Existencia de rampas
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Norta. Elaboracién propia

En el grafico N° 5.6, se ha evaluado el indicador “Existencia de rampas”, sobre las 28
cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que 05 cuadras tienen una
calificacién muy buena porque presentan mds de 4 rampas, 12 cuadras tienen una
calificacion regular ya que solo presentan entre 2 rampas, 08 cuadras tienen una
calificacién baja porque presentan una rampa, 03 cuadras con una calificacién muy baja

porque no existe rampas.

Del cual se puede interpretar que las cuadras de mayor cantidad no cuentan con rampas.
el tiempo de recoleccion de datos se ha podido observar que las rampas no presentan

el disefio correcto para peatones en sillas de ruedas, coches de bebés, entre otros; lo que
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hace que estos espacios no seas accesibles para todo tipo de personas. Por lo que se

concluye que este indicador tiene una calificacién 111 (50) por lo tanto es MEDIO.

g. Indicador 7: Existencia de Piso podo tactil

Tabla 5.7: Existencia de piso podo tactil

Frecuencia | Porcentaje

Viélido No existe piso podo tictil 28 1000
Nota. Elaboracién propia

Grafico 5.7: Existencia de piso podo téctil
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Norta. Elaboracién propia

En el grafico N° 5.7, se ha evaluado el indicador “Existencia de piso podo tactil”, sobre
las cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que las 28 cuadras tienen una
calificacién muy baja ya que el 100% del espacio estudiado, no cuentan con este piso
de accesibilidad para las personas con discapacidad. Por lo que se concluye que este

indicador tiene una calificacién V (0) por lo tanto es MUY BAJO.
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5.2.2.Dimension 2: SEGURIDAD

a. Indicador 1: Velocidad maxima permitida en via

Tabla 5.8: Velocidad mdxima permitida en via

Frecuencia | Porcentaje

Vilido Mayorde 73 km/h 2 7.1
Entre 50 - 72 km/h 13 46.4

Entre 38 - 49 km/h 4 14,3

Entre 26 - 37 km/h 5 17,9

Menor de 25 km/h 4 143

Total 28 100.0

Nota. Elaboracion propia

Grafico 5.8: Velocidad médxima permitida en via
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.8, se ha evaluado el indicador “Velocidad médxima permitida en via”,
sobre las 28 cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que 04 cuadras tienen
una calificacién muy buena porque se presenta la velocidad médxima permitida menor
de 25km/h, 05 cuadras tienen una calificacion buena ya que presenta una velocidad
mdxima permitida entre 26-37km/h, 04 cuadras con una calificacién regular porque la
velocidad esta entre 38-49km/h y 13 cuadras con una calificacion muy baja porque la

velocidad esta entre 50-72km/h.
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Del cual se puede interpretar que las cuadras que la velocidad promedio es esta entre
50-72 km/h, cabe resaltar que, por la existencia de los equipamientos urbanos y la
aglomeraci6n de personas, optan por una velocidad media, ya que no se respeta las vias
de alta y baja circulacién. Por lo que se concluye que este indicador tiene una

calificacion III (50) por lo tanto es MEDIO.

b. Indicador 2: Alumbrado piblico

Tabla 5.9: Alumbrado piiblico

Frecuencia | Porcentaje

Vilido Entre 2-1 1 3.6
Entre 5-3 10 357

Entre 7-6 7 250

Mayor de 8 10 35.7

Total 28 100.0

Nota. Elaboracién propia

Grifico 59: Alumbrado piiblico
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Nota. Elaboracidon propia

En el grafico N° 5.9, se ha evaluado el indicador “Alumbrado pablico”, sobre las 28
cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que 10 cuadras tienen una
calificacién muy buena porque presentan mds de 8 postes de alumbrado piiblico, 07

cuadras tienen una calificacion buena ya que presentan entre 6-7 postes de alumbrado
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publico, 10 cuadras tienen una calificacidn regular porque presentan entre 3-5 postes de
alumbrado piiblico y 01 cuadra con una calificacién baja porque presente entre 1-2

postes de alumbrado piiblico.

Del cual se puede interpretar que en la mayoria de las cuadras presentan mucha
iluminacién urbana, por lo que hace que los espacios recorridos sean mds seguros por
las noches en el momento de la transitabilidad de los peatones. Por lo que se concluye

que este indicador tiene una calificacién II (75) por lo tanto es ALTO.

c. Indicador 3: Estacionamiento en via piiblica

Tabla 5.10: Estacionamiento en via piiblica

Frecuencia | Porcentaje

Vilido No 28 100,0
Nota. Elaboracion propia

Grifico 5.10: Estacionamiento en via piblica
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.10, se ha evaluado el indicador “Estacionamiento en via publica”,
sobre las cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que las 28 cuadras tienen
una calificacién muy baja ya que el 100% del espacio estudiado, no cuentan con
espacios destinados para estacionamiento, por lo que obliga a los conductores utilizar
por momentos las vias, perjudicando el sistema de transito. Por lo que se concluye que

este indicador tiene una calificacién V (0) por lo tanto es MUY BAJO.
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d. Indicador 4: Namero de carriles en via

Tabla 5.11: Niumero de carriles en via

Frecuencia | Porcentaje

Vilido 3 carriles en via 28 1000
Nota. Elaboracién propia

Grafico 5.11: Nimero de carriles en via
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Nota. Elaboracion propia
En el grafico N° 5.11, se ha evaluado el indicador “Numero de carriles en via”, sobre
las cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que las 28 cuadras tienen una
calificacién buena ya que el 100% del espacio estudiado, dispone de 04 carriles de
circulacién alta y 02 carriles de circulacién lenta, haciendo un total de 06 carriles

alrededor de toda la avenida. Por lo que se concluye que este indicador tiene una

calificacién I (75) por lo tanto es ALTO.

e. Indicador 5: Tipo de conectividad de aceras

Tabla 5.12: Tipo de conectividad de aceras

Frecuencia | Porcentaje

Valido Paso a desnivel 28 1000
Nota. Elaboracién propia
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Grafico 5.12: Tipo de conectividad de aceras
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.12, se ha evaluado el indicador “Tipo de conectividad de aceras”,
sobre las cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que las 28 cuadras tienen
una calificacién baja ya que el 100% del espacio estudiado, sélo presenta el cruce a
nivel, por lo que no se presenta una conectividad adecuad. Por lo que se concluye que

este indicador tiene una calificacién IV (25) por lo tanto es BAJO.

f. Indicador 6: Senalizacién peatonal

Tabla 5.13: Senalizacion peatonal

Frecuencia | Porcentaje

Valido Cebra sin mantenimiento 3 10,7
Semdforo peatonal 13 46 4

Semaéforo peatonal y cebra 12 429

Total 28 1000

Nota. Elaboracién propia

14B
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Grafico 5.13: Senalizacion peatonal
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.13, se ha evaluado el indicador “Sefializacion peatonal”, sobre las 28
cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que 12 cuadras tienen una
calificacién muy buena porque presentan semdforo peatonal y cebra, 13 cuadras tienen
una calificacién buena ya que presentan sélo semaforo peatonal y 03 cuadras tienen una

calificacion baja porque presentan sélo cebras sin mantenimiento.

Del cual se puede interpretar que en la mayoria de las cuadras se ha observado la
presencia de semaforizacién, pero un punto que preocupa&‘; la falta de cebras, ya que
los vehiculos que circulan por la avenida no respetan a los peatones y casi siempre
invaden la parte de la calzada por donde ellos deben circular. Por lo que se concluye que

este indicador tiene una calificacién II (75) por lo tanto es ALTO.

5.2.3.Dimension 3: CONFORT

a. Indicador 1: Estado de mantenimiento del mobiliario urbano

Tabla 5.14: Estado de mantenimiento del mobiliario urbano

Frecuencia | Porcentaje

Vilido No existe 12 429
Regular 15 53.6

Buena | 36

Total 28 1000

Nota. Elaboracién propia
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Grifico 5.14: Estado de mantenimiento del mobiliario urbano
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.14, se ha evaluado el indicador “Estado de mantenimiento del
mobiliario urbano”, sobre las 28 cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que
01 cuadra tienen una calificacién buena, 15 cuadras tienen una calificacién regular y 12
cuadras tienen una calificacién muy mala porque no existe ningiin tipo de mobiliario

urbano.

Del cual se puede interpretar que en la mayorfa de las cuadras no cuentan con mobiliario
urbano, que trae como consecuencia que el espacio urbano esté sucio, mayormente la
zona del Mercado Modelo, o también el caso de la inexistencia de las bancas en donde
el peatdn no puede detenerse para descansar después de tener un recorrido. Por lo que

se concluye que este indicador tiene una calificacién III (50) por lo tanto es MEDIO.

b. Indicador 2: Arbolado

Tabla 5.15: Arbolado

Frecuencia | Porcentaje

Vilido Entre 1-0 14 500
Entre 7-4 2 7.1

Entre 11-8 2 7.1

Mayor de 12 10 357

Total 28 1000

Nota. Elaboraciéon propia
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Grifico 5.15: Arbolado
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.15, se ha evaluado el indicador “Arbolado”, sobre las 28 cuadras
estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que en 10 cuadras se tiene una cantidad
mayor de 12 arbustos, 02 cuadras tienen una cantidad entre 8-11 arbustos, 02 cuadras

tiene una cantidad entre 4-7 arbustos y 14 cuadras tiene una cantidad entre 0- 1 arbustos.

Del cual se puede interpretar que en la mitad de las cuadras se ha observado la presencia
de arbustos mayormente en la berma central, pero que se encuentran sin un
mantenimiento adecuado, a excepcion de los arbustos hacia el ingreso al CC Real Plaza.
Ce resaltar que estos elementos son muy importantes ya que da muchos beneficios a los
peatones. Por lo que se concluye que este indicador tiene una calificacién V (0) por lo

tanto es MUY BAJO.

c. Indicador 3: Longitud de manzanas

Tabla 5.16: Longitud de manzanas

Frecuencia | Porcentaje

Vilido Mayor de 251.00m 4 14.3
Entre 151.00m - 200.00m 3 10,7

Entre 101.00m - 150.00m 5 17.9

Menor de 100.00m 16 57.1

Total 28 100.0

Nota. Elaboracién propia




Grafico 5.16: Longitud de manzanas

LONGITUD DE MANZANAS

51

100
2
NG
-
S s0
=
I 15
w
0
< o <L 0 <L B0 L @ <L B0 £ oo <L o0 < B0 L B0 <L o0 <L o <L o <L @ =L
N = NN N s ST o o WD~ M~ oo 00 D O A s N N s
D s e T e T T B B B |

CUADRAS EVALUADAS

100 = Menor de 100.00 m
50 = Entre 151.00-200.00 ml

75 = Entre 101.00-150.00 ml
M 25 = Entre 201.00-250.00 ml

Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.16, se ha evaluado el indicador “Longitud de manzanas”, sobre las
28 cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que en 16 cuadras tienen una
medida menor o igual a los 100 metros lineales, 05 cuadras tienen una medida entre
101-105 metros lineales, 03 cuadras tienen una medida entre 151-200 metros lineales y

04 cuadras que miden mas de 251 metros lineales.

Del cual se puede interpretar que en la mayorfa de cuadras la longitud de las manzanas
oscila entre 100 y 150 metros lineales, por lo que da un resultado 6ptimo para ser
caminable. Por lo que se concluye que este indicador tiene una calificacién I (100) por

lo tanto es MUY ALTO.

5.2.4.Dimension 4: ATRACTIVO

a. Indicador 1: Limpieza de aceras

Tabla 5.17: Limpieza de aceras

Frecuencia | Porcentaje
Vilido Pésima 8 28.6
Mala 3 10,7
Regular 5 179
Buena 12 429
Total 28 1000

Nota. Elaboracion propia

14B
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Gréfico 5.17: Limpieza de aceras
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.17, se ha evaluado el indicador “Limpieza de aceras™, sobre las 28
cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que en 12 cuadras tiene una
calificacién buena, 05 cuadras tiene una calificacién regular y 03 tiene una calificacién
mala. Del cual se puede interpretar que en la mitad de las cuadras estudiadas se
encuentran un poco sucias, mayormente por la zona del Mercado Modelo. Por lo que se

concluye que este indicador tiene una calificacién 11 (75) por lo tanto es ALTO.

b. Indicador 2: Permeabilidad visual

Tabla 5.18: Permeabilidad visual

Frecuencia | Porcentaje
Vilido Pésima 3 10,7
Mala 4 143
Regular 9 32.1
Buena 12 429
Total 28 100.0

Nota. Elaboracién propia
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Grifico 5.18: Permeabilidad visual
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Nota. Elaboracion propia

En el grafico N° 5.18, se ha evaluado el indicador “Permeabilidad visual”, sobre las 28
cuadras estudiadas de la Av. Ferrocarril, se obtuvo que en 12 cuadras tiene una
calificacién buena, 09 cuadras tienen una calificacién regular, 04 cuadras tienen una
calificacion mala y 03 tiene una calificacién pésima. Del cual se puede interpretar que
en la mitad de las cuadras estudiadas existe permeabilidad visual por tramos,
dependiendo de los usos que se encuentran en las edificaciones adyacentes, mayormente
comerciales. Por lo que se concluye que este indicador tiene una calificacién 11 (75) por

lo tanto es ALTO.

Contrastacién de hipdtesis
Después de haber obtenido el resultado de la evaluacion de cada dimension e indicador,

se presenta la siguiente tabla de resultados:
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Tabla 5.19
Resultados del nivel de caminabilidad por dimensiones e indicadores
DIMENSION ICADOR CALIFICACION CALIFICACION
PROMEDIO
Estado de mantenimiento de la acera 11 {75) - NIVEL ALTO
Ancho de acera 1T (75) - NIVEL ALTO
Obsticulos horizontales 1(100) - NIVEL MUY
ALTO NIVEL BAJO
ACCESIBILIDAD | Obsticulos verticales V() - NIVEL MUY BAJO
Obstéculos temporales V (() - NIVEL MUY BAJO
Existencia de Rampas II (50) - NIVEL MEDIO
Existencia de piso podo tictil (cruce | V (0) - NIVEL MUY BAJO
para personas con discapacidad )
Velocidad médxima permitida en via I1I (50) — NIVEL MEDIO
ﬂumbmdu publico 11 (75) - NIVEL ALTO
SEGURIDAD Estacionamiento en via publica V (0) - NIVEL MUY BAJO NIVEL MEDIO
Nimero de carriles en via 1T (75) - NIVEL ALTO
Tipo de conectividad en aceras IV (25) - NIVEL BAJO
Sefializacitn peatonal II (75) - NIVEL ALTO
Estade de mantenimiento de 11 (50) — NIVEL MEDIO
mobiliario urbano
CONFORT Arbolado V (0) - NIVEL MUY BAIJO NIVEL MEDIO
Longitud de manzanas 1(100) - NIVEL MUY
ALTO
ATRACTIVO Limpieza de aceras 11 (75) - NIVEL ALTO NIVEL ALTO

Permeabilidad visual

II{75)~ NIVEL ALTO

a) Contrastacion de hipotesis general:

Se ha realizado el analisis de la comparacion de la hipdtesis planteada con el

resultado que se ha obtenido y se concluye en lo siguiente:

[0 El nivel de caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, es

medio.

b) Contrastacion de la primera hipétesis especifica:

Se ha realizado el analisis de la comparacion de la hipétesis planteada con el

resultado que se ha obtenido y se concluye en lo siguiente:

e Elnivel de accesibilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, es bajo.




©)

d)

e)
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Contrastacion de la segunda hipotesis especifica:
Se ha realizado el analisis de la comparacion de la hipdtesis planteada con el

resultado que se ha obtenido y se concluye en lo siguiente:
e El nivel de seguridad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, es medio.
Contrastacion de la tercera hipotesis especifica:

Se ha realizado el andlisis de la comparacion de la hipdtesis planteada con el

resultado que se ha obtenido y se concluye en lo siguiente:
e El nivel de confort de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, es medio.
Contrastacion de la cuarta hipétesis especifica:

Se ha realizado el anilisis de la comparacién de la hipétesis planteada con el

resultado que se ha obtenido y se concluye en lo siguiente:

e El nivel de atractivo de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo, es alto.
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Capitulo 6 ANALISIS Y DISCUSION DE RESULTADOS

En la presente tesis se investigd el Nivel de caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el
Distrito de Huancayo, en el que previamente se expuso que esta principal avenida es una de
las vias mds importantes de la ciudad de Huancayo, ya que conecta a la ciudad con otras
ciudades de dos maneras: vehicular y férrea; ademads de ello se tiene la presencia de

importantes equipamientos urbanos que dan realce al funcionamiento de dicha via.

Primero se estudia a detalle los aaectos de la caminabilidad que se ha encontrado en
la revision bibliogrifica con respecto a los datos obtenidos en la investigacion. De la
recopilacion de los datos obtenidos a lo largo de la investigacion con respecto a esta tinica
variable; se ha encontrado que existen diversas metodologfas para evaluar la caminabilidad;
por ser un tema indispensable en el espacio urbano, varios autores hacen referencia al
concepto de que la ciudad es disefiada para el transporte vehicular, mds no para los peatones,
dejiandolos en la dltima escala; %r lo que refutan en distintas ciudades tanto en el
internacional, como en el nacional. La investigacion se llevo a cabo partiendo de la variable
Caminabilidad que ha sido analizada desde 04 dimensiones compuestas por un total de 18
indicadores lo cual se ha adecuado al instrumento de evaluacidn (ficha de registro de datos)
dcbidamcntﬁlprobadas por los especialistas y asi mismo los datos recopilados en el lugar
de estudio. A partir de los resultados encontrado en la toma de datos, se discuten los

hallazgos del estudio.
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El investigados ha considerado muy importante tomar como referencia Hs aspectos
estudiados de cada indicador por otros autores, que también han recabado de distintas
investigaciones de tal manera que la variable caminabilidad ha sido analizada con
indicadores que han sido adaptados a la metodologia y realidad urbana del lugar estudiado,
en ¢l estudio de Santuario (2016), considera cuatro dimensiones: Accesibilidad, Seguridad,
Confort y Atractivo,; los mismos que han sido tomados para esta investigacion, ya que todos

se adaptan al espacio estudiado.
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CONCLUSIONES
De los resultados obtenidos en la investigacion, se ha podido concluir en lo siguiente:
Sobre la variable, se ha habia planteado en la hipdtesis general que el nivel de
accesibilidad de la Av. Ferrocarril en el Distrito de Huancayo, es bajo; el cual el resultado
obtenido difiere con el resultado final, ya que se ha obtenido un Nivel Medio; se ha medido
el nivel de caminabilidad mediante una Calificacién aprobada por la Agencia de Ecologia
Urbana y otras instituciones reconocidas a nivel mundial, todo ello expuesto por autores

como Santuario (2016) y Talavera (2014).

Con respecto a la dimension Accesibilidad, se ha habia planteado en la hipdtesis
especifica que el nivel de accesibilidad de la Av. Ferrocarril en el Distrito de Huancayo, es
bajo; el cual el resultado obtenido concuerda con el resultado final; se ha medido el nivel de
caminabilidad mediante una Calificacion aprobada por la Agencia de Ecologia Urbana y
otras instituciones reconocidas a nivel mundial, todo ello expuesto por autores como

Santuario (2016) y Talavera (2014).

Con respecto a la dimension Seguridad, se ha habfa planteado en la hipétesis
especifica que el nivel de accesibilidad de la Av. Ferrocarril en el Distrito de Huancayo, es
bajo; el cual el resultado obtenido difiere con el resultado final, ya que se ha obtenido un
Nivel Medio; se ha medido el nivel de caminabilidad mediante una Calificacién aprobada
por la Agencia de Ecologia Urbana y otras instituciones reconocidas a nivel mundial, todo

ello expuesto por autores como Santuario (2016) y Talavera (2014).

Con respecto a la dimension Confort, se ha habia planteado en la hipétesis especifica
que el nivel de accesibilidad de la Av. Ferrocarril en el Distrito de Huancayo, es bajo; el cual
el resultado obtenido difiere con el resultado final, ya que se ha obtenido un Nivel Medio;
se ha medido el nivel de caminabilidad mediante una Calificacién aprobada por la Agencia
de Ecologia Urbana y otras instituciones reconocidas a nivel mundial, todo ello expuesto por

autores como Santuario (2016) y Talavera (2014).

Con respecto a la dimension Atractivo ha habia planteado en la hipétesis especifica
que el nivel de accesibilidad de la Av. Ferrocarril en el Distrito de Huancayo, es bajo; el cual
el resultado obtenido difiere con el resultado final, ya que se ha obtenido un Nivel Alto; se

ha medido el nivel de caminabilidad mediante una Calificacion aprobada por la Agencia de
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Ecologia Urbana y otras instituciones reconocidas a nivel mundial, todo ello expuesto por

autores como Santuario (2016) y Talavera (2014).

De los resultados obtenidos se rechaza la hipétesis formulada, pero cabe resaltar que
esta respuesta tampoco se encuentra en una calificacién favorable, que deberfa ser lo 6ptimo

en una via de gran importancia para la ciudad.




1.

] - |

ol - |

60

RECOMENDACIONES

Indagar sobre la caminabilidad, desde las cuatro dimensiones expuestas, ya que su
estudio y andlisis es una herramienta y metodologfa vélida para los investigadores, para
la determinacién en datos cuantitativos y también mds exactos; como aporte para el

disefio de espacios urbanos mds amistosos y confortables.

Se recomienda a las autoridades analizar antes de realizar intervenciones urbanisticas
en la ciudad, presentar como requisito minimo el estudio previo sobre la caminabilidad,
para frenar los problemas que en la mayoria de las calles actualmente se observa, y de
esa manera corresponder al mejoramiento del disefio urbano de vias que sean de

accesible para todos.

Se recomienda al gobierno regional de Junin, considerar una reglamentacion que
revalore el disefio de vias urbanas con accesibilidad para toda la poblacién. Por lo que
se pide, tome en consideracién los hallazgos de la tesis para la implementacién de una
metodologia que mejore la planificacién de los espacios urbanos ya que de esta manera

forme parte de la identidad de cada poblador.
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Anexo 6.4
Validacion del Instrumento

UPLA
INFORME DE JUICIO DE EXPERTOS

I. DATOS DEL INFORMANTE

35

1.1. Apellidos y nombres : CARHUAMACA ESPINOZA RAFAEL NILTON
1.2. Grado académico -
1.3. Cargo e institucidon donde labora DIRECCION REGIONAL DE VIVIENDA
CONSTRUCCION Y SAEAMIENTO
Il. ASPECTOS DE VALIDACION
2.1. Nombre del instrumento : Caminabilidad
2.2. Autor del instrumento : Alfaro Veli Kevin Eliseo
Ill. DE LOS ITEMS
Valoracion
Inadecuado Modificar Regular Adecuado
1 2 3 4
IV. DEL INSTRUMENTO
Muy
e A Criterios Deficiente |Regular |Bueno YRR Excelente
0 0.5 1 15 2
Claridad Esta formulado con leguaje apropiado X
esado en preguntas objetivas -
Objetividad N ' X
Actualidad scuado al avance de la gencia y la y
Organizacion Tiene una organizacion logica X
Sufi Comprende los as s en calidad y ¥
pE—— cantidad '
Intencionalidad v X
Conilisticla Esta basado en aspectos tedricos X
cientificos y técni
Entre las dimensiones, indicadores
Coherencia . e i bothaie X
preguntas e indices
Metodologia Responde a |a operacionalizacion de la ’
variable
Pertinencia Es util para la investigacion X




V. OPINION DE APLICABILIDAD (factibilidad)
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... ESAPICABLE

16

@uzm N, CARHUAMACA E
ARQUSTECTO
AP MOET

Firma del experto informante

VI. PUNTAJE DE VALORACION

DNIN"..19944231...........Telefono / celular N* 967653453...

rasneass COITEO

electronico: ...d.rcarhuamacae@upla.edu.pe... ... iise s smians

lugar y fecha: Huancayo, 06 /01 / 2023
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INFORME DE JUICIO DE EXPERTOS
I. DATOS DEL INFORMANTE
1.1. Apellidos y nombres : ESPINOZA QUISPE JHONNY ANTIDORO
1.2. Grado académico : DOCTOR
1.3. Cargo e institucién donde labora : UNIVERSIDAD CONTINENTAL
Il. ASPECTOS DE VALIDACION
2.1. Nombre del instrumento : Caminabilidad
2.2. Autor del instrumento : Alfaro Veli Kevin Eliseo
lil. DE LOS ITEMS
Valoracion
Inadecuado Modificar Regular Adecuado
1 2 4
IV. DEL INSTRUMENTO
Muy
Regular IBuenn Excelente
Indicadores Criterios e i3 Bueno =
0.5 1 15 2
X
Claridad Esta formulado con leguaje apropiado =
E xpre jo en preguntas etvas - X
Objetividad Estae p..r.sm:c 1 preguntas objetivas
observables,
_ Esta adecuado al avance de la cienciay la X
Actualidad
tecnologia
: = > g X
Organizacién Tiene una organizacion logica.
Suficiencia Comprende los aspectos en calidad y X
cantidad
F Responde a los objetivos de la X
Intencionalidad . %
investigac
N ) Esta basado en aspectos tedricos X
Consistencia
cientificos y técnicos
Cibiaate Entre las dimensiones. indicadores X
preguntas e indices
i Responde a la operacionalizacion de la X
Metodologia E
vanabke
. " . X
Pertinencia Es util para la investigacion
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UPLA

V. OPINION DE APLICABILIDAD (factibilidad)

VI. PUNTAJE DE VALORACION 17

DNI N® 20719791 Telefono / celular N* 964868607 Correo electrénico:

jhonny1812 @ gmail.com lugar y fecha: Huancayo, 09/ er
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UPLA
INFORME DE JUICIO DE EXPERTOS
I. DATOS DEL INFORMANTE
1.1. Apellidos y nombres : CEBRIAN MAYCD, RICARDO
1.2. Grado académico MAESTRO EN URBANISMO
13 Cargo e institucion donde labora : UNIVERSIDAD PERUANA LOS ANDES
Il. ASPECTOS DE VALIDACION
2.1. Nombre del instrumento : Caminabilidad
2.2. Autor del instrumento Alfaro Veli Kevin Eliseo
ll. DE LOS ITEMS
Valoracion
Inadecuado Modificar Regular Adecuado
- I 2 3 4
IV. DEL INSTRUMENTO
fici cul i ]
Indicadores Criterios Deficiente | Regular |Bueno i Excelente
[ 0.5 1 15 2
Claridad Esta formulado con leguaje apropiado v
Objetividad Ezta_e_-.l:-'e_s_a-:j en preguntas objetivas - &
observables
std adecuado al avance de la cenda y |
Actualidad Estd adecuado al avance cendayla ”
tecnologia
Organizacion Tiene una organizacion logica v
Suficiancls Comprende los aspectos en calidad y P
cantidad
. Responde a los objetivos de la
Intencionalidad | . v
Inye: .;IE 3CI0r
sl Esta basado en aspectos tedricos >
cientificos y técnicos.
Chbiivnli Entre las dimensiones, indicadore: o
pregunta
Moo Responde a la operacionalizacion de la )
et ogia b v
Pertinencia Es util para la investigacion. L4
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V. OPINION DE APLICABILIDAD (factibilidad)
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17 DIECISIETE }

-—--..\_.
_——‘——ﬁ-
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Correo electranico: d.rcebrian@upla.edu.pe

lugar y fecha: HUANCAYO, 15/DICIEMBRE/2022
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