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RESUMEN 

La presente investigación se llevó a cabo en la ciudad de Huancayo , específicamente en 

el sector Cc10-11  con la intensión de ver la realidad que vive la población huancaína con 

respecto a la movilidad urbana y su calidad de vida urbana para lo cual se formuló como 

problema general ¿Cómo incide la movilidad urbana en la calidad de vida urbana del 

sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022, el objetivo general es determinar la 

incidencia de la movilidad urbana en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022? 

Por lo cual el método de investigación es científico, el de tipo de investigación es aplicada 

de nivel explicativo, el diseño es no experimental transeccional/correlacional -causal las 

técnicas utilizadas fueron fichas de observación, los métodos utilizados fueron el análisis, 

la observación, medición. Asimismo, los instrumentos de fichas de observación, la guía 

de observación y las guías técnicas; el desarrollo de la investigación se realizó en 6 vías 

que están relacionadas a un equipamiento relevante (mercado modelo y espacios públicos 

relevantes en la ciudad) en el distrito de Huancayo. 

Con la data de información cotejada, se pudo realizar un análisis general de la situación 

actual y si realmente la movilidad urbana incide en la calidad de vida urbana de este 

sector. 

A través de lo mencionado se llegó a la conclusión que la actual condición de la movilidad 

urbana en el lugar si es significativa en la calidad de vida urbana, afirmando la hipótesis 

planteada, estadísticamente tiene un valor de correlación de 0.725 con un nivel de 

incidencia del 65.7%, es decir que es efecto en mayor relevancia la movilidad vehicular 
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está afectando los distintos modos de transporte y más aún este incremento ya no solo 

está deteriorando el espacio a transitar, sino que también está afectando a la salud pública. 

 

Palabras claves: espacio, calidad de vida urbana, movilidad urbana, incide. 
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ABSTRACT 

The present investigation was carried out in the city of Huancayo, specifically in the 

Cc10-11 sector with the intention of seeing the reality that the Huancaína population lives 

with respect to urban mobility and its quality of urban life for which it was formulated as 

General problem How does urban mobility affect the quality of urban life in the Cc10-11 

sector of the city of Huancayo in 2022? The general objective is to determine the 

incidence of urban mobility in the quality of urban life in the Cc10-11 sector of the city 

of Huancayo in 2022? 

Therefore, the research method is scientific, the type of research is applied at an 

explanatory level, the design is non-experimental, transectional/correlational -causal, the 

techniques used were observation sheets, the methods used were analysis, observation, 

measurement . Likewise, the observation sheet instruments, the observation guide and the 

technical guides; The development of the research was carried out in 6 ways that are 

related to a relevant facility (model market and relevant public spaces in the city) in the 

district of Huancayo. 

With the collated information data, it was possible to carry out a general analysis of the 

current situation and if urban mobility really affects the quality of urban life in this sector. 

Through the aforementioned, it was concluded that the current condition of urban 

mobility in the place is significant in the quality of urban life, affirming the proposed 

hypothesis, statistically it has a connection value of 0.725 with an incidence level of 
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65.7%, that is to say that the effect of vehicular mobility is more relevant than the different 

modes of transport and even more so this increase is not only deteriorating the space to 

travel, but is also happening to public health. 

Keywords: space, quality of urban life, urban mobility, incidence.  
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INTRODUCCIÓN 

En la actualidad el crecimiento acelerado en las ciudades ha sido un detonante a  

diversas oportunidades y con ello grandes problemas , para la ciudad de Huancayo en el 

sector Cc 10-11 no es ajena esta problemática ya que su crecimiento tanto 

poblacional ,comercial, recreacional  se está vivenciando a tal punto que la ciudadanía 

entre ellos niños, adultos y ciudadanos sin autonomía  utilizan la movilidad urbana en su 

día a día pero no son conscientes o tal vez no exista la manera de poder identificar la 

percepción que estos desplazamientos les genera en su calidad de vida, este tema es muy 

importante ya que, día a día nos vemos casi obligados a percibir el caos y desorden debido 

a las dificultades del desplazamiento que se genera por los diversas funciones que se 

realizan en los centros de trabajos, servicios, equipamientos , o simplemente un 

desplazamiento por recreación.  

En el enfoque o pensamiento del ciudadano solo tienen el concepto de que son sus 

autoridades regionales , municipales los que velan por sus interés urbanos , interés 

económicos , interés culturales sin embargo se ha politizado tanto la palabra 

sostenibilidad sin tener el fondo o la base adecuada para poder concretar una idea de lo 

que conlleva una movilidad urbana adecuada y así poder cumplir con las expectativas del 

ciudadano tanto peatonal como motorizado , ya que también son ellos los que son parte 

de esta urbe. 
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A todo lo mencionado esta investigación tomara en cuenta no solo al usuario principal 

que es el peatón, sino también al transportista y con ello los diversos aspectos que 

relacionan la movilidad urbana de la ciudad en la calidad de vida, a través de la 

identificación  y observación detallada  en los principales nodos urbanos para dar solución 

a través de nueva propuesta de diseño de desplazamiento vehicular tales como nuevas 

rutas , nuevos paraderos que generaran menos caos vehicular , nueva propuesta de 

desplazamiento peatonal sin olvidar que dentro de nuestra ciudad también se tienen 

ciudadanos sin autonomía , pensando en todo ello con esta propuesta se busca la 

integración libre del peatón a una movilidad más inclusiva. 

En la respectiva investigación se abordan temas como, movilidad urbana, calidad de vida, 

transporte, inclusión, peatón y dentro de la estructura se abordan los siguientes capitulo: 

 CAPITULO I 

Planteamiento del problema en el cual se grafica la delimitación del sector a intervenir, 

analizando los problemas que este sector aqueja, los problemas específicos, justificación, 

metodología y objetivos. 

CAPITULO II 

Dentro de este capítulo se hace mención a los antecedentes nacionales e internacionales 

más relevantes; también las bases teóricas en relación a la investigación que se realiza. 

CAPITULO III 

Puntualmente se menciona la Hipótesis General; Hipótesis Especificas y las Variables 

con su definición los cuales son: (MOVILIDAD URBANA (Variable independiente)) y 

CALIDAD DE VIDA URBANA (Variable dependiente). 

También se muestra el cuadro de Operacionalización de variables: 

Variable Independiente: “Movilidad Urbana” 

Variable dependiente: “calidad de vida urbana” 

CAPITULO IV 

• Metodología (Método de investigación, Tipo de investigación, Nivel de 

investigación, Diseño de la investigación) 

• Población y muestra 

• Técnicas e instrumentos de recolección de datos (ficha de validación de expertos 

y su confiabilidad del instrumento de recolección). 

• Técnicas de procesamiento y análisis de datos 

• Aspectos éticos de la investigación 

CAPITULO V 
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Descripción del diseño tecnológico, se describe los programas y aplicaciones que fueron 

utilizados para la realización de toma de muestra y llevar a cabo la investigación. 

Asimismo, la discusión de resultados el cual expone la afirmación de las hipótesis alternas 

y se compara con resultados obtenidos de los antecedentes y bases teóricas. Finalmente 

se expone las conclusiones, recomendaciones, las referencias bibliográficas y los anexos 

correspondientes. 
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CAPITULO I 

 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

1.1. Descripción del Problema 

En la actualidad dentro del sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo existe una 

realidad  de movilidad urbana deficiente debido al comercio intensivo propio del lugar sé 

que da a través de mercado modelo y otros espacios urbanos (parque inmaculada, parque 15 

de junio),la presencia de centros educativos privados y estatales , así mismo el equipamiento 

de gobierno  regional y municipal que socialmente unen estos tramos por las calles de Real 

y Ferrocarril transversalmente con Giráldez y Huánuco pero que conlleva a un desorden 

vehicular y a causa de ello la calidad de vida urbana se ve afectada y más aún en los 

ciudadanos sin autonomía. 

En el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo, se caracterizada por su defectuoso 

desarrollo en movilidad urbana, con crecimiento horizontal y transversal disperso, los 

desplazamientos en microbuses se han convertido en desplazamientos caóticos, llenos de 

cansancio, y pérdida de tiempo por otro lado la realidad es más deficiente en los 

desplazamientos peatonales e inexistentes en los desplazamientos de movilidad mecanizada 

(bicicletas), movilidad eléctrica (scooter). 

En este sector los desplazamientos se realizan principalmente a través de pequeños 

vehículos, entre formales e informales, como los autos colectivos (de cuatro pasajeros), 
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vehículos privados, y combis (de 12 a 18 pasajeros) debido a que toman rutas más cortas y 

con menos pasajeros; estos medios proliferan por los extremos del borde urbano que se 

vinculan con el centro de la ciudad, convirtiéndose así, en una de las causas del crecimiento 

de áreas urbanizadas. 

1.2. Delimitación del problema 

1.2.1. Espacial 

El sector de estudio se ubica dentro del Sector Cc 10-11, enmarcado por las calles de 

Real y Ferrocarril transversalmente con Giráldez y Huánuco del Distrito de Huancayo, en la 

Provincia de Huancayo, Departamento de Junín. 

 

Elaboración propia 

1.2.2. Temporal 

La investigación se desarrollará entre el mes de septiembre y diciembre del presente 

año, este tiempo corresponde al taller de titulación V- 2022.  

1.2.3. Económica 

La presente investigación fue autofinanciada. 

1.3.Formulación del Problema 

1.3.1. Problema General 

¿Cómo incide la movilidad urbana en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 

de la ciudad de Huancayo en el 2022? 
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1.3.2. Problemas Específicos 

- ¿Cómo influye el aspecto físico en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 

de la ciudad de Huancayo en el 2022? 

- ¿Cómo influye el aspecto funcional en la calidad de vida urbana del sector Cc10-

11 de la ciudad de Huancayo en el 2022? 

- ¿Cómo influye las condiciones del aspecto ambiental urbano en la calidad de vida 

urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022? 

1.4. Justificación 

En el sector de estudio se observa problemas en los dos tipos de movilidad; la motorizada 

que en determinadas horas del día genera un tráfico vehicular así como la no motorizada que 

es casi inexistente, Huancayo es una metrópoli que va creciendo por ello se necesita tomar 

medidas para que su población consiga una ciudad sostenible ; por lo mencionado se busca 

solucionar el tipo de dimensiones en las que se encuentra la movilidad urbana para que sea 

transitable y accesible para todos.  La justificación tiene variadas connotaciones por lo que 

se plantea bajo los siguientes criterios: 

1.4.1. Social o práctica 

El alcance social de la investigación, es que una vez superado el problema se verá 

reflejado en los beneficiarios, en este caso los ciudadanos podrán transitar libremente por las 

aceras de la ciudad, las calles serán rediseñadas para que sean inclusivas también con los 

ciudadanos sin autonomía, buscando acercarte al tipo de movilidad urbana del modelo de 

ciudad sostenible empezando por el sector ,para que pueda servir de ejemplo y esta se 

extienda por la ciudad; a fin de mejorar la condición en la calidad de vida urbana. 

1.4.2. Científica o teórica 

Esta investigación se realiza con el propósito de aportar al conocimiento existente 

sobre la deficiencia de la movilidad urbana, los cuales generan variados tipos de impactos, 

estos elementos influyen negativamente disminuyendo la calidad de vida urbana del hombre 

y medio ambiente, así el hombre percibe un mal ambiente que genera caos y confusión 

debido a que nuestra ciudad no está preparada para tener una movilidad urbana como 

ciudades que tiene un modelo de ciudad sostenible, además que muchos de nuestros espacios 

públicos no son inclusivos. 
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1.4.3. Metodológica 

La deficiencia de la movilidad urbana en la calidad de vida urbana se indaga mediante 

trabajos ya existentes sobre el tema, una vez que sean demostrados su validez y confiabilidad 

podrán ser utilizados en los trabajos de investigación. 

Este trabajo se realizará mediante fichas de observación para la obtención de datos y 

su posterior análisis e interpretación. 

1.5. Objetivos 

1.5.1. Objetivo General 

Determinar la incidencia de la movilidad urbana en la calidad de vida urbana del 

sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

1.5.2. Objetivos Específicos 

- Determinar cómo influye el aspecto físico en la calidad de vida urbana del sector 

Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

- Determinar cómo influye el aspecto funcional en la calidad de vida urbana del sector 

Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

- Determinar cómo influye las condiciones del aspecto ambiental urbano en la calidad 

de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 
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CAPITULO II 

MARCO TEORICO 

2.1. Antecedentes 

2.1.1. Antecedentes Nacionales 

CACHAY D., Rubén Omar y RIVERA C., Alejandra. En su tesis “Evaluación De 

Los Impactos Generados Por Los Proyectos De Peatonalización: Estudio De Un Caso En La 

Ciudad De Lima” Profesor asesor: Félix Israel Cabrera Vega. Tesis de Pregrado. Pontificia 

Universidad Católica Del Perú, Lima,2013. La investigación tiene como objetivo dar a 

conocer los impactos más relevantes que se han generado como consecuencia de la 

peatonalización en las cuadras 4,5 y 6 de la calle José Gálvez localizado en el distrito de 

Magdalena del Mar, Lima. Llegando a la conclusión que es de suma importancia contar con 

una adecuada reglamentación para las calles peatonales, tal como existe en los países de 

Europa como España, etc. De esta forma, sirve como base para que las entidades puedan 

tomar como lineamentos los pasos y requisitos necesarios para la correcta intervención y 

diseño en una peatonalización. 

 

GAMBOA M., Jonathan y SOTO E., Mayra. En su tesis “Factores que influyen en 

la peatonalización de centros urbanos, casos prácticos en Cuzco y Piura”. Profesor asesor: 

Ing. Juan Carlos Dextre Quijandría. Tesis de pregrado. “Pontificia Universidad Católica Del 

Perú, Lima,2014. La Investigación tiene como objetivo general: analizar y justificar el uso 
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de la peatonalización como medida de mejoramiento de la calidad de vida en los centros 

urbanos, método de investigación descriptivo simple con la observación directa, llegando a 

la conclusión que efectivamente la calidad de vida en los centros urbanos mejora con la 

peatonalización.  

 

PEDRAZA MEDRANO, Leao Wilinton. En su tesis “Movilidad Urbana Peatonal 

En La Calle Real De La Zona Monumental En La Ciudad De Huancayo 2018”. Profesor 

asesor: Mg. Dany Smith Ríos Chanca, tesis de pregrado. “Universidad Continental, Facultad 

de ingeniería, Huancayo 2020. La Investigación tiene como objetivo caracterizar la 

dimensión morfológica, el criterio funcional y las características de la dimensión ambiental 

de la movilidad urbana peatonal en la calle Real de la Zona Monumental en la cuidad de 

Huancayo 2018. Llegando a la conclusión y observación que el desplazamiento y entorno 

de los peatones en la calle Real de la Zona Monumental es de manera no homogénea, 

generando la campana de gauss de forma bilateral entre los tramos del jr. Puno y jr. Loreto 

respectivamente y la curva de concavidad con el más alto flujo y tráfico peatonal entre la 

Av. Breña y el Jr. Lima. 

 

SAGASTEGUI VÁSQUEZ, Erick. En su tesis “Análisis De Movilidad Urbana y 

Sistema De Transporte Sostenible En La Ciudad De Trujillo. Provincia Trujillo. La 

Libertad”. Profesor asesor: Dr. Fidel German Sagastegui Plasencia, tesis de pregrado. 

Universidad Privada Antenor Orrego, facultad de ingeniería, Trujillo,2016. Esta 

investigación busca generar un cambio local con voluntad política, información y 

concientización pública para la reducción del tránsito motorizado privado, luego se señalan 

los principales problemas del transporte público en América Latina, las características de los 

sistemas integrados de transporte, su implantación en la Ciudad de Trujillo, Perú, llegando 

a la conclusión que en los próximos años las políticas de transporte deberán incorporar como 

reto la inclusión de parámetros de sostenibilidad y por tanto las empresas de transporte harán 

lo propio en sus planes operativos y en la elaboración de sus ofertas, tal cual lo están 

desarrollando los países desarrollados. 

 

SIGÜENZA ALVAREZ, Alex Roger. en su tesis “Estudio de movilidad peatonal en 

el campus de la PUCP”. Profesor asesor: Juan Carlos Dextre Quijandría. Tesis de pregrado. 

Pontificia Universidad Católica Del Perú, Lima,2017. Esta investigación tiene como 
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objetivo genera el estudiar la circulación de personas en el campus de la PUCP, llegando a 

la conclusión que existen carecías que limitan la movilidad de personas con discapacidad y 

que dificultan el desplazamiento, quienes tienen que memorizar complejos caminos para 

llegar a sus respectivas facultades. 

 

SOTO CHAGUA, Magaly María. En su tesis “Calidad De Vida Urbana Mediante La 

Recuperación De Los Espacios Recreativos En Torno Al Rio Collana-Tarma” Profesor 

asesor: Arq. Alejando Alberto Chaupiz Olivera, tesis de pregrado. “Universidad Continental, 

Facultad de ingeniería, Huancayo ,2017. La investigación tiene como objetivo buscar la 

regeneración y recuperación de los espacios públicos en torno al río, asimismo adecuado 

tratamiento y diseño de los espacios públicos para la revaloración del río Collana. La 

investigación llego a la siguiente conclusión: que la zona de estudio se encuentra en una 

ubicación estratégica, esto se evidencia en la afluencia de gente y el movimiento económico 

que existe, es por ello que la zona de estudio a pesar de todas las falencias encontradas tiene 

gran potencial para el planteamiento de espacios recreativos. 

2.1.2. Antecedentes Internacionales 

CABRERA VEGA, Félix Israel. en su tesis “movilidad urbana, espacio público y 

ciudadanos sin autonomía”. Profesor asesor: Ángel Cebollada Frontera. Tesis de doctorado. 

Universidad Autónoma De Barcelona, Bellaterra, 2019. La investigación tuvo como objetivo 

determinar que el entorno de proximidad inclusivo debe satisfacer las necesidades de las 

personas estándar y de aquellas sin autonomía, para que las situaciones de estancia y los 

desplazamientos obligatorios se produzcan equitativamente. Actualmente, existen 

recomendaciones bastante completas sobre cómo mejorar los entornos para las personas 

estándar, pero no ocurre lo mismo con las personas sin autonomía y, principalmente, 

discapacitadas. En conclusión, sería interesante conocer los requerimientos de las personas 

con discapacidad visual para realizar actividades opcionales y sociales en el espacio público, 

ya que la mayoría de las recomendaciones encontradas en la literatura sobre el espacio 

público se enfocan en el estímulo de los sentidos y, especialmente, de la vista; olvidando la 

inclusión en la sociedad. 

 

GONZÁLEZ RODRÍGUEZ, Andrea Elisa. en su tesis “Percepción De La Calidad 

De Vida Urbana En Las Ciudades De La Frontera Norte De México”. Profesor asesor: Silvia 
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López, tesis de maestría. Colegio de la frontera norte, Facultad de ciencia e investigación, 

México ,2008.La investigación tiene como propósito analizar la percepción de la calidad de 

vida urbana en las ciudades fronterizas de Mexicali, Tijuana, Ciudad Juárez y Reynosa, en 

función de las principales características sociodemográficas individuales de sus residentes; 

el tipo de metodología se soporta sobre métodos cuantitativos específicamente con técnicas 

asociadas al  análisis de datos secundarios de naturaleza sociodemográfica, nivel descriptivo 

de tipo longitudinal y diseño no experimental; el muestreo utilizado es probabilístico, la 

cantidad de muestra es mediante la encuesta las cuales se pueden sintetizar en la intención 

de conocer la percepción de los residentes de las ciudades de la frontera norte sobre la calidad 

de vida urbana y, si las percepciones sobre este tema se diferencian en función de sus 

características sociodemográficas individuales. 

 La investigación llego a la siguiente conclusión: se confirma que las percepciones 

sobre la calidad de vida urbana son diferenciales en todas las ciudades seleccionadas según 

las características socio demográficas seleccionadas: sexo, edad, relación de parentesco con 

el jefe (a) del hogar, estado conyugal, nivel educativo, ingresos y condición migratoria. En 

este trabajo se demuestra una relación entre las características sociodemográficas y la 

percepción de la calidad de vida, lo cual permite sugerir una nueva hipótesis: las 

percepciones sobre calidad de vida inciden en la probabilidad de ocurrencia de ciertos 

eventos demográficos, los cuales por agregación impactan en la dinámica demográfica de 

las ciudades. Considerando que cada día la población mundial es más urbana, la 

investigación sobre temas demográficos y urbanos con una perspectiva que trascienda los 

campos disciplinares en sentido estricto es relevante para aproximarse a la realidad social. 

 

M. DAZA, Wady Julian. en su tesis “La Intervención En El Espacio Público Como 

Estrategia Para El Mejoramiento De La Calidad De Vida Urbana”. Profesor asesor: Ioannis 

Aris Alexiou. Tesis de maestría. Pontificia Universidad Javeriana, Bogotá, 2008. Se realizó 

la investigación “La intervención en el espacio público como estrategia para el mejoramiento 

de la calidad de vida urbana”, en la Pontificia Universidad Javeriana de Bogotá – Colombia. 

La investigación tiene como propósito contribuir al mejoramiento de la calidad de vida 

urbana de los habitantes del municipio de Pitalito mediante la generación de un sistema de 

espacio público que permita la satisfacción de las necesidades actuales y futuras de acceso a 

los bienes públicos y la satisfacción de las necesidades colectivas de las poblaciones 

presentes, la generación de nuevas formas de apropiación de los espacios colectivos del 
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municipio como escenarios de diversidad, expresión y manifestación cultural y sociopolítica, 

el aprovechamiento de las oportunidades que presenta el territorio y la construcción de una 

visión de futuro desde una perspectiva estratégica territorial, ambiental y urbana; la  muestra 

es  el valle de Laboyos (Pitalito - Huila).La investigación llego a la siguiente conclusión: 

que la Calidad de Vida se relaciona con el concepto de capacidad cuyo alcance remite a la 

posibilidad tangible de desarrollar actividades técnicamente posibles y socialmente 

deseables lo cual se liga evidentemente con las características y atributos del espacio 

construido, en especial con los equipamientos que se constituyen en el plano de soporte 

funcional a la actividad residencial y a la interacción de los individuos. 

 

VELÁSQUEZ M, Carmen V. En su tesis “Espacio Público y Movilidad Urbana 

Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM)” Profesor asesor: Dr. Antoni Remesar, 

tesis de doctoral. “Universidad De Barcelona, Barcelona,2015. En la investigación se 

evidencia buenas prácticas urbanas donde la inserción de sistemas de transportes masivos, 

ha beneficiado la movilidad y favorecido el mejoramiento de la calidad de los espacios 

públicos, convirtiendo la ciudad en un referente urbano. La construcción del marco 

conceptual, permitió validar la hipótesis de investigación planteada, “El impacto de la 

inserción del Metro, como una buena práctica para la planificación del transporte, se 

minimiza si no se considera la diversidad, la accesibilidad y la cualificación de sus espacios 

públicos, como indicadores para el manejo de la movilidad”. Llegando a la conclusión que 

la inserción del metro en la ciudad, se posiciona en la actualidad como un escenario que 

evidencia una desarticulación entre las políticas de intervención del espacio público deseable 

y los modelos de desarrollo de los medios de transporte que facilitan su movilidad A partir 

de esta problemática, se desarrolla en la segunda parte de esta investigación, un diagnóstico 

situacional del Corredor de Sabaneta, donde se inserta la primera línea del Metro Maracaibo 

(Venezuela). 

 

2.2. Bases Teóricas y Científicas 

2.2.1. Ciudad 

Espacio geográfico que una persona humana puede recorrer entre el amanecer y el 

ocaso. (Sáenz de Oiza, 2000) 

2.2.2. Ciudad sostenible:  
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Si bien la ciudad sostenible, dentro de los parámetros de su aceptación como 

estrategia de crecimiento y transformación de ciudad de cara al nuevo milenio, merece ser 

tomada en cuenta y replantearla para las nuevas demandas de los habitantes de las grandes 

metrópolis. Naturalmente con base en los intentos serios para reorientar el comportamiento 

y el crecimiento de las actuales conurbaciones, hacia una dirección más sostenible. De ahí 

entonces será necesario modelizar el funcionamiento de las ciudades (Naredo, 1998). 

2.2.3. La sostenibilidad urbana: 

No es sólo una cuestión de calidad ambiental, sino el resultado de una compleja 

interacción trilateral entre el entorno ambiental, el entorno económico y el entorno social 

(Mella, 2003). 

2.2.4. Movilidad: 

Se define la movilidad como una demanda básica, mientras que el transporte es una 

demanda derivada Peterson (2002). Transporte al de movilidad, implica que el individuo 

cobre un papel relevante, pues “la movilidad no es solo el desplazamiento físico, sino que 

pasa a ser una característica indispensable para sobrevivir” (Miralles y Cebollada 2009) 

2.2.5.  Movilidad urbana:   

El objeto central de estudio es el peatón, ya que ocupa un lugar importante de la 

movilidad urbana como un modo de transporte más básico. La importancia de una movilidad 

peatonal es tener en cuenta que el espacio público es que las calles sean seguras, estéticos y 

acordes a las necesidades urbanas, disminuyendo la dependencia del transporte auto motor 

y promoviendo el incremento de la movilidad peatonal, con condiciones más humanas del 

espacio, mejorando la calidad de vida de los peatones y promoviendo una mayor interacción 

social en el espacio público.  

La movilidad peatonal se conoce con términos de “entornos peatonales”, aquel en el 

cual existe una predominancia de desplazamiento a pie, basada en la presencia de factores 

que promueven la movilidad peatonal. El método es la caracterización peatonal de entornos 

de movilidad como herramienta útil para evaluarlos desde el punto de vista de su calidad 

peatonal, utilizado las condicionantes peatonales que son: seguridad, accesibilidad, confort 

y atractivo, tal como menciona el autor (VALENZUELA, y otros, 2015) 

2.2.5.1.Movilidad peatonal: 
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La movilidad peatonal se conoce con términos de “entornos peatonales”, aquel en el 

cual existe una predominancia de desplazamiento a pie, basada en la presencia de factores 

que promueven la movilidad peatonal. El método es la caracterización peatonal de entornos 

de movilidad como herramienta útil para evaluarlos desde el punto de vista de su calidad 

peatonal, utilizado las condicionantes peatonales que son: seguridad, accesibilidad, confort 

y atractivo, tal como menciona el autor (VALENZUELA, y otros, 2015) 

2.2.6. Transporte urbano  

“El transporte urbano puede contribuir a la reducción de la pobreza, el crecimiento 

económico, y la realización de las actividades necesidades diarias de la gente” Así mismo, 

el transporte tiene como objetivo que “los ciudadanos puedan alcanzar el destino deseado en 

condiciones de seguridad, comodidad e igualdad y de la forma más autónoma y rápida 

posible” (Gibsone, y otros 2011). 

2.2.6.1.Dimensiones de transporte urbano  

Refiere que el Transporte Urbano, se establece desde diversas connotaciones. Las 

mismas que se desarrollan desde la prestación de servicios en el campo operacional sobre la 

base a 29 indicadores para una experiencia de uso del transporte urbano. Estas dimensiones 

para un correcto funcionamiento de transporte urbano, las cuales son Frecuencia y 

regularidad, Frecuencia y regularidad, Calidad de atención al usuario, Calidad de los 

vehículos, (Torres,2017) 

2.2.7.  Movilidad motorizada y no motorizada:   

Se define como el conjunto de desplazamientos o modos de transporte donde la 

principal fuerza motriz utilizada es la generada por nuestro propio cuerpo, es decir todas las 

formas de movilidad donde no se requiere un motor. Generalmente se suele dividir el 

concepto en dos grupos principales: peatones y ciclistas. Donde el primer grupo incluye 

conceptos como “peatones sobre ruedas” que pueden ser personas en patines, patinetas, 

personas en silla de ruedas etc. Por otra parte, los ciclistas incluyen principalmente personas 

en bicicleta, pero también son considerados grupos en triciclo, monociclo y otros vehículos 

donde el pedal es el mecanismo de tracción. El aspecto importante es que todos son personas 

moviéndose, más allá del vehículo que utilicen.            

“Reflejan la jerarquía del sector transporte sobre la economía general de una 

sociedad” (Mendieta y Perdomo 2008).                                                                                                                                                                                                                
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2.2.8. La calidad de vida:  

La calidad de vida (CdV) es resultante y generadora de procesos. La evolución 

demográfica y económica, la distribución de la población, las actividades económicas y el 

empleo son algunos de los resultados de procesos de la calidad de vida. Y la pobreza, la 

exclusión y fragmentación son ejemplos de los nuevos procesos que genera (Velázquez, G: 

2008).  

El Informe de la Comisión sobre la Medición del Rendimiento Económico y el 

Progreso Social, (Stiglitz, Sen y Fitoussi 2009, 41) afirma que la calidad de vida es un 

concepto más amplio que el de producción económica o el de nivel de vida. En este sentido, 

Sen expresa que “el concepto de calidad de vida se centra en la forma en que transcurre la 

vida humana y no solo en los recursos o en la renta que posee un individuo” (Sen 2004, 42). 

Es decir, que la calidad de vida es un proceso dinámico ligado al ciclo vital de cada persona, 

en un contexto social específico. Por lo tanto, se puede definir la calidad de vida como la 

posibilidad que tiene un ser humano de llevar una vida digna, gracias a la capacidad de 

desarrollar sus potencialidades en forma autónoma y cooperante con los objetivos de la 

sociedad de la que hace parte. (Jiménez, 2014). 

2.2.9. La calidad de Vida Urbana 

La Calidad de vida Urbana son las condiciones óptimas que rigen el comportamiento 

del espacio habitable en términos de confort asociados a lo ecológico, biológico, económico 

productivo, socio-cultural, tipológico, tecnológico y estético en sus dimensiones espaciales. 

De esta manera, la calidad ambiental urbana es por extensión, producto de la interacción de 

estas variables para la conformación de un hábitat saludable, confortable, capaz de satisfacer 

los requerimientos básicos de sustentabilidad de la vida humana individual y en interacción 

social dentro del medio urbano. (Luengo,1994)  

La Calidad Urbana; es el resultado de la interacción del conjunto de factores humanos 

y ambientales que inciden favorable o desfavorablemente en los habitantes de una ciudad. 

Es comúnmente asociada con factores como la disponibilidad de espacio público, la calidad 

y cantidad de las áreas verdes, la contaminación ambiental, la calidad de la vivienda, los 

servicios públicos domiciliarios, la movilidad y el transporte público, entre otros. La calidad 

ambiental genera una imagen de ciudad y es percibida y valorada socialmente en función de 

la salud y el beneficio social. (SIAC, 2010) 

2.2.9.1.Dimensiones de la calidad de Vida Urbana: 
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Según Vladimka Hernández (2003), plantea las dimensiones o componentes de la 

CVU desde una perspectiva ambiental:  

• Calidad ambiental: incluye los aspectos ambientales como la calidad del aire y el 

agua, niveles de ruido generados, limpieza urbana, tráfico vehicular, espacios verdes, entre 

otras  

• Cualificación funcional: incluye los aspectos funcionales como la infraestructura y 

equipamiento, competitividad urbana y capacidad de atracción para el desarrollo de 

actividades económicas y red de servicios públicos.  

• Comportamientos individuales: los aspectos sociales de las condiciones de 

habitabilidad, seguridad ciudadana, ejercicio y disfrute de actividades de ocio, accesibilidad 

a los servicios urbanos.  

• Comportamientos colectivos: integración y cohesión social, sentimiento de 

pertenencia a la comunidad, participación, disfrute de espacios públicos, entre otros. 

 

2.2.9.2.Indicadores de la calidad de Vida Urbana 

Dentro de la línea de investigación de calidad de Vida, Gerardo Luengo (1998), 

reconoce cuatro parámetros de medición del concepto de CVU: 

 • Aspecto físico - natural: se refiere a factores físicos en los que comprenden:  

- Características Climáticas: El confort climático (rangos de temperatura, 

porcentajes de humedad, velocidad del viento), instalaciones de protección climática 

(existencia de aleros, caminerías cubiertas, etc. y barreras eólicas) 

-Áreas de Protección Ambiental: Los espacios de protección (existencia y 

control de bosques en zonas de fuentes de agua); áreas naturales de expansión 

(proporción de áreas verdes-habitante, cualidades y mantenimiento, accesibilidad) y 

la protección ante factores de riesgo ambiental (retiros de áreas de desborde y control 

de uso de áreas de pendiente) 

• Aspectos artificial urbano-arquitectónico: se refiere a las características que pueden 

constituir a una ciudad como atractor o detractor de efectos psicofísicos de incidencia 

positiva o negativa. Compuesta por los siguientes ítems: 

- Equipamiento y funcionalidad urbana: Esta comprendido por: 

o Características del equipamiento (adecuación a normas de la 

población /equipamiento, número de habitantes). 
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o Compatibilidad de los usos: Es la adecuación entre usos y normativas. 

o Redes de Infraestructura (Agua potable, Cloacas, Drenajes, 

Electricidad, Tlf.) como la amplitud y cobertura y la relación 

servicios/población servida.  

o Instalaciones de soporte: El tipo y características del cableado, postes, 

luminarias, casetas. 

- Movilidad Urbana: 

o Categorización de espacios de tránsito: Es la correlación entre 

jerarquías viales y áreas servidas.  

o Sistemas de control del ritmo y velocidad de flujos de 

desplazamiento:   Referido al control de prioridades de flujo. 

(semáforos y señalización) 

o Adecuación en el uso y características del transporte público: 

Niveles de cobertura, N.º puestos/población servida, Número y 

características de las unidades 

-Áreas de expansión y espacios complementarios:  Lugares de encuentro 

(dedicados a plazas y parques) y espacios peatonales 

• Aspectos social - culturales: expresados en patrones culturales de respuesta a 

principios convivenciales donde se manifiesta un sensible y delicado equilibrio entre los 

requerimientos de la vida individual y social. 

- Seguridad y bienestar urbano: Control y seguridad personal en los espacios 

públicos, existencia y adecuación de lugares para niños, espacios para la tercera edad, 

existencia de instalaciones de servicios dirigidos a minusválidos. 

- Espacios para la cultura: Espacios para la Cultura, manejo del comercio-

arte, mantenimiento y preservación de valores históricos. 

• Aspectos estéticos- perceptuales: expresados en armonía cromática, mobiliario 

urbano, lectura del espacio urbano, sistema de señalización. 

- Armonización cromática: Uso del color como recurso de integración 

espacial, control y manejo de bordes y espacios residuales, existencia de pautas para 

el diseño de muros y cercados, presencia de tratamientos verdes. 

- Mobiliario urbano: Calidad de diseño (kioscos, bancos, paradas de 

transporte público), distribución espacial (presencia en espacios públicos) 
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- Lectura del espacio urbano: Presencia de Hitos y Referencias, armonización 

de alturas de edificaciones, alineación de fachadas. 

- Sistema de señalización: diseño, distribución y eficacia informacional, calidad 

estética y formal, adecuación de los avisos comerciales a la normativa existente. 

2.2.10. Plan Regulador De Rutas De Transporte Urbano De La Provincia De Huancayo 

El Plan Regulador de Rutas tiene como objetivo ser punto de partida para el 

desarrollo de un Planteamiento Integral, que guíe la transformación del actual sistema de 

transporte público en un sistema integrado; el cual permita racionalizar la oferta de transporte 

urbano que se encuentra en el área de la provincia incluyendo los diversos centros poblados 

periféricos, considerando los diversos medios y tipologías vehiculares que se adecuen a la 

infraestructura urbana y red vial existente, garantizando su sostenibilidad operativa, 

económica, financiera y socio ambiental, en el marco en el marco de un sistema de un sistema 

de transporte masivo urbano integrado, eficiente y eficaz, contribuyendo a la mejora de 

calidad de la vida del ciudadano. (Municipalidad Provincial de Huancayo, Consorcio DAZA 

TAIPE,2013) 

Este plan se realizó un Estudio de Velocidades representando el análisis del servicio 

que ofrecen las unidades de transporte público con respecto al funcionamiento, y los tiempos 

de viaje determinando la velocidad promedio y las velocidades segmentadas por tramos, 

según los modos de transporte. Asimismo, se realizó un conteo de tráfico clasificando la 

cantidad del flujo vehicular que pasa por las vías, por sentido y por tipo de vehículo, así 

planificando solo las rutas necesarias en la ciudad.  (Plan Regulador De Rutas De Transporte 

Urbano, Municipalidad Provincial de Huancayo,2013). 

 

2.3. Marco conceptual. 

o Acera: Orilla de la calle o de otra vía pública, por lo general ligeramente elevada y 

enlosada, situada junto a las fachadas de las casas y particularmente reservada al 

tránsito de peatones. (RAE). Es una superficie pavimentada y elevada a la orilla de 

una calle u otras vías públicas para uso de personas que se desplazan andando o 

peatones. Normalmente se sitúa a ambos lados de la calle, junto al paramento de las 

casas. (DRAE México, 2019).  
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Determinada como una franja mínima elemental del desplazamiento sin dificultad 

ya sea amplia o normal para una mejor ocupación del espacio, caso contrario es 

insuficiente.   

Dentro de los cuales existen mobiliario urbano; rampas, asientos, luminarias, tachos 

de basura, acera, calzada, señalética, semáforo, vegetación, escalera, 

estacionamientos, entre otros (PEDRAZA MEDRANO, Leao Wilinton,2018). 

o Accesibilidad: cuando hablamos de movilidad hay que tener muy claro que hablamos 

de un derecho fundamental de todos los ciudadanos y para que esta movilidad sea 

efectiva, hay que conseguir que el entorno sea accesible, amigable, inclusivo, es 

decir, con diseño universal, en el que se incluya un TRANSPORTE ACCESIBLE Y 

SEGURO, incidiendo todo ello directamente en la eficacia de vida de toda la 

sociedad de tal manera que se pueda vivir de forma independiente, autónoma, con la 

posibilidad de ser partícipes en gran mayoría de los episodios de la vida, (Ruiz, 

2016).  

o Ambiente artificial urbano-arquitectónico: se refiere a las características que pueden 

constituir a una ciudad como atractor o detractor de efectos psicofísicos de incidencia 

positiva o negativa. Estructura urbana, infraestructura de servicios, funcionalidad de 

los espacios, etc. (Luengo, 1998). 

o Asignación de rutas: Determina los itinerarios de rutas que seleccionan los usuarios 

en cada momento de transporte. (Muñoz,2009) 

o Aspecto físico: Se describe los aspectos físicos o infraestructurales que existe, el 

potencial que tiene el espacio para que el peatón pueda desplazase o caminar de un 

lugar a otro en sus calles. (PEDRAZA MEDRANO, Leao Wilinton,2018). 

o Aspecto funcional: La densidad y diversidad de la necesidad de peatón que se 

desplaza, en una dirección y sentido (PEDRAZA MEDRANO, Leao Wilinton,2018) 

o Aspecto ambiental urbano: Se describe como percepciones positivas, espacios 

agradables de los entornos (PEDRAZA MEDRANO, Leao Wilinton,2018) 

o Calidad ambiental: incluye calidad del aire y el agua, nivel de ruido, limpieza urbana, 

tráfico vehicular, espacios verdes, entre otras. (Hernández, 2003) 

o Calidad del aire: La calidad del aire trata de la composición del aire y de la idoneidad 

del éste para determinadas aplicaciones. (MINAM, 2021) 

o Calidad de vida: expresa conceptos de felicidad, bienestar y es el resultado integral 

de la forma que la sociedad está organizada (Naciones Unidas, 2004). 
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o Calidad de vida urbana: El grado en que una sociedad posibilita la satisfacción de las 

necesidades de los miembros que la componen, las cuales son múltiples y complejas 

(Beltramin,2003) 

o Capacidad vial: Se define como la tasa máxima de flujo que puede soportar una 

carretera o calle (Cal y Mayor, 2007). Niveles de Servicio: es una medida cualitativa 

que describe las condiciones de operación de un flujo vehicular, y de su percepción 

por los motoristas y/o pasajeros (Cal y Mayor, 2007). 

o Confort ambiental: Es un concepto subjetivo que expresa el bienestar físico y 

psicológico del individuo cuándo las condiciones de temperatura, humedad y 

movimiento del aire son favorables a la actividad que desarrolla. (TERMINGO, 

2017) 

o Calle:  La calle direcciona vectores de movimiento, de vida y de infraestructura que 

establecen límites espaciales claros, pero ambiguos y cambiantes en términos de uso, 

entre el ámbito público y el privado. Esta condición de frontera de la calle es clave 

para entender su funcionamiento: la calle es un límite entre lo público y lo privado, 

pero es también un umbral que crea sinergias e intercambios entre ambas esferas. Su 

carácter es tener todos los caracteres posibles. La diversidad es su atributo principal. 

Sus bordes son más bien ecotonos, una zona de transición entre grados de privacidad 

y tipos de actividad opuestos. Las actividades que ocurren en una calle son múltiples, 

fluctuando en un amplio rango entre lo individual y lo colectivo y entre el 

movimiento y la permanencia. Los límites de este rango los marcan la vida y los 

usos; cuando una calle deja de ser calle, se convierte en tan solo un camino” (GEHL, 

2017). 

o Clasificación de las vías urbanas: Según el manual de Diseño Geométrico Urbano 

(VCHISA), el sistema de clasificación planteado es aplicable a todo tipo de vías 

públicas urbanas terrestres, ya sean calles, jirones, avenidas, alamedas, plazas, 

malecones, paseos, destinados al tráfico de vehículos, personas y/o mercaderías; 

habiéndose considerado los siguientes criterios. (Chávez, 2004). 

La clasificación adoptada considera cuatro categorías principales: vías expresas, 

arteriales, colectoras y locales. Se ha previsto también una categoría adicional 

denominada “vías especiales” en la que se consideran incluidas aquellas que, por sus 

particularidades, no pueden asimilarse a las categorías principales. (Chávez, 2004).  
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La clasificación de una vía, al estar vinculada a su funcionalidad y al papel que se 

espera desempeñe en la red vial urbana, implica de por si el establecimiento de 

parámetros relevantes para el diseño como son. (Chávez, 2004):  

a. Vías expresas: Las vías expresas establecen la relación entre el sistema interurbano 

y el sistema vial urbano, sirven principalmente para el tránsito de paso (origen y 

destino distantes entre sí). Unen zonas de elevada generación de tráfico transportando 

grandes volúmenes de vehículos, con circulación a alta velocidad y bajas condiciones 

de accesibilidad. Sirven para viajes largos entre grandes áreas de vivienda y 

concentraciones industriales, comerciales y el área central (Chávez, 2004). 

 b. Vías arteriales: Las vías arteriales permiten el tránsito vehicular, con media o alta 

fluidez, baja accesibilidad y relativa integración con el uso del suelo colindante. Estas 

vías deben ser integradas dentro del sistema de vías expresas y permitir una buena 

distribución y repartición del tráfico a las vías colectoras y locales. El 

estacionamiento y descarga de mercancías está prohibido (Chávez, 2004).  

c. Vías colectoras: Las vías colectoras sirven para llevar el tránsito de las vías locales 

a las arteriales y en algunos casos a las vías expresas cuando no es posible hacerlo 

por intermedio de las vías arteriales. Dan servicio tanto al tránsito de paso, como 

hacia las propiedades adyacentes (Chávez, 2004).  

d. Vías locales: Son aquellas cuya función principal es proveer acceso a los predios 

o lotes, debiendo llevar únicamente su tránsito propio, generado tanto de ingreso 

como de salida. Por ellas transitan vehículos livianos, ocasionalmente semipesados; 

se permite estacionamiento vehicular y existe tránsito peatonal irrestricto. Las vías 

locales se conectan entre ellas y con las vías colectoras. e. Vías de diseño especial: 

Son todas aquellas cuyas características no se ajustan a la clasificación establecida 

anteriormente. Se puede mencionar, sin carácter restrictivo los siguientes tipos 

(Chávez, 2004):  

- Vías peatonales de acceso a frentes de lote  

- Pasajes peatonales  

- Malecones 

- Paseos 

- Vías que forman parte de parques, plazas o plazuelas  

- Vías en túnel que no se adecuan a la clasificación principal 
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o Conectividad: Es el grado factibilidad o capacidad que poseen los entes 

característicos distintos para conectarse de forma autónoma los diferentes espacios 

por donde el peatón transita o se desplaza. (PEDRAZA MEDRANO, Leao 

Wilinton,2018). 

o Densidad: Se define la densidad como el número de vehículos que ocupan un tramo 

de longitud de un carril o carretera, promediado entre esta longitud, en unidades de 

vehículos por kilómetro (TRB, 2000). 

o La densidad y el uso de suelo son relevante para una calle: La diversidad o variedad 

de usos anima la zona y la calle, atrae a diferentes personas con distintos propósitos 

y ayuda a que siga adelante. La variedad, la actividad, la animación de un espacio 

físico son efectos que pueden ser frutos de una diversidad de usos (JACOBS, 1996). 

o Desplazamiento: El desplazamiento como trayectoria entre dos puntos de origen y 

destino es decir la distancia a recorrer para ir de un lugar a otro describiendo la 

trayectoria mediante el trazado de sendas peatonales. (GEHL, 2017) 

Secciones transversales: La sección transversal varía de un punto a otro de la vía, ya 

que resulta de la combinación de los distintos elementos que la constituyen, cuyos 

tamaños, formas e interrelaciones dependen de las funciones que cumplan y de las 

características del trazado y del terreno. (MTC, 2018) Para el ICG el diseño de las 

secciones transversales tiene los siguientes elementos:  

• Número de carriles / ancho de las calzadas  

• Ancho de los carriles  

• Bombeo y Peralte (Pendiente Transversal)  

• Separadores o bermas centrales  

• Bermas laterales  

• Sardineles (ICG, 2005) 

 

Fuente: (Jaramillo, 2010) 
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o Dimensión espacial: Se considera también como Ambiente Artificial urbano – 

arquitectónico el cual constituye aquellos lugares urbanos donde tanto la estructura 

urbana (en su configuración estético-formal) como la infraestructura de servicios 

tiende a satisfacer los requerimientos ciudadanos   al   constituirse   en   "quantum"   

de   retroalimentación   positiva   ciudad-habitante (respuestas positivas a 

requerimientos “normales” de demanda). (Luengo, 1998) 

o Distribución espacial: Explica hacia qué zona se dirigen los viajes. (González-

Calderón, 2012) 

o Distribución temporal: Establece la distribución de los viajes en el tiempo, 

determinando la hora de demanda máxima. (Florencia Ucha,2012) 

o Espacio público: Es una superficie de uso público destinado a la circulación o 

recreación, hace referente que el espacio público no es “espacio público” porque sea 

usado por el “público”, sino porque reproduce en su uso físico, mental y emocional 

un determinado valor de lo público el autor (LUDEÑA URQUIZO, 2013). 

o Flujo vehicular: Se pueden entender las características y el comportamiento del 

tránsito, requisitos básicos para el planeamiento, proyecto y operación de carreteras, 

calles y sus obras complementarias dentro del sistema de transporte. Con la 

aplicación de las leyes de la física y las matemáticas, el análisis de flujo vehicular 

describe la forma como circulan los vehículos en cualquier tipo de vialidad, lo cual 

permite determinar el nivel de eficiencia de la operación. (NAVARRO HUDIEL, 

Sergio,2008). 

o Frecuencia vehicular: Es el intervalo de tiempo entre el paso de los vehículos 

consecutivos, generalmente expresado en segundos y medido entre puntos 

homólogos del par de vehículos. (NAVARRO HUDIEL, Sergio ,2008). 

o Generación de viajes: Establece los tipos de viajes que se desarrollan en determinada 

zona en función de sus variables socioeconómicas. (HCM, 2010)   

o Hora Punta: periodo de tiempo en el que se produce congestión vehicular en las 

avenidas principales debido a su gran demanda por el ingreso o retiro laboral de 

trabajadores (Machaca, 2016). Análisis de Capacidad: Synchro realiza el análisis de 

capacidad aplicando el método del HCM 2010 para vías urbanas, intersecciones 

señalizadas e intersecciones no señalizadas y además determina la demora causada 

por la cola y la incluye como parte de la demora total generada en la intersección. 

(HCM, 2010) 
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o Índice de calidad del aire: Es una herramienta que le dice cuándo se pronostican altos 

niveles de contaminación del aire y cómo esta afecta su salud. (Centro Nacional de 

Salud Ambiental, 2022). 

o Integración modal: Proceso común en el que funcionan de forma integrada y 

coordinada más de un modo de transporte para movilizar a los usuarios desde un 

punto de origen hasta un punto de destino, cuyo objetivo es optimizar el uso de las 

combinaciones modales generadas en el servicio, aprovechando las ventajas que 

ofrecen los diferentes componentes integrantes para alcanzar mayores beneficios 

para los usuarios. Para su adecuada implementación debe considerarse tres aspectos; 

la primera la coordinación entre las diferentes organizaciones que lo conforman, la 

segunda conformar una red única de transporte que elimine la duplicación 

innecesaria de servicio y que tengan tarifas, horarios e información integrada, y por 

último la unificación de infraestructura del sistema de transporte. (Goncalves, 1990) 

o Limpieza urbana: Conjunto de actividades y procesos que comprenden el 

almacenamiento, presentación, recolección, transporte, transferencia, tratamiento, 

disposición, barrido y limpieza de vías y Áreas públicas, recuperación, reúso y 

reciclaje de los residuos sólidos municipales. (OSMAN, 2013) 

o Mobiliario urbano: Las bancas como mobiliario urbano contribuyen a que haya vida 

en la calle. Animan a parar a descansar, conversar, esperar un amigo o permanecer 

un rato. Ayudan a crear un ambiente de comunidad. Uno no espera encontrarlos en 

las calles residenciales, donde son menos frecuentes que en las calles comerciales. 

Los lugares para sentarse contribuyen a crear calles elegantes (JACOBS, Marzo 

,1996 pág. 314). 

o Modos de transporte: Los modos de transporte son combinaciones de redes, 

vehículos y operaciones. Incluyen el caminar, la bicicleta, el vehículo, la red de 

carreteras, los ferrocarriles, el transporte fluvial y marítimo (barcos, canales y 

puertos), el transporte aéreo (aeroplanos, aeropuertos y control del tráfico aéreo). 

(Castellano Ramirez, 2017) 

Para (Wiskott, 2015), los modos de transporte como indica la Figura 33, pueden ser 

no motorizados (A pies, bicicleta, patineta, etc.) o motorizados (bus, taxi, vehículo 

privado, teleférico, etc.), estos serán descritos a continuación: 
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Modos de transporte Fuente: (Shuttertock, 2014) 

o Movilidad: se entiende el conjunto de desplazamientos, de personas y mercancías, 

que se producen en un entorno físico. (Estevan y A. Sanz, 1996) 

o Movilidad peatonal: El método es la caracterización peatonal de entornos de 

movilidad como herramienta útil para evaluarlos desde el punto de vista de su calidad 

peatonal, utilizado las condicionantes peatonales que son: seguridad, accesibilidad, 

confort y atractivo, tal como menciona el autor (VALENZUELA, y otros, 2015) 

o Movilidad urbana: capacidad de desplazarse en la ciudad y cuyos desplazamientos 

entre lugares tienen el fin de concentrar actividades. “se hacen mención de que en la 

movilidad urbana se encuentran algunos elementos que se podrían deducir en dos 

grandes conjuntos, aspectos subjetivos (viajes – desplazamientos-movimientos) y 

aspectos objetivos (ubicación de las redes de infraestructura, los diferentes medios 

de transporte, emplazamiento de diversos servicios, equipamiento)” (AUQUILLA 

ZAMBRANO, y otros, 2015). 

o Movilidad sostenible: sistema de transporte ambientalmente sustentable que no 

perjudica a sus habitantes o el ecosistema, que satisfaga las necesidades de 

desplazamiento de sus habitantes. Organización de la Cooperación y Desarrollo 

Económico (OECD,2002). 

o Movilidad motorizada: Estos desplazamientos son realizados en diferentes medios o 

sistemas de transporte: coche, transporte público. Y todos con un claro objetivo: el 

de salvar la distancia que nos separa de los lugares donde satisfacer nuestros deseos 

o necesidades. (IDAE, 2006) 

o Movilidad no motorizada: Los vehículos no motorizados son aquellos que se 

desplazan con fuerza de propulsión que NO proviene de un motor. Es decir, que 

utilizan la fuerza humana o la de algún animal para poder movilizarse (M.T.C ,2020) 

Pues forman parte de esta clasificación: 
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- Carretas, carrozas o coches que se desplazan por la fuerza de caballos, mulas, 

burros e incluso toros en algunos lugares de nuestro país. Estos son llamados 

"vehículos de tracción animal". 

- Bicicletas, triciclos o triciclos de pasajeros conducidos por una persona. Estos 

son llamados vehículos de tracción humana. 

- Estos medios de transporte no motorizados son una buena alternativa para 

contribuir al cuidado del medio ambiente, ya que no producen los gases y 

agentes contaminantes que suelen emanar los vehículos a motor. Además, su 

uso ayuda a disminuir la congestión vehicular y los costos de mantenimiento 

de los vehículos. 

o Nivel de ruido: el decibel (dB), es la unidad utilizada para medir la intensidad de un 

sonido. En la escala de decibeles, el sonido audible más pequeño (casi silencio total) 

es 0 dB. Un sonido 10 veces más potente que el silencio casi total, es 10 dB; un 

sonido 100 veces más potente es de 20 dB; y un sonido 1,000 veces más potente que 

el silencio casi total es de 30 dB (ECOACUSTICA, 2021). En la siguiente infografía, 

le presentamos algunos sonidos comunes y sus clasificaciones según los niveles de ruido: 

 

Fuente: Ecoacústica 

o Nodos urbanos: Los nodos son aquellos puntos en los que tenemos que tomar 

decisiones: cruces, rotondas, o plazas. Finalmente, los caminos (“paths”) son las vías 

para transitar de un nodo al siguiente. (LYNCH, Kevin) 

o Planificación de transporte urbano: La planificación del transporte urbano se define 

como un proceso dinámico que permite decidir qué hacer para cambiar o prever una 

determinada realidad o problemática a un estado deseado, del modo más eficiente y 

eficaz posible con la menor concentración de esfuerzos y recursos (Lavado, 2008). 
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Por otra parte (Meyer & Miller, 2001) consideran a la planificación de transporte 

como un proceso de las cuatro fases que se ilustran en la Figura 30, este refleja la 

necesidad para un acercamiento de decisión orientada. 

 

Fuente: (Meyer & Miller, 2001) 

o Reparto modal o de distribución: Determina la distribución de los viajes según el 

modo de transporte elegido en una relación de flujo entre dos zonas: origen y destino. 

(Bravo Muñoz, JM ,2021) 

o Ruta: La ruta es un camino, vía o carretera que une diferentes lugares geográficos y 

que le permite a la persona desplazarse de un lugar a otro, especialmente mediante 

automóviles, aunque también es recurrente la presencia en estas de ómnibus. (Ucha, 

Florencia,2010) 

o Señalética: Señalética como una técnica comunicacional que, mediante el uso de 

señales y símbolos icónicos, lingüísticos y cromáticos, orienta y brinda instrucciones 

sobre cómo debe accionar un individuo o un grupo de personas en un determinado 

espacio físico. (Comunicólogos, 2003) 

o Señalización: La Señalización es un sistema que tiene por objeto regularizar flujos 

de gente o de vehículos en un espacio exterior sin influir en la imagen del entorno y 

sin tener en cuenta sus características. (Comunicólogos, 2003). La señalización 

peatonal de la calle está diseñada para los recorridos peatonales dentro de las calles 

de la ciudad donde la señalización permite crear y fomentar una movilidad más 

integral, indicando la distancia y tiempos de llegada caminado a lugares más 
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representativos, al cruzar por las cebras (cruceros) peatonales o representación de 

hitos más importantes de una ciudad, centros de atracción comercial o religioso, entro 

otros que son parte de la ciudad(PEDRAZA MEDRANO, Leao Wilinton,2018). 

o Sistema de señalización: Corresponde a un sistema de comunicación visual 

sintetizado en un conjunto de señales o símbolos que cumplen la función de guiar, 

orientar u organizar a una persona o conjunto de personas en aquellos puntos del 

espacio que planteen dilemas de comportamiento, como por ejemplo dentro de una 

gran superficie. (Maclovio Arce, 2020) 

o Sistema vial: Se entiende por sistema vial, la red de vías de comunicación terrestre, 

constituidas por el hombre, para facilitar la circulación de vehículos y personas. Está 

constituido por el conjunto de caminos, rutas, autopistas, calles y obras 

complementarias. (Cabrera, 2016). 

Está constituido por toda la infraestructura que sirve como soporte del sistema de 

transporte. Está compuesto de los siguientes: 

a) Vías locales: Contribuyen para el movimiento de flujos dentro de las áreas de 

actividad cuyo rol fundamental es la integración entre la vía y la propiedad. 

Ámbito local. Acceso directo a la propiedad. Intersecciones a nivel. Las 

velocidades del movimiento son desestimadas. 

b) Vías colectoras: Contribuyen para el movimiento de viajes entre vías arteriales y 

locales. Ámbito metropolitano y local. Acceso directo a la propiedad. Intersecciones 

a nivel y semaforizadas. 

c)Vías arteriales: Contribuyen para el movimiento de viajes entre vías expresas y 

colectoras. Ámbito metropolitano. Mínimo número de accesos directos. 

Intersecciones a nivel y semaforizadas. 

d) Vías expresas: Grandes volúmenes y movimientos rápidos. Ámbito metropolitano 

y regional. Sin accesos directos. Intercambios viales. 

o Sistema de transporte: “el conjunto de instalaciones fijas (infraestructura), entidades 

de flujo(vehículos) y un sistema de control que permiten que las personas y los bienes 

venzan la fricción de espacio geográfico eficientemente a los efectos de participar 

oportunamente en ciertas actividades preestablecidas” (Papacostas & Prevendouros 

(2001) 

o Trafico: Se denomina al tránsito de los andantes, entre los cuales cabe destacar el de 

vía peatonal (vía para o de peatones), definido como “nombre genérico para el 
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conjunto de lugares especializados para los peatones por donde se pasa andando de 

un lado a otro. Así mismo se relata la preeminencia de una calle peatonal, como 

aquella que se destina al uso exclusivo de personas” (SANZ, y otros, 1984). 

o Tráfico vehicular: es el resultado del movimiento o flujo de vehículos en una 

determinada vía, calle o autopista. (López, 2014). 

o Transporte: El término transporte se utiliza para designar al movimiento que una 

persona, objeto, animal o fenómeno natural puede hacer desde un lugar a otro. El 

transporte puede realizarse de muy diversas maneras, aunque normalmente la idea 

de transporte se relaciona con la de medios de transporte, es decir, aquellos vehículos 

que sirven para transportar o trasladar personas u objetos. (Garber & Hoel, 2005) 

o Transporte urbano: es todo aquel transporte de personas que discurra íntegramente 

por suelo urbano, definido por la legislación urbanística, así como los que estén 

exclusivamente dedicados a comunicar entre si núcleos urbanos diferentes, situados 

dentro de un mismo termino municipal. (PALACIOS, Felipe,2016) 

o Transporte de alquiler: Utilizado por cualquier persona que pague una tarifa en 

vehículos proporcionados por un operador, chofer o empleado, ajustándose a los 

deseos de movilidad del usuario. Taxis, remis, Uber. Servicios de repuestas a la 

demanda: servicios contratados. Es un transporte público. (PASTOR, Gustavo 

Luis,2017) 

o Transporte multimodal: El concepto de transporte multimodal hace referencia al 

“transporte de pasajeros y mercancías, utilizando, al menos dos modos de transporte 

diferentes, cubierto por un contrato de transporte multimodal, desde un sitio en un 

país donde el operador de transporte multimodal se encarga de ellas hasta un sitio 

designado para entrega, situado en un país diferente. (Lozano M. d., 2002)  

El transporte multimodal trae tanto beneficios para el territorio como para el usuario. 

Para el territorio existe una racionalización de infraestructura, descongestión, mayor 

competitividad en el caso de mercancías en exportaciones y menores costos en 

importaciones. Para el usuario existe menores costos de transporte, menores tiempos 

de viajes, un solo interlocutor con responsabilidad total entre otras cosas. (Mateus, 

2008) 

o Transporte público: sistemas de transportación que operan con rutas fijas y horarios 

predeterminados y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago 
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de una tarifa previamente establecida. Las dos últimas modalidades son las que 

integran el transporte público urbano. (PASTOR, Gustavo Luis,2017) 

o Transporte privado: operado por el dueño de la unidad, circulando en la vialidad 

proporcionada, operada y mantenida por el Estado. Automóvil, bicicleta, 

motocicleta, peatón. Tracción animal o el animal mismo. (PASTOR, Gustavo 

Luis,2017) 

o Uso de suelos: Ocupación de una superficie determinada en función de su capacidad 

agrológica y por tanto de su potencial de desarrollo, se clasifica de acuerdo a su 

ubicación como urbano o rural, representa un elemento fundamental para el 

desarrollo de la ciudad y sus habitantes ya que es a partir de éstos que se conforma 

su estructura urbana y por tanto se define su funcionalidad. (Procuraduría ambiental 

y del ordenamiento territorial del D.F,2013) 

o Urbano: A las características que le hacen urbano es un espacio determinado en un 

área de la cual podemos inferir, que es habitado por determinadas personas y tienes 

actividades relativamente similares. (GEIGER, 2015) 

o Uso de calles: Es de mayor relevancia que el crecimiento económico y social ha 

cambiado, y por la tanto las calles cumplen una función específica como; para el 

tránsito vehicular y el paso de peatones. (GEIGER, 2015) 

o Vegetación urbana: La vegetación urbana es uno de los elementos que componen el 

paisaje de las ciudades. Además de funciones estéticas y recreativas, ofrece 

beneficios ambientales que están ligados al desarrollo sostenible. Los espacios verdes 

dentro de las ciudades se convierten en los aliados para las problemáticas que aquejan 

a las urbes. (Telemedellin, 2017). 
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CAPITULO III 

HIPOTESIS 

3.1.Hipótesis General: 

Incide la movilidad urbana en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022. 

3.2.Hipótesis Especificas: 

- Influye el aspecto físico en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 2022 

-  Influye el aspecto funcional en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022 

- Influye las condiciones del aspecto ambiental urbano en la calidad de vida urbana 

del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

3.3.Variables: 

3.3.1. Definición conceptual de la variable: 

- MOVILIDAD URBANA (Variable independiente) 

Son desplazamiento realizados a través de diferentes medios que presentan 

condiciones de uso (aspectos físicos). Así, los medios motorizados y no 

motorizados tienen un carácter universal (colectivo, democráticos y los 

transportes privados). Midiendo a través de una investigación de origen y destino 
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(aspecto funcional) y condicionada por los niveles socioeconómicos de la 

población. Por lo tanto, la limitación de la movilidad de una ciudad puede inferir 

en su condición de acceso a los bienes y servicios urbanos, de forma tal que 

disminuye su calidad de vida. El diseño del espacio público, la infraestructura y 

en general el ambiente urbano, tienen que ser agradable y eficiente. 

(VELÁSQUEZ M, Carmen V. -2015). 

- CALIDAD DE VIDA URBANA (Variable dependiente) 

Las condiciones óptimas que rigen el comportamiento del espacio habitable en 

términos de confort asociados a lo ambiental, económico productivo, socio-

cultural, tipológico, tecnológico y estético en sus dimensiones espaciales.  

(Luengo, 1998). 

3.3.2. Definición operacional de las variables: 

- MOVILIDAD URBANA (Variable independiente) 

Acciones de desplazamiento que se da a través de una red de transporte que 

conecta y conduce a equipamientos básicos y de mayor envergadura que lo 

vivencia la población en sus diversos servicios, que cuenta con adecuadas calles, 

aceras con conectividad e integración y accesibilidad adecuada y con una visión 

agradable a la población. 

- CALIDAD DE VIDA URBANA (Variable dependiente) 

Condiciones del ambiente en el que se encuentra el área de estudio que sea 

confortable y óptima para satisfacer las los requerimientos mínimos para la 

sustentabilidad de la vida humana y la interacción social.  
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3.3.3. Operacionalización de variables: 

Variable Independiente: “Movilidad Urbana” 

Definición conceptual 
Definición 

operacional 
Dimensiones Indicadores 

Escala de 

medición 

Son desplazamiento 

realizados a través de 

diferentes medios que 

presentan condiciones 

de uso (aspectos 

físicos). Así, los 

medios motorizados y 

no motorizados tienen 

un carácter universal 

(colectivo, 

democráticos y los 

transportes privados). 

Midiendo a través de 

una investigación de 

origen y destino 

(aspecto funcional) y 

condicionada por los 

niveles 

socioeconómicos de la 

población. Por lo 

tanto, la limitación de 

la movilidad de una 

ciudad puede inferir 

en su condición de 

acceso a los bienes y 

servicios urbanos, de 

forma tal que 

disminuye su calidad 

de vida. El diseño del 

espacio público, la 

infraestructura y en 

Acciones de 

desplazamiento 

que se da a 

través de una 

red de 

transporte que 

conecta y 

conduce a 

equipamientos 

básicos y de 

mayor 

envergadura 

que lo vivencia 

la población en 

sus diversos 

servicios, que 

cuenta con 

adecuadas 

calles, aceras 

con 

conectividad e 

integración y 

accesibilidad 

adecuada y con 

una visión 

agradable a la 

población. 

ASPECTO 

FISICO 

Estructura de acera 

• Acera anchura 

• continuidad  

• Conservación 

Ordinal  

estructura de calle 

• calle anchura  

• continuidad  

• conservación 

Ordinal 

Estructura de ruta  

• Intersección 

distancia  

Intersección diseño 

• nodos urbanos 

Ordinal 

Estructura de 

conectividad: 

• integración 

Ordinal 

Mobiliario urbano  

• Iluminación 

artificial 

• Paraderos  

• Obstáculos  

• Señalética 

• Elementos urbanos 

Ordinal 

ASPECTO 

FUNCIONAL 

Sistema vial  

• Arterial urbano 

principal  

• Arterial urbano 

menor 

• Calles colectoras 

• Calles locales 

Ordinal  
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general el ambiente 

urbano, tienen que ser 

agradable y eficiente. 

(VELÁSQUEZ M, 

Carmen V. -2015). 

Accesibilidad y 

cobertura del 

transporte 

(frecuencia de 

servicio, cantidad) 

• Transporte 

publico colectivo 

• Transporte 

publico individual   

• Vehículo 

privado 

Ordinal 

Tiempos de viaje 

• Tiempo de 

viaje en hora punta 

mañana 

• Tiempo de 

viaje en transporte 

público en hora 

punta mañana 

Ordinal 

Tipos de 

desplazamientos:  

• Distribución 

modal 

• Diversidad de los 

modos de 

transporte 

(personas) 

Ordinal 

Seguridad vial 

(Accidentes de 

tránsito) 

Ordinal 

Espacio publico  

• Señalización  

• Estacionamiento  

• Equipamientos 

Ordinal 

Uso de suelo 

• Edificio- altura  

• Edificio- tipo 

Ordinal 

ASPECTO 

AMBIENTAL  

Contaminación 

• Contaminación de 

aire 

• Contaminación 

sonora 

Ordinal 

Vegetación 

• Arbolado urbano 

• Arbustos 
Ordinal 
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• Tratamiento de 

áreas libres 
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Variable Dependiente: “Calidad De Vida Urbana” 

Definición 

conceptual 

Definición 

operacional 

Dimensiones Indicadores 

Escala de 

medición 

Las condiciones 

óptimas que rigen el 

comportamiento del 

espacio habitable en 

términos de confort 

asociados a lo 

ambiental, económico 

productivo, socio-

cultural, tipológico, 

tecnológico y estético 

en sus dimensiones 

espaciales.  (Luengo, 

1998) 

Condiciones del 

ambiente en el que se 

encuentra el área de 

estudio que sea 

confortable y óptima 

para satisfacer las los 

requerimientos 

mínimos para la 

sustentabilidad de la 

vida humana y la 

interacción social. 

Confort 

ambiental 

Calidad del aire Ordinal  

Nivel de ruido Ordinal 

Limpieza urbana Ordinal 

Tráfico vehicular Ordinal 

Dimensión 

espacial 

(Ambiente 

Artificial urbano – 

arquitectónico) 

Compatibilización 

de uso de suelos 
Ordinal 

Control del sistema 

vial (ritmo y 

velocidad) 

Ordinal 

Calidad del 

mobiliario urbano 

Ordinal 

Sistema de 

señalización Ordinal 
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CAPITULO IV 

METODOLOGÍA 

4.1. Método de investigación: 

El método de estudio para la investigación fue el método científico (Mario Bunge, 

1996), nos define como el conjunto de reglas que señalan el procedimiento para llevar a cabo 

una investigación cuyos resultados sean aceptados como válidos por la comunidad científica. 

Dice que es el conjunto de procedimientos por los cuales se plantean los problemas 

científicos y se ponen a prueba las hipótesis. 

4.2.Tipo de investigación 

El presente trabajo es de tipo aplicada, (Lozada,2014, pág.34) “La investigación 

aplicada busca la generación de conocimiento con aplicación directa a los problemas de la 

sociedad o el sector productivo. Esta se basa fundamentalmente en los hallazgos 

tecnológicos de la investigación básica, ocupándose del proceso de enlace entre la teoría y 

el producto”. 

4.3.Nivel de investigación 

El presente trabajo es de nivel explicativo, (Hernández, 2006, pág. 108) “El nivel 

explicativo su interés se centra en explicar porque ocurre un fenómeno y en qué condiciones 

se manifiesta, o porque se relacionan dos o más variables”. 
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4.4.Diseño de la investigación 

El presente trabajo es de tipo no experimental/ transeccional/ correlacional- 

causal; (Hernández, 1997, pág. 54) estos diseños describen relaciones entre dos o más 

categorías conceptos o variables en un momento determinado a veces únicamente en 

términos correlacionales, otras en función a la relación causa- efecto (causales). 

4.5.Población y muestra 

La población son las vías ubicadas dentro del Sector Cc 10-11 de la ciudad de 

Huancayo. Para nuestra muestra serían las vías que contienen mayor flujo de transporte que 

tienen un déficit en la movilidad urbana que se encuentran en el sector Cc 10-11 de la ciudad 

de Huancayo. Al tratarse de una población excesivamente amplia se recoge la información 

a partir del estado actual de las vías. El tipo de muestreo empleado es el no probabilístico 

(Cuesta, 2009, pág. 22) “el muestreo no probabilístico es una técnica de muestreo donde las 

muestras se recogen en un proceso que no brinda a todos los individuos de la población 

iguales oportunidades de ser seleccionados. A diferencia del muestreo probabilístico, la 

muestra no probabilística no es un producto de un proceso de selección aleatoria. Los sujetos 

en una muestra no probabilística generalmente son seleccionados en función de su 

accesibilidad o a criterio personal e intencional del investigador”.  

Por ende, se eligió las vías con mayor presencia de movilidad en su mayoría las calles 

donde circulan el transporte urbano: Av. Ferrocarril, Calle Real, Jr. Cajamarca, Jr. Ica, Av. 

Giráldez. 

4.6.Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

Los instrumentos de investigación son los recursos que el investigador puede utilizar 

para abordar problemas y fenómenos y extraer información de ellos: formularios en papel, 

dispositivos mecánicos y electrónicos que se utilizan para recoger datos o información sobre 

un problema o fenómeno determinado. 

La ficha de observación se utiliza cuando el investigador quiere medir, analizar o 

evaluar un objetivo en específico; es decir, obtener información de dicho objeto. Se puede 

aplicar para medir situaciones extrínsecas e intrínsecas de las personas; actividades, 

emociones. También se puede aplicar para evaluar las redes sociales o indicadores de 

gestión, la ficha de observación se direcciona a medir una población preestablecida, con 

indicadores y criterios preestablecidos. (Arias, 2020, pág. 14) 
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Técnica: Instrumento: 

Fichas de observación: Fichas de observación: Observación directa 

 

Para la validación y de confiabilidad el instrumento se aplicó la técnica del juicio de 

expertos, método cada vez más utilizado en la investigación, “consiste, básicamente, en 

solicitar a una serie de personas la demanda de un juicio hacia un objeto, un instrumento, un 

material de enseñanza, o su opinión respecto a un aspecto concreto” (Cabero y Llorente, 

2013, pág. 14), es una técnica cuya realización adecuada desde un punto de vista 

metodológico constituye a veces el único indicador de validez de contenido del instrumento 

de recogida de datos o de información (Escobar Pérez, 2008).  

4.7.Técnicas de procesamiento y análisis de datos 

Se realizará fichas de observación para las diversas dimensiones tomando en cuenta 

que se realizará por tramos en las diversas calles donde se observará la movilidad urbana.   

Asimismo, para el procesamiento de datos se utilizó el software estadístico IBM 

SPSS Statistics Versión 23. Realease 23.0.0.0 

4.8.Aspectos éticos de la investigación 

Para la investigación se consideró el Código de Ética para la Investigación Científica de la 

Universidad Peruana Los Andes, se tuvo en cuenta los principios y normas de 

comportamiento indicados en el artículo 4º, los cuales rigen la actividad investigadora 

destacando la responsabilidad y veracidad que garantizan el estricto apego a la verdad de la 

investigación en todas las etapas del proceso, desde la formulación del problema hasta la 

interpretación y la comunicación de los resultados; asimismo el Artículo 5º. normas de 

comportamiento de quienes investigan, el cual procede con rigor científico asegurando la 

validez, la fiabilidad y credibilidad de sus métodos, fuentes y datos. 
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CAPITULO V 

RESULTADO 

5.1.Descripción del diseño tecnológico 

 

Para el desarrollo de esta investigación se hizo uso de estas herramientas: 

 

ASPECTO FÍSICO  

• Flexómetro: herramienta que se usa para medir tramos cortos en unidades de m, 

cm. 

• Wincha: herramienta que se usa para medir tramos largos en unidades de m, 

cm. 

       ASPECTO AMBIENTAL 

   

• SONOMETRO: instrumento de medida que sirve para medir niveles de presión 

sonora (de los que depende). En concreto, el sonómetro mide el nivel de ruido 

que existe en determinado lugar y en un momento dado. La unidad con la que 

trabaja el sonómetro es el decibelio. Si no se usan curvas (sonómetro integrador), 

se entiende que son (displaystyle dB_{SPL}}dB_{{SPL}}).(WIKIPEDIA) 

 

• BREEZO METER: aplicación que mide y detalla los porcentajes de 

contaminantes en el lugar que te encuentras, mediante un mapeo de calor en el 

sistema BAQI. (WIKIPEDIA) 

 

Las herramientas y aplicaciones usadas, fueron de gran importancia ya que con      

ello se pudo medir tanto distancias, como contaminantes. 
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Para llevar a cabo la constatación de la información con el recojo de datos en las fichas se 

hizo trabajo en cabina usando los siguientes programas:  

• Microsoft Excel 

• Software estadístico IBM SPSS Statistics Versión 23. Realease 23.0.0.0 

• Microsoft Word 

Dentro del instrumento estadístico se aplicó la regresión lineal ordinal, es una técnica de 

análisis de datos que utiliza las matemáticas para encontrar las relaciones entre dos factores 

de datos. Luego, utiliza esta relación para predecir el valor de uno de esos factores basándose 

en el otro. Normalmente, la predicción tiene un número finito de resultados, como un sí o un 

no (IBM, SPSS Statistics) 

Debido a que el nivel de investigación es la correlación- causal donde vemos la incidencia 

de la movilidad urbana en la calidad de vida; se tomó este instrumento como el mas 

adecuado, ya que, el Rho de Spearman solo confirma que si hay relación, mas no el nivel de 

incidencia que tienen las variables y dimensiones; en este instrumento por defecto se aplica 

el Rho de Spearman y el cuadro de Nagelkerke nos permite ver el nivel de la incidencia 

significativa. 

 

Se realizó un análisis de las variables según el instrumento que son las fichas de observación, 

de las cuales de realizaron fichas donde explica la participación de los reactivos en la cada 

dimensión: 

- VARIABLE INDEPENDIENTE: MOVILIDAD URBANA 

Se realizo un análisis de las 3 dimensiones con los que está conformado esta variable: 

 

 

  



43 

 

 

 

 



44 

 

 

 

  



45 

 

 

 

 



46 

 

 

 

  



47 

 

 

 

  



48 

 

 

 

  



49 

 

 

 

FUNCIONAL  

SISTEMA VIAL - FLUJO DE TRANSPORTE  
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DESPLAZAMIENTO EN RUTA  
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- VARIABLE DEPENDIENTE: CALIDAD DE VIDA 

Se realizo un análisis de las 2 dimensiones con los que está conformado esta variable: 
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5.2.Descripción de resultados 

5.2.1. Variable movilidad urbana 

Tabla 1  

Movilidad urbana en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido Nada Adecuado 72 63,2 63,2 63,2 

Poco Adecuado 42 36,8 36,8 100,0 

Total 114 100,0 100,0  

 

Nota: La tabla de frecuencia presenta los resultados de estudio de la variable 

Movilidad urbana. 

 

Figura 1   

Movilidad urbana en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 

Nota: El gráfico presenta los resultados de estudio de la variable Movilidad 

urbana en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo. 

En el estudio de la variable movilidad urbana, en la figura 1 presentamos los 

resultados descriptivos; donde el 63.2% de las vías públicas del sector Cc 10-

11 no es adecuado para la movilidad urbana y solamente el 36.8% de ellas es 

poco adecuado. 

A. Dimensiones de la variable movilidad urbana 

a. Aspecto físico 

Tabla 2 

Aspecto físico en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 
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 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido Nada Adecuado 48 42,1 42,1 42,1 

Poco Adecuado 66 57,9 57,9 100,0 

Total 114 100,0 100,0  

Nota: La tabla de frecuencia presenta los resultados de estudio de la 

dimensión aspecto físico. 

 
Figura 2  

Aspecto físico en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 

Nota: El gráfico presenta los resultados de estudio de la dimensión de 

estudio aspecto físico. 

En los resultados de la dimensión de estudio aspecto físico, en la figura 2 

presentamos los resultados descriptivos; en ella se evidencia que el 57,9% de 

las vías públicas del sector Cc 10-11 es poco adecuado en cuanto al aspecto 

físico y el 42.1% de las vías es nada adecuado en el aspecto físico que permita 

la movilidad urbana. Lamentablemente ninguna de las vías principales de los 

sectores evaluados es adecuado en el aspecto físico que permita una adecuada 

movilidad urbana. 

 

b. Aspecto funcional 

Tabla 3 

Aspecto funcional en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido Nada Adecuado 85 74,6 74,6 74,6 

Poco Adecuado 29 25,4 25,4 100,0 
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Total 114 100,0 100,0  

 

Nota: La tabla de frecuencia presenta los resultados de estudio de la 

dimensión de estudio Aspecto funcional. 

 
Figura 3  

Aspecto funcional en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 

Nota: El gráfico presenta los resultados de estudio de la dimensión de 

estudio Aspecto funcional. 

En los resultados de la dimensión de estudio aspecto funcional, en la figura 3 

presentamos los resultados descriptivos; en ella se evidencia que el 74,6% de 

las vías públicas del sector Cc 10-11 es nada adecuado funcionalmente y el 

25,4% de las vías es poco adecuado desde el enfoque funcional de la 

movilidad urbana. Lamentablemente ninguna de las vías principales de los 

sectores evaluados es adecuado en el aspecto funcional. 

 

c. Aspecto ambiental urbano 

Tabla 4 

Aspecto ambiental urbano en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido Nada Adecuado 22 19,3 19,3 19,3 

Poco Adecuado 84 73,7 73,7 93,0 

Adecuado 8 7,0 7,0 100,0 

Total 114 100,0 100,0  

 

Nota: La tabla de frecuencia presenta los resultados de estudio de la 

dimensión de estudio Aspecto ambiental urbano. 
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Figura 4  

Aspecto ambiental urbano en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 

Nota: El gráfico presenta los resultados de estudio de la dimensión de 

estudio Aspecto ambiental urbano. 

 

En los resultados de la dimensión de estudio aspecto ambiental urbano, en la 

figura 4 presentamos los resultados descriptivos; en ella se evidencia que el 

73,7% de las vías públicas del sector Cc 10-11 es poco adecuado en el aspecto 

ambiental urbano y el 19.3% de las vías es nada adecuado ambientalmente 

que permita la movilidad urbana y solamente el 7% de las vías públicas es 

adecuado ambientalmente y permite una correcta movilidad urbana. 

 

5.2.2. Variable calidad de vida urbana 

 

Tabla 5  

Calidad de vida urbana en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido Mala 58 50,9 50,9 50,9 

Regular 56 49,1 49,1 100,0 

Total 114 100,0 100,0  

 

Nota: La tabla de frecuencia presenta los resultados de estudio de la variable 

Calidad de vida urbana. 
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Figura 5   

Calidad de vida urbana en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 

Nota: El gráfico presenta los resultados de estudio de la variable Calidad de vida 

urbana 

 

 

En el estudio de la variable calidad de vida urbana, en la figura 5 presentamos 

los resultados descriptivos; donde el 50.9% de los evaluados afirma que estos 

espacios brindan una mala calidad de vida urbana y solamente el 49.1% las 

vías públicas del sector Cc 10-11 brinda una regular calidad de vida urbana. 

 

A. Dimensiones de la variable calidad de vida urbana 

 
a. Confort ambiental 

Tabla 6 

Confort ambiental en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido Inadecuado 72 63,2 63,2 63,2 

Regular 27 23,7 23,7 86,8 

Bueno 15 13,2 13,2 100,0 

Total 114 100,0 100,0  

Nota: La tabla de frecuencia presenta los resultados de estudio de la 

dimensión de estudio Confort ambiental. 

 

Figura 6  

Confort ambiental en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 
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Nota: El gráfico presenta los resultados de estudio de la dimensión de 

estudio Confort ambiental. 

 

En los resultados de la dimensión de estudio confort ambiental, en la 

figura 6 presentamos los resultados descriptivos; en ella se evidencia 

que el 63.2% de las vías públicas del sector Cc 10-11 brinda un 

confort ambiental inadecuado, mientras que el 23.7% de las vías 

brinda un regular confort ambiental y solamente el 13.2% de las vías 

brinda un buen confort ambiental. 

b. Espacial  

Tabla 7 

Confort espacial en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 

 Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 

válido 

Porcentaje 

acumulado 

Válido Inadecuado 56 49,1 49,1 49,1 

Poco adecuado 58 50,9 50,9 100,0 

Total 114 100,0 100,0  

Nota: La tabla de frecuencia presenta los resultados de estudio de la 

dimensión de estudio Confort espacial. 

 

Figura 7  

Confort espacial en el sector Cc 10-11 de la ciudad de Huancayo 
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Nota: El gráfico presenta los resultados de estudio de la dimensión de 

estudio Confort espacial. 

 

En los resultados de la dimensión de estudio confort espacial, en la 

figura 7 presentamos los resultados descriptivos; en ella se evidencia 

que el 50.9% de las vías públicas del sector Cc 10-11 brinda un 

confort espacial poco adecuado, mientras que el 49.1% de las vías 

brinda un inadecuado confort espacial. 

 

5.3. Contrastación de hipótesis 

a) Hipótesis General: 

Hipótesis Nula (Ho): No Incide la movilidad urbana en la calidad de vida urbana 

del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Hipótesis Alterna (Hi): Incide la movilidad urbana en la calidad de vida urbana 

del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Tabla 8  

Tabla cruzada de la movilidad urbana con la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de 

Huancayo. 

 
Calidad de Vida 

Total Mala Regular 

Movilidad 

Urbana 

Nada 

Adecuado 

Recuento 56 16 72 

% del total 49,1% 14,0% 63,2% 

Poco 

Adecuado 

Recuento 2 40 42 

% del total 1,8% 35,1% 36,8% 
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Total Recuento 58 56 114 

% del total 50,9% 49,1% 100,0% 

Nota: En la tabla de contingencia, la movilidad urbana se encuentra en el nivel nada adecuado en 

49.1%, teniendo una incidencia directa en la mala calidad de vida urbana en el sector Cc10-11 de 

la ciudad de Huancayo. 

 

Tabla 9 

Incidencia de la movilidad urbana con la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de 

Huancayo. 

Información de ajuste de los modelos 

Modelo 

Logaritmo de la 

verosimilitud -2 Chi-cuadrado gl Sig. 

Sólo intersección 445,005    

Final 324,260 120,745 23 ,000 

Función de enlace: Logit. 

 

Bondad de ajuste 

 Chi-cuadrado gl Sig. 

Pearson 556,531 322 ,000 

Desvianza 264,105 322 ,992 

Función de enlace: Logit. 

 

Pseudo R cuadrado 

Cox y Snell ,653 

Nagelkerke ,657 

McFadden ,204 

Rho de Spearman  ,725 

Función de enlace: Logit. 

Nota: En la tabla se muestra los resultados de la incidencia de la movilidad urbana en la calidad 

de vida urbana en el sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo. 

  

• Para la investigación consideramos 5% de margen de error y 95% de 

confiabilidad, por lo tanto, cuando el p_valor es menor o igual que 0.05; 

aceptaremos la hipótesis formulada (Ha) en caso contrario se aceptará la 

hipótesis nula (Ho).  

• Decisión Estadística; para la prueba de hipótesis se aplicó el modelo de 

regresión logística ordinal porque las variables de estudio son ordinales. El 

valor de correlación obtenido a través del Rho de Spearman es de 0.725 el 

cual es considerado como una correlación positiva alta, además el sig 
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bilateral es 0.000 menor que 0.05 y el valor R cuadrado es igual a 65.7% de 

incidencia. 

• Conclusión Estadística; el riesgo de incidencia es de 0% por lo tanto, existe 

incidencia significativa entre la movilidad urbana y la calidad de vida 

residencial en el sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo. 

b) Primera hipótesis específica:  

Hipótesis Nula (Ho): No Influye el aspecto físico en la calidad de vida urbana 

del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Hipótesis Alterna (Hi): Influye el aspecto físico en la calidad de vida urbana 

del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Tabla 10  

Tabla cruzada del aspecto físico con la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 

 

Calidad de Vida 

Total Mala Regular 

Aspecto 

Físico 

Nada 

Adecuado 

Recuento 40 8 48 

% del total 35,1% 7,0% 42,1% 

Poco 

Adecuado 

Recuento 18 48 66 

% del total 15,8% 42,1% 57,9% 

Total Recuento 58 56 114 

% del total 50,9% 49,1% 100,0% 

Nota: En la tabla de contingencia, el aspecto físico se encuentra en el nivel nada adecuado en 

35.1%, teniendo una incidencia directa en la mala calidad de vida urbana en el sector Cc10-11 de 

la ciudad de Huancayo. 

 

Tabla 11 

Incidencia del aspecto físico con la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 

Modelo 

Logaritmo de la 

verosimilitud -2 Chi-cuadrado gl Sig. 

Sólo intersección 365,694    

Final 275,960 89,734 13 ,000 

Función de enlace: Logit. 

 

Bondad de ajuste 

 Chi-cuadrado gl Sig. 

Pearson 250,770 182 ,001 

Desvianza 199,579 182 ,177 

Función de enlace: Logit. 
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Pseudo R cuadrado 

Cox y Snell ,545 

Nagelkerke ,548 

McFadden ,151 

Rho de Spearman ,62 

Función de enlace: Logit. 

Nota: En la tabla se muestra los resultados de la incidencia del aspecto físico en la calidad de vida 

urbana en el sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo. 

  

• Para la investigación consideramos 5% de margen de error y 95% de 

confiabilidad, por lo tanto, cuando el p_valor es menor o igual que 0.05; 

aceptaremos la hipótesis formulada (Ha) en caso contrario se aceptará la 

hipótesis nula (Ho).   

• Decisión Estadística; para la prueba de hipótesis se aplicó el modelo de 

regresión logística ordinal porque las variables de estudio son ordinales. El 

valor de correlación obtenido a través del Rho de Spearman es de 0.62 el 

cual es considerado como una correlación positiva moderada, además el sig 

bilateral es 0.001 menor que 0.05 y el valor R cuadrado es igual a 54.8% de 

incidencia. 

• Conclusión Estadística; el riesgo de incidencia es de 0,1% por lo tanto, 

existe incidencia significativa entre el aspecto físico y la calidad de vida 

residencial en el sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo. 

 

c) Segunda hipótesis específica:  

Hipótesis Nula (Ho): No Influye el aspecto funcional en la calidad de vida 

urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Hipótesis Alterna (Hi): Influye el aspecto funcional en la calidad de vida urbana 

del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Tabla 12  

Tabla cruzada el aspecto funcional y la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 

 

Calidad de Vida 

Total Mala Regular 

Aspecto Funcional Nada Recuento 58 27 85 
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Adecuado % del total 50,9% 23,7% 74,6% 

Poco 

Adecuado 

Recuento 0 29 29 

% del total 0,0% 25,4% 25,4% 

Total Recuento 58 56 114 

% del total 50,9% 49,1% 100,0% 

Nota: En la tabla de contingencia, el aspecto funcional se encuentra en el nivel nada adecuado en 

50.9%, teniendo una incidencia directa en la mala calidad de vida urbana en el sector Cc10-11 de 

la ciudad de Huancayo. 

 

Tabla 13 

Incidencia del aspecto funcional y la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 

 

Información de ajuste de los modelos 

Modelo 

Logaritmo de la 

verosimilitud -2 Chi-cuadrado gl Sig. 

Sólo intersección 354,484    

Final 268,061 86,423 12 ,000 

Función de enlace: Logit. 

 

Bondad de ajuste 

 Chi-cuadrado gl Sig. 

Pearson 260,818 168 ,000 

Desvianza 200,166 168 ,046 

Función de enlace: Logit. 

 

Pseudo R cuadrado 

Cox y Snell ,531 

Nagelkerke ,534 

McFadden ,146 

Rho de Spearman  ,69 

Función de enlace: Logit. 

Nota: En la tabla se muestra los resultados de la incidencia del aspecto funcional en la calidad de 

vida urbana en el sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo. 

  

• Para la investigación consideramos 5% de margen de error y 95% de 

confiabilidad, por lo tanto, cuando el p_valor es menor o igual que 0.05; 

aceptaremos la hipótesis formulada (Ha) en caso contrario se aceptará la 

hipótesis nula (Ho).  
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• Decisión Estadística; para la prueba de hipótesis se aplicó el modelo de 

regresión logística ordinal porque las variables de estudio son ordinales. El 

valor de correlación obtenido a través del Rho de Spearman es de 0.69 el 

cual es considerado como una correlación positiva moderada, además el sig 

bilateral es 0.000 menor que 0.05 y el valor R cuadrado es igual a 53.4% de 

incidencia. 

• Conclusión Estadística; el riesgo de incidencia es de 0% por lo tanto, existe 

incidencia significativa entre el aspecto funcional y la calidad de vida 

residencial en el sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo. 

 

d) Tercera hipótesis específica:  

Hipótesis Nula (Ho): No Influye las condiciones del aspecto ambiental urbano 

en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022. 

Hipótesis Alterna (Hi): Influye las condiciones del aspecto ambiental urbano 

en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022. 

Tabla 14  

Tabla cruzada del aspecto ambiental urbano con la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo. 

 

Calidad de Vida 

Total Mala Regular 

Aspecto 

Ambiental 

Nada Adecuado Recuento 16 6 22 

% del total 14,0% 5,3% 19,3% 

Poco Adecuado Recuento 40 44 84 

% del total 35,1% 38,6% 73,7% 

Adecuado Recuento 2 6 8 

% del total 1,8% 5,3% 7,0% 

Total Recuento 58 56 114 

% del total 50,9% 49,1% 100,0% 

Nota: En la tabla de contingencia, el aspecto ambiental se encuentra en el nivel poco adecuado 

en 38.6%, teniendo una incidencia directa en una regular calidad de vida urbana en el sector Cc10-

11 de la ciudad de Huancayo. 

 

Tabla 15 

Incidencia del aspecto ambiental urbano con la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad 

de Huancayo. 



113 

 

 

 

Información de ajuste de los modelos 

Modelo 

Logaritmo de la 

verosimilitud -2 Chi-cuadrado gl Sig. 

Sólo intersección 143,994    

Final 131,792 12,202 4 ,016 

Función de enlace: Logit. 

 

Bondad de ajuste 

 Chi-cuadrado gl Sig. 

Pearson 76,236 56 ,037 

Desvianza 67,546 56 ,139 

Función de enlace: Logit. 

 

Pseudo R cuadrado 

Cox y Snell ,102 

Nagelkerke ,102 

McFadden ,021 

Rho de Spearman ,53 

Función de enlace: Logit. 

Nota: En la tabla se muestra los resultados de la incidencia del aspecto ambiental en la calidad 

de vida urbana en el sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo. 

  

• Para la investigación consideramos 5% de margen de error y 95% de 

confiabilidad, por lo tanto, cuando el p_valor es menor o igual que 0.05; 

aceptaremos la hipótesis formulada (Ha) en caso contrario se aceptará la 

hipótesis nula (Ho).  

• Decisión Estadística; para la prueba de hipótesis se aplicó el modelo de 

regresión logística ordinal porque las variables de estudio son ordinales. El 

valor de correlación obtenido a través del Rho de Spearman es de 0.53 el 

cual es considerado como una correlación positiva moderada, además el sig 

bilateral es 0.037 menor que 0.05 y el valor R cuadrado es igual a 10.2% de 

incidencia. 

• Conclusión Estadística; el riesgo de incidencia es de 3.7% por lo tanto, 

existe incidencia significativa entre el aspecto ambiental y la calidad de vida 

residencial en el sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo. 
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CAPITULO VI 

ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE RESULTADOS  

6.1. Discusión de resultados: 

El objeto central de estudio es el peatón y transporte público, ya que ocupa 

un lugar importante de la movilidad urbana como un modo de transporte. La 

relevancia de una movilidad peatonal es tener en cuenta que el espacio público, las 

calles sean seguras, accesibles, funcionales y acordes a las necesidades urbanas, 

disminuyendo la dependencia del transporte automotor y promoviendo el incremento 

de la movilidad peatonal, con condiciones más humanas del espacio, mejorando la 

calidad de vida de los peatones y promoviendo una mayor interacción social en el 

espacio público, para el estudio de transporte motorizado se tomado en cuenta el 

aspecto funcional en el cual no se ve un transporte eficaz.  

 

La movilidad urbana es un aspecto importante en la ciudad sostenible, la 

movilidad con calidad es aquel que tenga como principal protagonista al peatón y 

como algo secundario al automóvil, más no menos importante pero sí que sea 

efectivo y adecuado en su funcionalidad; promoviendo una calidad en el ambiente 

de una vida colectiva. En el presente estudio se evaluó a las vías que contienen mayor 

tránsito en el periodo correspondiente 2022: 
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1. Con relación al objetivo general determinar la incidencia de la movilidad urbana 

en la calidad de vida urbana. Se observa según los resultados la tabla 8 se 

observan los siguientes resultados: la movilidad urbana se encuentra en el nivel 

nada adecuado en 49.1%, teniendo una incidencia directa en la mala calidad de 

vida urbana. 

En relación al trabajo de investigación se obtuvo similar resultado al autor 

SAGASTEGUI VÁSQUEZ, Erick. En su tesis “Análisis De Movilidad Urbana y 

Sistema De Transporte Sostenible En La Ciudad De Trujillo. Provincia Trujillo. 

La Libertad”. Profesor asesor: Dr. Fidel German Sagastegui Plasencia, tesis de 

pregrado. Universidad Privada Antenor Orrego, facultad de ingeniería, 

Trujillo,2016. El cual menciona que el transporte y movilidad influye en un 43% 

en las condiciones son significativas en la calidad de vida sostenible, 

describiendo el concepto de movilidad sostenible el vual busca generar un 

cambio local con voluntad política, información y concientización pública para 

la reducción del tránsito motorizado privado con el fin de mejorar la calidad de 

vida, tomando como medidas algunos planes operativos y en la elaboración de 

sus ofertas que ayudaran a la peatonalización y los modos de transporte en Centro 

Histórico. 

Esta investigación hace referencia por la hipótesis que se ha formulado con el 

termino incide, que es de carácter correlacional causal, ya que evalúa la 

correlación y la incidencia, eso significa que existe relación en las dos variables 

(movilidad urbana – calidad de vida urbana). 

Para lo cual en la tabla de contingencia se ha evaluado de manera descriptiva y 

por ende aproximadamente la incidencia es significativa con un nivel de 65.7% 

con un grado de relación 0.725(Rho de Spearman) para el tratamiento estadístico 

se utilizó la regresión logística ordinal y por defecto se aplicó Rho de Spearman 

(dos estadígrafos) por que la investigación es incidencial. 

 

1- Dentro del primer objetivo específico en Determinar cómo influye el aspecto físico 

en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Se observa en la tabla 10 los siguientes resultados: El aspecto físico se encuentra en 

el nivel nada adecuado en 35.1%, teniendo una incidencia directa en la mala calidad 

de vida urbana. Asimismo, tenemos que el 42.1% del aspecto físico no es adecuado 
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para la calidad de vida, así mismo el 57.9% nos menciona que las condiciones del 

aspecto físico son poco adecuadas para la calidad de vida. 

Se obtuvo similar resultado al autor Soto Chagua, Magaly María. En su tesis “Calidad 

De Vida Urbana Mediante La Recuperación De Los Espacios Recreativos En Torno 

Al Rio Collana-Tarma Profesor asesor: Arq. Alejando Alberto Chaupiz Olivera, tesis 

de pregrado. “Universidad Continental, Facultad de ingeniería, Huancayo ,2017. La 

investigación busca la regeneración y recuperación de los espacios públicos en torno 

al río, asimismo adecuado tratamiento y diseño de los espacios públicos para la 

revaloración del río Collana. El cual menciona que los espacios recreativos en torno 

al río Collana dentro de la zona de estudio no cumplen con los parámetros de calidad 

de vida urbana, siendo el aspecto físico (espacio ambientalmente) no apto con solo 

el 12%. Tomando como principal estándar: Contaminación del río, usos de suelo 

según ordenanza municipal, no cuenta con adecuado mantenimiento, Mobiliario 

urbano insuficiente y descuidado, instalaciones de alumbrado y alcantarillado 

descuidados y demasiado antiguo; los cuales inciden de forma negativa a la calidad 

de vida. 

Esta investigación hace referencia por la hipótesis que se ha formulado con el termino 

incide, que es de carácter correlacional causal, ya que evalúa la correlación y la 

incidencia, eso significa que existe relación en las dos variables (movilidad urbana – 

calidad de vida urbana). 

Para lo cual en la tabla de contingencia se ha evaluado de manera descriptiva y por 

ende aproximadamente la incidencia es significativa con un nivel de 54.8 % con un 

grado de relación 0.62(Rho de Spearman).  

para el tratamiento estadístico se utilizó la regresión logística ordinal y por defecto 

se aplicó Rho de Spearman (dos estadígrafos) por que la investigación es incidencial. 

 

2- El segundo objetivo específico es Determinar cómo influye el aspecto funcional en 

la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Se observa en la tabla 12 los siguientes resultados: El aspecto funcional se encuentra 

en el nivel nada adecuado en 50.9%, teniendo una incidencia directa en la mala 

calidad de vida urbana. Asimismo, tenemos que el 74.6% del aspecto funcional no 

es adecuado para la calidad de vida, así mismo el 25.4% nos menciona que las 

condiciones del aspecto funcional son poco adecuadas para la calidad de vida. Se 
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obtuvo similar resultado al autor VELÁSQUEZ M, Carmen V. En su tesis “Espacio 

Público y Movilidad Urbana Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM)” 

Profesor asesor: Dr. Antoni Remesar, tesis de doctoral. “Universidad De Barcelona, 

Barcelona, 2015. La cual menciona que se evidencia una desarticulación de 

intervención del espacio público deseable y los modelos de desarrollo de los medios 

de transporte que facilitan su movilidad, funcionalidad con el objetivo de determinar 

los actuales patrones peatonales de movimiento [en espacio y tiempo], flujos 

funcionales y puntos de concentración; a partir de dos indicadores, movilidad urbana 

y espacio público. 

 Esta investigación hace referencia por la hipótesis que se ha formulado con el 

termino incide, que es de carácter correlacional causal, ya que evalúa la correlación 

y la incidencia, eso significa que existe relación en las dos variables (movilidad 

urbana – calidad de vida urbana). 

Para lo cual en la tabla de contingencia se ha evaluado de manera descriptiva y por 

ende aproximadamente la incidencia es significativa con un nivel de 53.40 % con un 

grado de relación 0.69(Rho de Spearman).  

para el tratamiento estadístico se utilizó la regresión logística ordinal y por defecto 

se aplicó Rho de Spearman (dos estadígrafos) por que la investigación es incidencial. 

  

3. En el tercer objetivo es Determinar cómo influye las condiciones del aspecto 

ambiental urbano en la calidad de vida urbana del sector Cc10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. se observa en la tabla 14 los siguientes resultados: El aspecto 

ambiental se encuentra en el nivel poco adecuado en 38.6%, teniendo una incidencia 

directa en una regular calidad de vida urbana. Asimismo, el 19.3% del aspecto 

ambiental no es adecuado para la calidad de vida, así mismo el 73.7% nos hace 

mención a que las condiciones del aspecto ambiental son poco adecuadas para la 

calidad de vida. 

 Se obtuvo similar resultado SOTO CHAGUA, Magaly María. En su tesis “Calidad 

De Vida Urbana Mediante La Recuperación De Los Espacios Recreativos En Torno 

Al Rio Collana-Tarma Profesor asesor: Arq. Alejando Alberto Chaupiz Olivera, tesis 

de pregrado. “Universidad Continental, Facultad de ingeniería, Huancayo ,2017. El 

cual menciona que la regeneración y recuperación de los espacios públicos para la 

satisfacción de las necesidades de los usuarios por medio del ambiente urbano y 
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contribuir al mejoramiento de la calidad de vida, ya que   existe muchas deficiencias, 

como el exceso de área dura frente al área verde, el inadecuado acondicionamiento 

paisajístico, la falta de enfoque ambiental urbano y el poco mantenimiento que se 

realiza a estos espacios. 

Pueden ser espacios de uso público efectivo o potencial, estar diseñados o no 

diseñados ex profeso para tal efecto, poseer un soporte material natural o artificial, 

así como ser formales o informales en su origen o uso.  

Esta investigación hace referencia por la hipótesis que se ha formulado con el termino 

incide, que es de carácter correlacional causal, ya que evalúa la correlación y la 

incidencia, eso significa que existe relación en las dos variables (movilidad urbana – 

calidad de vida urbana). 

Para lo cual en la tabla de contingencia se ha evaluado de manera descriptiva y por 

ende aproximadamente la incidencia es significativa con un nivel de 10.2 % con un 

grado de relación 0.53(Rho de Spearman).  

para el tratamiento estadístico se utilizó la regresión logística ordinal y por defecto 

se aplicó Rho de Spearman (dos estadígrafos) por que la investigación es incidencial. 
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CONCLUSIONES 

 

1. Se estableció que la movilidad urbana si incide en la calidad de vida en el Sector Cc 

10-11 de la ciudad de Huancayo, estadísticamente con un nivel de significancia de 0.05 y un 

nivel de confiabilidad del 95% se concluye que: La Movilidad Urbana (r=0.725 con 

incidencia de 65.7%) incide significativamente en la Calidad de Vida Urbana. 

2. Se analizó que el aspecto físico incide en la calidad de vida urbana. Estadísticamente con 

un nivel de significancia de 0.05 y un nivel de confianza del 95% se concluye que: El 

Aspecto físico incide (r=0.62 con incidencia de 54.8%) significativamente en la calidad de 

Vida Urbana. 

3. Se analizó que el aspecto funcional incide en la calidad de vida urbana. Estadísticamente 

con un nivel de significancia de 0.05 y un nivel de confianza del 95% se concluye que: El 

Aspecto funcional incide (r=0.69 con incidencia de 53.4%) significativamente en la calidad 

de Vida Urbana. 

4. Se analizó que el aspecto ambiental incide en la calidad de vida urbana. Estadísticamente 

con un nivel de significancia de 0.05 y un nivel de confianza del 95% se concluye que: El 

Aspecto ambiental incide (r=0.53 con incidencia de 10.2%) significativamente en la calidad 

de Vida Urbana. 
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RECOMENDACIONES 

 

1. Promover una movilidad eficiente y accesible con el uso de transporte público 

masivo, implementación de los mobiliarios adecuados que favorezcan a la causa 

mencionada que logre mejorar la calidad de vida.  

2. Trabajar en la renovación urbana de las calles consolidadas, y proveer planes 

específicos, para el peatón con accesibilidad para todos y un mejor sistema de 

movilidad urbana y transporte, teniendo en cuenta las condiciones físicas, 

funcionales y ambientales del sector. 

3. Se propone a las autoridades de la ciudad de Huancayo, realizar proyectos 

urbanos teniendo como principal prioridad un mejor funcionamiento de los 

diversos tipos de movilidad urbana que conforman la ciudad. 

4. Se recomienda que trabajos de investigación que se soporten en el presente 

estudio tengan en cuenta la inclusión de indicadores de movilidad urbana. 

5. Se sugiere que es necesaria la realización de investigaciones cualitativas que 

permitan descubrir en profundidad el rol de la movilidad urbana dentro de la 

ciudad como indicador a ser una ciudad sostenible y eficiente logrando mejorar 

la calidad de vida. 
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ANEXOS 

Matriz de consistencia: 

TITULO: "MOVILIDAD URBANA EN LA CALIDAD DE VIDA URBANA DEL SECTOR Cc 10-11 DE LA CIUDAD DE HUANCAYO EN EL 2022” 
PROBLEMA OBJETIVOS MARCO TEORICO HIPOTESIS VARIABLES INDICADORES METODOLOGIA 

 

GENERAL: 

¿Cómo incide la 

movilidad urbana en 

la calidad de vida 

urbana del sector 

Cc10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 

2022? 

 

ESPECIFICO: 

 

-¿Cómo influye el 

aspecto físico en la 

calidad de vida 

urbana del sector 

Cc10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 

2022? 

-¿Cómo influye el 

aspecto funcional en 

la calidad de vida 

urbana del sector 

Cc10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 

2022? 

-¿Cómo influye las 

condiciones del 

aspecto ambiental 

urbano en la calidad 

 

OBJETIVO GENERAL: 

Determinar la incidencia 

de la movilidad urbana en 

la calidad de vida urbana 

del sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 

2022. 

 

OBJETIVO 

ESPECIFICO: 

- Determinar cómo influye 

el aspecto físico en la 

calidad de vida urbana del 

sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 

2022 

- Determinar cómo influye 

el aspecto funcional en la 

calidad de vida urbana del 

sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 

2022 

- Determinar cómo influye 

las condiciones del aspecto 

ambiental urbano en la 

calidad de vida urbana del 

sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 

2022 

 

VELÁSQUEZ M, Carmen 

V. En su tesis “Espacio 

Público y Movilidad 

Urbana Sistemas Integrados 

de Transporte Masivo 

(SITM)” Profesor asesor: 

Dr. Antoni Remesar, tesis 

de doctoral. “Universidad 

De Barcelona, Barcelona, 

2015.la investigación 

evidencia buenas prácticas 

urbanas donde la inserción 

de sistemas de transportes 

masivos, ha beneficiado la 

movilidad y favorecido el 

mejoramiento de la calidad 

de los espacios públicos, 

convirtiendo la ciudad en 

un referente urbano. el 

marco conceptual, permitió 

validar la hipótesis de 

investigación planteada, “El 

impacto de la inserción del 

Metro, como una buena 

práctica para la 

planificación del transporte, 

se minimiza si no se 

considera la diversidad, la 

accesibilidad y la 

 

HIPÓTESIS 

GENERAL  

  

Incide la 

movilidad urbana 

en la calidad de 

vida urbana del 

sector Cc10-11 de 

la ciudad de 

Huancayo en el 

2022. 

 

HIPÓTESIS 

ESPECÍFICOS  

 

- Influye el 

aspecto físico en 

la calidad de vida 

urbana del sector 

Cc10-11 de la 

ciudad de 

Huancayo en el 

2022 

-  Influye el 

aspecto funcional 

en la calidad de 

vida urbana del 

sector Cc10-11 de 

la ciudad de 

 

VARIABLE 

INDEPENDIENTE: 

MOVILIDAD 

URBANA 

Dimensiones: 

1. Aspecto 

físico 

2. Aspecto 

funcional 

3. Aspecto 

ambiental   

 

 

 

 

 

VARIABLE 

DEPENDIENTE: 

CALIDAD DE 

VIDA URBANA 

Dimensiones: 

1. Confort 

ambiental 

2. Dimensión 

espacial 

 

 

 

VARIABLE I. 

Aspecto físico 

-Estructura de acera 

- Estructura de calle 

-Estructura de ruta  

-Estructura de 

conectividad 

-Mobiliario 

 

Aspecto funcional 

-Sistema vial (Flujos 

de transporte) 

-Accesibilidad y 

cobertura del 

transporte 

-Tiempos de viaje 

-Tipo de 

desplazamiento 

Seguridad vial 

-Espacio publico 

-Uso de suelo 

 

Aspecto ambiental  

-Contaminación  

-Vegetación 

 

 

VARIABLE D. 

Confort ambiental 

- Calidad del aire 

Método de investigación: 

Método científico. 

 

Tipo de investigación: 

Aplicada 

 

Nivel de investigación: 

Explicativo 

 

Diseño de investigación: 

Diseño no experimental/ 

transeccional/ 

correlacional- causal.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Población:  

Vías del sector Cc 10-11 de 

la ciudad de Huancayo. 

 

Muestra: 

Vías que contienen mayor 

flujo de transporte que 

tienen un déficit en la 

movilidad urbana que se 
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de vida urbana del 

sector Cc10-11 de la 

ciudad de Huancayo 

en el 2022? 

 

 

cualificación de sus 

espacios públicos, como 

indicadores para el manejo 

de la movilidad”. en 

conclusión, la inserción del 

metro en la ciudad, se 

posiciona en la actualidad 

como un escenario que 

evidencia una 

desarticulación entre las 

políticas de intervención del 

espacio público deseable y 

los modelos de desarrollo 

de los medios de transporte 

que facilitan su movilidad 

(Venezuela). 

Huancayo en el 

2022 

- Influye las 

condiciones del 

aspecto ambiental 

urbano en la 

calidad de vida 

urbana del sector 

Cc10-11 de la 

ciudad de 

Huancayo en el 

2022. 

- Nivel de ruido 

- Limpieza urbana 

-Tráfico vehicular 

 

 

Dimensión espacial  

- Compatibilización 

de uso de suelos 

- Control del sistema 

vial (ritmo y 

velocidad) 

-Calidad del 

mobiliario urbano 

- Sistema de 

señalización 

encuentran en el sector Cc 

10-11 de la ciudad de 

Huancayo. Los cuales son: 

Jr. Giráldez, Av. 

Ferrocarril, Prolg. 

Cajamarca, Jr. Huánuco, 

Calle Real, Jr. Mantaro, Jr. 

Ica. 

 

Técnicas de recolección 

de información: 

Técnica:  

Ficha de observación  

 

Instrumento: 

Ficha de observación  
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Matriz de operacionalización de variables 

VARIABLE INDEPENDIENTE: “MOVILIDAD URBANA” 

Definición conceptual Definición operacional Dimensiones Indicadores 
Escala de 

medición 

Son desplazamiento realizados a 

través de diferentes medios que 

presentan condiciones de uso 

(aspectos físicos). Así, los medios 

motorizados y no motorizados 

tienen un carácter universal 

(colectivo, democráticos y los 

transportes privados). Midiendo a 

través de una investigación de 

origen y destino (aspecto funcional) 

y condicionada por los niveles 

socioeconómicos de la población. 

Por lo tanto, la limitación de la 

movilidad de una ciudad puede 

inferir en su condición de acceso a 

los bienes y servicios urbanos, de 

forma tal que disminuye su calidad 

de vida. El diseño del espacio 

público, la infraestructura y en 

general el ambiente urbano, tienen 

que ser agradable y eficiente. 

(VELÁSQUEZ M, Carmen V. -

2015). 

Acciones de desplazamiento que se da 

a través de una red de transporte que 

conecta y conduce a equipamientos 

básicos y de mayor envergadura que 

lo vivencia la población en sus 

diversos servicios, que cuenta con 

adecuadas calles, aceras con 

conectividad e integración y 

accesibilidad adecuada y con una 

visión agradable a la población. 
ASPECTO 

FISICO 

Estructura de acera 

• Continuidad  

• Acera anchura 

• Conservación 

Ordinal  

Estructura de calzada 

• Calzada anchura  

• Continuidad  

• Conservación 

Ordinal 

Estructura de intersección vial 

• Intersección distancia  

Intersección diseño 

• Nodos urbanos 

Ordinal 

Estructura de conectividad: 

Integración 
Ordinal  

Mobiliario urbano  

• Iluminación artificial 

• Paraderos  

• Obstáculos  

• Señalética 
• Elementos urbanos 

Ordinal 

ASPECTO 

FUNCIONAL 

Sistema vial (Flujo de transporte) 

• Arterial urbano principal  

• Arterial urbano menor 

• Calles colectoras 
• Calles locales 

Ordinal 
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Accesibilidad y cobertura del 

transporte (frecuencia de servicio, 

cantidad) 

• Transporte publico colectivo 

• Transporte publico 

individual   

• Vehículo privado 

• Accesibilidad peatonal 

Ordinal 

Tiempos de viaje 

• Tiempo de viaje en hora 

punta mañana 

• Tiempo de viaje en 

transporte público en hora punta 

mañana 

Ordinal 

Tipos de desplazamientos:  

• Distribución modal 

• Diversidad de los modos de 

transporte (personas) 

Ordinal 

Seguridad vial (Accidentes de 

tránsito) 

Ordinal 

Espacio publico  

• Señalización  

• Estacionamiento  

• Equipamientos 

Ordinal  

Uso de suelo 

• Edificio- altura  

• Edificio- tipo 

Ordinal 

ASPECTO 

AMBIENTAL  

Contaminación 

• Contaminación de aire 
• Contaminación sonora 

Ordinal 

Vegetación 

• Arbolado urbano  

• Arbustos  

Ordinal 
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• Tratamiento de áreas libres 

Fuente: Elaboración propia 

VARIABLE DEPENDIENTE:  “CALIDAD DE VIDA URBANA” 

Definición conceptual Definición operacional Dimensiones Indicadores 

Escala de 

medición 

Las condiciones óptimas que rigen el 

comportamiento del espacio habitable 

en términos de confort asociados a lo 

ambiental, económico productivo, 

socio-cultural, tipológico, tecnológico 

y estético en sus dimensiones 

espaciales.  (Luengo, 1998) 

Condiciones del ambiente en el 

que se encuentra el área de estudio 

que sea confortable y óptima para 

satisfacer las los requerimientos 

mínimos para la sustentabilidad de 

la vida humana y la interacción 

social. 

CONFORT 

AMBIENTAL 

Calidad del aire 
Ordinal  

Nivel de ruido 
Ordinal 

Limpieza urbana 
Ordinal 

Tráfico vehicular 
Ordinal 

DIMENSIÓN 

ESPACIAL 

(Ambiente Artificial 

urbano – arquitectónico) 

Compatibilización de uso de 

suelos 

Ordinal 

Control del sistema vial (ritmo y 

velocidad) 

Ordinal 

Calidad del mobiliario urbano 
Ordinal 

Sistema de señalización 
Ordinal 

Fuente: Elaboración propia 
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Matriz de operacionalización del instrumento 

VARIABLE INDEPENDIENTE: “MOVILIDAD URBANA” 

 
DEFINICIÓN DIMENSIONES DEFINICIÓN OPERACIONAL INDICADORES REACTIVOS INSTRUMENTOS 

Movilidad urbana, capacidad o 

posibilidad de desplazamiento 

en la ciudad que se genera entre 

lugares que tienen el fin de 

concentrar actividades. 

(AUQUILLA ZAMBRANO, y 

otros, 2015). 
 

ASPECTO FISICO 

Se describe los aspectos físicos o 

infraestructurales que existe, el potencial que 

tiene el espacio para que el peatón pueda 

desplazase o caminar de un lugar a otro en 

sus calles (Pedraza, 2020) 

Estructura de acera 

Acera anchura 

Identificar la existencia de aceras en el Sector 

CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022 

Ficha de observación  

Identifica si es adecuado el ancho de la acera 

actualmente en el Sector CC 10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 2022 

Identificar el tipo de material en el ancho de 

acera en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Continuidad 

Identificar si existe continuidad en las aceras en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 

Ficha de observación Identificar si los accesos (rampas) son 

adecuados para la continuidad de acera en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 

Conservación 

Identificar el estado de conservación de las 

aceras en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 Ficha de observación 
Identificar el deterioro de las aceras en el Sector 

CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022 

Estructura de calzada  

Calzada anchura 

Identificar si es adecuada la anchura de la 

calzada en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Identificar el tipo de material de la anchura de 

calzada en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Continuidad 

 

Identificar si existe continuidad en las calzadas 

en el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo 

en el 2022 
Ficha de observación 

Identificar si la estructura de las calzadas tiene 

continuidad en el Sector CC 10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 2022 

Conservación 

Identificar el estado de conservación de las 

calzadas en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Identificar el deterioro de las calzadas en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 

Estructura de intersección vial 

Intersección distancia 
Identificar si las intersecciones viales son 

adecuadas en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Intersección diseño 

Identificar si el diseño de la intersección de 

estructura de la intersección vial es adecuado en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 
Ficha de observación 

Identificar si es eficiente la intersección vial 
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actual en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Nodos urbanos 

Identificar la cantidad existente de nodos 

urbanos en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Identificar cuando se genera un nodo urbano en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 

Estructura de conectividad: Integración 

Identificar la existencia de integración en la 

estructura de continuidad en el Sector CC 10-11 

de la ciudad de Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Identificar si la estructura de conectividad es 

adecuada en la integración del Sector CC 10-11 

de la ciudad de Huancayo en el 2022 

Mobiliario urbano 

 

Iluminación artificial 

Identificar la cantidad de la iluminación 

artificial en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Identificar la calidad estética y formal en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 

Obstáculos 

Identificar la existencia de obstáculos en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 Ficha de observación 
Identificar los tipos de obstáculos en el Sector 

CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022 

Señalética 

Identificar la cantidad de la señalética en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 
Ficha de observación 

Identificar la eficacia informacional de la 

señalética en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Elementos urbanos 

Identificar la existencia de elementos urbanos en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 
Ficha de observación 

Identificar el estado de los elementos urbanos en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 

ASPECTO FUNCIONAL 

La densidad y diversidad de la necesidad de 

peatón que se desplaza, en una dirección y 

sentido (FONAM, 2017). 

Sistema vial 

Arterial urbano principal 

Identificar el flujo de transporte en la vía arterial 

urbano principal en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022 

Ficha de observación 

Identificar el sentido en la vía arterial urbano 

principal en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Arterial urbano menor 

Identificar el flujo de transporte en la vía arterial 

urbano menor en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022 

Identificar el sentido en la vía arterial urbano 

menor en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Calles colectoras 

Identificar el flujo de transporte en las calles 

colectoras en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Identificar el sentido en las calles colectoras en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 

Calles locales Identificar el flujo de transporte en las calles 
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locales en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Identificar el sentido en las calles locales en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 

desplazamiento en ruta  
Tiempo de 

desplazamiento  

Identificar los puntos focales de problemas de 

intersección en los desplazamientos de ruta en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022   

 

Identificar el adecuado tiempo de 

desplazamiento vehicular en el Sector CC 10-11 

de la ciudad de Huancayo en el 2022 
 

Accesibilidad y cobertura del 

transporte 

Transporte publico 

colectivo 

Identificar la frecuencia de servicio de 

transporte publico colectivo es adecuada en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 
Ficha de observación 

Identificar la cantidad de transporte publico 

colectivo de las calles comerciales que se dan en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 

Transporte publico 

individual 

Identificar la frecuencia de servicio de 

transporte publico individual es adecuada en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 Ficha de observación 
Identificar la cantidad de transporte publico 

individual en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022Cantidad 

Vehículo privado 

Identificar la frecuencia de servicio de 

transporte privado en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022 Frecuencia de 

servicio Ficha de observación 
Identificar la cantidad de transporte privado en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 

Accesibilidad peatonal 

Identificar la accesibilidad adecuada para los 

peatones en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 Ficha de observación 

 Identificar la cantidad de peatones que se 

desplazan en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Tiempos de viaje 

Tiempo de viaje en hora 

punta mañana 

Identificar si es adecuada el tiempo de viaje y 

hora punta en el Sector CC 10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Identificar las anomalías que se presenta en el 

viaje de horas punta de la mañana en el Sector 

CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022 

Tiempo de viaje en 

transporte público en 

hora punta mañana 

Identificar el tiempo de viaje en trasporte 

público en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Ficha de observación Identificar las anomalías que se presenta en 

tiempo de viaje en transporte público en hora 

punta de la mañana, tarde y noche el Sector CC 

10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022 

Tipos de desplazamientos: Distribución modal 
Identificar si es correcta la distribución modal 

en los desplazamientos que se realizan en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 
Ficha de observación 
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2022Tipo de transporte 

Identificar el sentido de flujo modal de los 

desplazamientos en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022Sentido del flujo 

Diversidad de los modos de 

transporte (personas) 

Identificar la diversidad de modos de transporte 

para las personas en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Identificar la deficiencia en diversidad de modos 

de transporte en el Sector CC 10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 2022 

Seguridad vial Accidentes de tránsito 

Identificar la cantidad de accidentes de tránsito 

que se da en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022Cantidad 
Ficha de observación 

Identificar la frecuencia de accidentes de 

tránsito en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022Frecuencia 

Espacio publico 

Señalización 

Identificar si existe una adecuada cantidad de la 

señalización en el Sector CC 10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 2022. 

Ficha de observación 

Identificar si existe una adecuada conservación 

de la señalización en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022. 

Estacionamiento 
Identificar la existencia de espacios para 

estacionamientos en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022 

Equipamientos 
Identificar los tipos de equipamientos que 

existen en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Uso de suelo 

Edificio- altura 
Identificar el uso adecuado de suelos en relación 

a las alturas de las edificaciones en el Sector CC 

10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022 
Ficha de observación 

Edificio- tipo 
Identificar el uso adecuado de suelo en relación 

a los tipos de edificios en el Sector CC 10-11 de 

la ciudad de Huancayo en el 2022 

ASPECTO 

AMBIENTAL  

Percepciones de espacios agradables de los 

entornos (JACOBS, 1996 pág. 314) 

Contaminación  

 

Contaminación de aire 

Identificar la existencia de la contaminación de 

aire en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Ficha de observación 

Identificar si los tipos de contaminación de aire 

son aceptables en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022 

Contaminación sonora 

Identificar la existencia de la contaminación de 

aire en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Identificar si los tipos de contaminación de 

sonora son aceptables en el Sector CC 10-11 de 

la ciudad de Huancayo en el 2022 

Vegetación 
Arbolado urbano 

Identificar la existencia del arbolado urbano en 

el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 

Ficha de observación 
Identificar si la cantidad de arbolado es 

adecuada en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

Arbustos  

 

Identificar la existencia de arbustos en el Sector 

CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en el 2022 
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Identificar si la cantidad de arbustos es adecuada 

en el Sector CC 10-11 de la ciudad de Huancayo 

en el 2022 

Tratamiento de áreas libres 

Identificar si existe un tratamiento en las áreas 

libres en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022 

 

VARIABLE DEPENDIENTE: “CALIDAD DE VIDA URBANA” 
DEFINICIÓN DIMENSIONES DEFINICIÓN OPERACIONAL INDICADORES REACTIVOS INSTRUMENTOS 

Las condiciones óptimas que 

rigen el comportamiento del 

espacio habitable en términos 

de confort asociados a lo 

ambiental, económico 

productivo, socio-cultural, 

tipológico, tecnológico y 

estético en sus dimensiones 

espaciales.  (Luengo, 1998) 

Elementos para la definición y 

evaluación de la calidad ambiental 

urbana. Una propuesta teórico-

metodológica. 

CONFORT AMBIENTAL 

Es un concepto subjetivo que expresa el 

bienestar físico y psicológico del individuo 

cuándo las condiciones sean favorables a la 

actividad que desarrolla. (TERMINGO, 

2017) 

Calidad del aire 

Contaminantes 

Identificar cuantos tipos de 

contaminantes afectan la calidad del aire 

en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 

Ficha de observación 

Daños a la salud 

Identificar la magnitud de los daños a la 

salud (leve/moderado/grave) que 

podrían causar los diferentes tipos de 

contaminantes del aire en el Sector CC 

10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022. 

Nivel de ruido  

Contaminantes 

Identificar cuantos tipos de 

contaminantes producen niveles de 

ruido en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022. Ficha de observación 

Nivel sonoro 

Identificar los niveles sonoros 

(alto/medio/ bajo) en el Sector CC 10-11 

de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Limpieza urbana 

Limpieza en calzadas 

Identificar si existe una adecuada 

limpieza en las calzadas del Sector CC 

10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022. Ficha de observación 

Limpieza en aceras 

Identificar si existe una adecuada 

limpieza en las aceras del Sector CC 10-

11 de la ciudad de Huancayo en el 2022. 

Tráfico vehicular 

Publico 

Identificar la cantidad de vehículos de 

transporte público en hora punta en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 
Ficha de observación 

Privado 

Identificar la cantidad de vehículos de 

transporte privado en hora punta en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 
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DIMENSIÓN ESPACIAL 

(Ambiente Artificial 

urbano – arquitectónico) 

Se considera también como Ambiente 

Artificial urbano – arquitectónico el cual 

constituye aquellos lugares urbanos donde 

tanto la estructura urbana (en su 

configuración estético-formal) como la 

infraestructura de servicios tiende a 

satisfacer los requerimientos ciudadanos   al   

constituirse   en   "quantum"   de   

retroalimentación   positiva   ciudad-

habitante (respuestas positivas a 

requerimientos “normales” de demanda). 

(Luengo, 1998) 

Compatibilización de uso de 

suelos  

Compatibilidad de los usos 

Identificar si existe una adecuada 

compatibilidad entre usos y normativa 

en el Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 

Ficha de observación 

Instalaciones de soporte 

(Postes, cableados, 

luminarias) 

Identificar los tipos de instalaciones de 

soporte son adecuados en el Sector CC 

10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022 

Identificar si los tipos de instalaciones 

de soporte son adecuados en el Sector 

CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022 

 

Control del sistema vial (ritmo y 

velocidad) 

Sistemas de control del 

ritmo 

Identificar si existe un adecuado control 

de prioridades de flujo (semáforos y 

señalización) en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022. Ficha de observación 

Velocidad de flujos de 

desplazamiento. 

Identificar si es adecuado la velocidad de 

flujo en el Sector CC 10-11 de la ciudad 

de Huancayo en el 2022. 

Calidad del mobiliario urbano 

Calidad de diseño 

Identificar si la calidad del diseño del 

mobiliario es eficiente en el Sector CC 

10-11 de la ciudad de Huancayo en el 

2022. Ficha de observación 

Distribución espacial 

Identificar la existencia de una adecuada 

distribución del mobiliario en el Sector 

CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022. 

Sistema de señalización 

Distribución 

Identificar la existencia de una adecuada 

distribución de la señalización en el 

Sector CC 10-11 de la ciudad de 

Huancayo en el 2022. 

Ficha de observación 

Eficacia informacional 

Identificar si es eficiente la información 

que contiene la señalización en el Sector 

CC 10-11 de la ciudad de Huancayo en 

el 2022. 

Calidad estética y formal 
Identificar la calidad estética y formal es 

adecuada en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022 

Adecuación de los avisos 

comerciales 

Identificar la presencia de los avisos 

comerciales en el Sector CC 10-11 de la 

ciudad de Huancayo en el 2022. 
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Instrumento de investigación y constancia de su aplicación 
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Confiabilidad y validez del instrumento 
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La data del procesamiento de datos: 

Se realizo una ficha de resumen con la suma de valores de cuadras a calles que se 

intervinieron: 

 
- VARIABLE INDEPENDIENTE: MOVILIDAD URBANA 
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- VARIABLE DEPENDIENTE: CALIDAD DE VIDA URBANA 

 
 

Asimismo, se realizo una ficha de resumen, pero solo en los cuadros con valores más 

significativo, donde tenemos la siguiente leyenda: 

 
 

- VARIABLE INDEPENDIENTE: MOVILIDAD URBANA 
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-VARIABLE DEPENDIENTE: CALIDAD DE VIDA URBANA 

 
 

Para completar el Excel tenemos el siguiente cuadro donde aprecia por cuadras (con la 

numeración mostrada en las fichas de diagnóstico) y su valoración respectiva: 
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Fotografía de la aplicación del instrumento 

  
 

    

  

   



226 

 

 

 

APLICATIVO:   

INTERVENCION URBANA EN LA MOVILIDAD VIAL DEL SECTOR CC 10-11 
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1. DIAGNOSTICO 

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA: 

Con el desarrollo de la presente investigación, se pudo determinar que la movilidad urbana 

deficiente incide en la calidad de vida en el Sector Cc 10-11, ya que este sector es una zona en 

su mayoría comercial. Sin duda esto tiene como consecuencia el deficiente sistema de movilidad 

vial de este sub sector.  

 

Los indicadores evaluados para esta variable se dan conocer los diversos motivos que 

existen para considerar que la movilidad urbana es deficiente en la calidad de vida urbana.  El 

aumento del flujo vehicular en horas punta, ocupación indebida de los espacios de tránsito de 

ambulantes y comerciantes, inadecuada ubicación de estacionamientos, malas condiciones del 

aspecto físico de aceras y calzadas, el cual se ve en el grafico se forma un círculo vicioso con 

factores de la movilidad urbana actual tanto el sistema motorizado como el no motorizado que 

afectan negativamente a la calidad de vida urbana. 

 

 

 

Debido al impacto negativo producido por la movilidad, se plantea INTERVENCION 

URBANA EN LA MOVILIDAD VIAL DEL SECTOR CC 10-11, siendo esta una solución para 

el deficiente sistema vial y de esta manera poder dar un aporte urbano que pueda ser un modelo 

Congestión 
vehicular

Uso de suelo 
para vías 

Emisiones, 
ruidos , 

accidentes

Aumento de la 
congestión 
vehicular

Aumento de 
distancias=Mayor 

necesidad de transporte

Atracción reducida 
de tránsito de 

peatones y bicicletas

Cambio de transito 
peatonal a 
vehicular

Mayor 
congestión 
vehicular
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y mejorar el sistema de transporte de nuestra ciudad brindando una mejor calidad de vida para 

los ciudadanos. 

 

 

1.2. JUSTIFICACIÓN DEL PROYECTO: 

Según los resultados obtenidos el mayor impacto negativo se dio por la dimensión físico 

y dimensión funcional, es por este motivo que se plantea la INTERVENCION URBANA EN 

LA MOVILIDAD VIAL DEL SECTOR CC 10-11. Con este proyecto se busca reestructurar 

la movilidad urbana, de manera que permita un mejor funcionamiento al tránsito en el sistema 

motorizado y aportar una mejor calidad al sistema no motorizado, siendo un aporte urbano 

importante para el desarrollo de la ciudad en beneficio para la población. 

Se propone entonces para el espacio público y desarrollo urbano, una INTERVENCION 

URBANA EN LA MOVILIDAD VIAL DEL SECTOR CC 10-11 interviniendo las calles 

principales que son Av. Giráldez, Calle Real, Av. Ferrocarril, Prolg. Cajamarca, Jr. Huánuco, 

Jr. Ica, caracterizada por la presencia de importantes equipamientos.  Se parte del supuesto 

de la posible incorporación de inversión público, bajo esquemas de concesión y de reparto 

equitativo de cargas y beneficios con la población beneficiaria, lo que armoniza las 

intenciones definidas para el proyecto con la propia filosofía del marco normativo vigente, 

Punto de conflicto por la 
presencia de equipamiento 
comercial: Mercado Modelo 

Calle congestionada por presencia 
de comerciantes informales y el 
desorden que se genera, así como el 
desorden vehicular 

Punto de conflicto por la 
presencia del espacio 
publico  

Calle que pertenece al centro 
histórico que no es valorado 

✓ No existe una movilidad peatonal en 
el centro de la ciudad que una los 
equipamientos. 

✓ No existe rutas de ciclovías 
diseñadas, están planteadas en el 
PDU, pero no están ejecutadas 
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en especial la Ley 29090 y su modificación ley 30494, así como el decreto supremo 022-

vivienda.  

El aporte Urbano del proceso de investigación y propuesta que se presenta en este trabajo 

es la de contribuir en los procesos de planeación del desarrollo y ordenación en una mejor 

movilidad urbana con los criterios de una ciudad sostenible para mejorar la calidad de vida 

de la población. 

 

1.3. ANALISIS DEL CONDICIONANTES: 

1.3.1. ESTUDIO DEL OBJETO:  

- DEFINICIONES: 
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MOVILIDAD URBANA: 

Según la Agenda 2030 la movilidad urbana sostenible es uno de los grandes retos que se 

debe cumplir para el desarrollo sostenible de las ciudades, esta responsabilidad es del gobierno 

que cumpla una movilidad urbana eficaz y sostenible. (ARCEGU LAB,2020) 

Existiendo así dos tipos de movilidad, una vinculado a las personas, concentrándose en 

las personas que deben desplazarse y en los medios para hacerlo (transporte). Se deben crear 

políticas públicas sobre la movilidad urbana centradas en las necesidades de la población así 

también como en los medios de trasporte e infraestructura.  

El transporte es parte del sistema de la movilidad definiéndose como los medios y 

mecanismos para mover personas y mercancías. El tráfico se puede resumir como la circulación 

de vehículos, actualmente en su mayoría motorizados, aunque existen en algunos sitios con 

tráfico de vehículos no motorizados, como la bicicleta. 

 

MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE: 

La movilidad urbana sostenible es un concepto de transporte eficaz y eficiente que da prioridad 

a la accesibilidad para crear una vida mejor para las personas a largo plazo. 

Una infraestructura urbana sostenible y bien diseñada incluye: 

• Utiliza toda la infraestructura existente: Incluye autobuses, trenes y metros en todas las 

zonas de la ciudad. 

• Priorizar a los peatones y a las bicicletas: El uso adecuado de otros modos de transporte, 

como caminar y la bicicleta. 

• Localizar los modos de transporte en ubicaciones adecuada: Scooters, coches y bicicletas, 

con estacionamientos y estaciones de carga bien planificados. 

• Permitir a las personas desplazarse por la ciudad: Las personas deben tener fácil acceso a 

todo tipo de actividades urbanas, instalaciones de ocio y espacios públicos, 

independientemente de su sexo, edad y discapacidad. 

• Caminos sostenibles y normas que mejoren la seguridad: Vías con aceras más anchas, 

aplicación de los límites de velocidad y garantía de que no se obstaculicen todos los elementos 

definidos anteriormente. 

• Equilibrio entre la sociedad y el medio ambiente: Mantener los espacios verdes dentro de 

la ciudad y no perturbar el medio ambiente en las afueras de la ciudad. 
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VIALIDAD: 

Término con que se designa genéricamente el conjunto de infraestructuras que forman la 

red de vías urbanas e interurbanas por las que se desarrolla el tráfico (GAD’s, 1998), asimismo 

conjunto de normas y actividades relativas tanto a la construcción y mantenimiento de las calles 

y carreteras como a la reglamentación del tráfico rodado. 

 

- ANÁLISIS DEL REFERENTE: 

REMODELACION DE LA AV. LARCO 

  

“La propuesta es que este corredor crezca hasta Larcomar, conectándose con los malecones y 

con la avenida Arequipa que llega hasta el centro de Lima”, sostiene Richard Hammond, 

Coordinador de Movilidad Sostenible de la comuna miraflorina. “Los que lo usen deben hacerlo 

con responsabilidad, respetando los semáforos y a los peatones que, siempre, tienen la prioridad”. 



232 

 

 

 

 

Por su parte, los beneficiados con esta acción expresaron su complacencia resaltando la decisión 

de la Municipalidad de Miraflores de cerrar la avenida Larco para la caminata, el deporte y el 

uso de vehículos de micro movilidad. 

 

Actividad:  

-Se ha eliminado los estacionamientos en la acera y se ha dispuesto un carril exclusivo para el 

transporte público, dejando dos libres para vehículos privados y taxis, de manera que pueden 

avanzar más rápido y sin detenerse cuando los buses recogen pasajeros. 

Así, el tránsito vehicular ahora es más fluido, aun en las horas punta, cuando aumenta la cantidad 

de vehículos en las calles, la transformación del espacio público con veredas más amplias, más 

áreas verdes, menor emisión de gases tóxicos y la recuperación de la calidad ambiental en 

Miraflores, indicó el burgomaestre. 

Las obras se realizan pensando en el desarrollo urbanístico y la calidad de vida de los vecinos. 
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"La idea es ampliar la vereda para darle un mayor espacio al peatón, que tenga la posibilidad de 

disfrutar de su paso por Miraflores, pero también de poder acceder a las ofertas comerciales de 

la zona" 

Se planeo que:  

-Mayor flujo comercial: en el 2013 la avenida Larco es conocida como una zona comercial por 

excelencia, pues en ella abundan los restaurantes, cafeterías, librerías, boutiques, teatros, bancos, 

discotecas, casinos, etc. Según la Cámara de Comercio de Miraflores, los negocios alrededor de 

la avenida Larco mueven, aproximadamente, unos US$150 millones al mes. Sin embargo, con el 

pasar del tiempo, específicamente en los dos últimos años, las ventas han ido cayendo entre un 

30 % y 35 % en algunos rubros, algunas tiendas han visto como sus ventas se han ido en picada, 

incluso vemos ofertas de hasta el 70 % de descuento que te puede incluir varios accesorios para 

mujer, se propone un crecimiento ael panorama nada favorable para la avenida Larco en el 

aspecto comercial, la idea del municipio de Miraflores, a la par de darle un mayor sentido de 

inclusión social a la zona, es que los negocios puedan ver el incremento de sus ventas. 

- Los estacionamientos según Alejandro Moreno, gerente de Obras y Servicios Públicos, comentó 

que la ampliación de las veredas de la avenida Larco será el resultado del retiro de los 

estacionamientos públicos, pues ahora pasarán a ser subterráneos. Siendo este proyecto 

financiando por empresas privadas. 

ORDENAMIENTO VIAL EN ALGUNAS MUNICIPALIDADES 

-EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA 

Transporte urbano en lima: Tenía una regulación inadecuada, congestión vehicular e 

impactos económicos, el cual se regulo mediante el proceso de chatarreo de vehículos, evaluando 

la posibilidad de entregar una compensación a los choferes de estos vehículos de transporte 

público que serán retirados del mercado para una mejor movilidad. 

-MUNICIPALIDAD DE LA VICTORIA APROBÓ ORDENANZA PARA EL 

ORDENAMIENTO VIAL Y ESPACIOS PÚBLICOS 

La Municipalidad de La Victoria aprobó medidas complementarias para el ordenamiento 

vial, mediante la Ordenanza Municipal Nº 312/MLV, prohibió la ocupación de la vía pública 

para la venta y exhibición de vehículos que no se encuentren autorizados por el municipio; 

asimismo se restringió la obstaculización de la vía pública por transportistas de vehículos 

menores que realizan labores de taxis en lugares no autorizados como paraderos informales, para 

el caso de vehículos que cumplen funciones de carga y descarga de mercaderías en zonas 
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comerciales se planteó un horario que se regulará mediante decreto de alcaldía. El control del 

tránsito y recuperación del espacio público se orienta a adoptar medidas correctivas, con apoyo 

de la Policía Nacional del Perú en las vías, áreas verdes, bermas centrales, veredas y calzadas 

dentro del sistema urbano. De igual manera, los diversos tipos de transportes de personas y 

mercancías, solo podrán circular en las rutas y en las vías establecidas en sus respectivas 

autorizaciones. 

- ORDENAMIENTO VIAL EN CALLES DEL MERCADO MODELO DE YARINACOCHA 

Esta Municipalidad ha dispuesto el ordenamiento vial en el Mercado Modelo, 

específicamente en las tres cuadras aledañas al Mercado Modelo; en el cual se propuso la 

participación de los inspectores de Transporte Urbano que se han ubicado en el frontis del 

mercado; la finalidad de la medida es ordenar y darles viabilidad a los transportistas y los 

peatones, los cuales estarán todos los días, desde las 6 hasta las 11 de la mañana. Asimismo, se 

exhortó a los comerciantes a no ubicarse en las veredas y, a los transportistas, que respeten los 

cruces peatonales y los semáforos para evitar los accidentes de tránsito. 

-ORDENAMIENTO DEL TRÁNSITO VEHICULAR EN LAS CALLES ADYACENTES AL 

MERCADO CENTENARIO DEL DISTRITO DE HUAURA 

Medidas adoptadas por la municipalidad provincial de Huaura -Lima, permiten disfrutar de 

calles descongestionadas y con orden, con inspectores de tránsito en cada esquina, señalizaciones 

y semáforos en estado de funcionamiento. 

 

- ANÁLISIS DE LA NORMATIVIDAD: 

“MANUAL DE DISEÑO GEOMÉTRICO DE VÍAS URBANAS”- 2005 

CLASIFICACION DE VIAS: 

El análisis de este manual se basa en la clasificación de vías y algunos conceptos que se 

debe tener en cuenta al momento del diseño vial, de esta manera el ingeniero Chávez, V. 

(2005), clasifica las vías urbanas de la siguiente manera: 

- Vías expresas: Establecen la relación entre el sistema interurbano y el sistema vial urbano. 

Soportan grandes volúmenes vehiculares, con circulación de alta velocidad y bajas 

condiciones de accesibilidad. 

- Vías arteriales: Permiten el tránsito vehicular, con media y alta fluidez, baja accesibilidad y 

relativa integración con el uso del suelo colindante. Deben ser integradas a las vías expresas 

y permiten una buena distribución y repartición del tráfico. El estacionamiento y descarga de 

mercancía está prohibido.   
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- Vías colectoras: Conectan las vías locales a las arteriales, el flujo vehicular es interrumpido 

frecuentemente por intersecciones semaforizadas. 

 - Vías locales: Su función principal es proveer el acceso a los predios, transitan vehículos 

livianos, se permite el estacionamiento y el tránsito peatonal es irrestricto. 

 

PARÁMETROS DE DISEÑO VINCULADOS A LA CLASIFICACIÓN DE VÍAS URBANAS 

Facilitan una movilidad óptima para el tráfico directo. El acceso a las propiedades adyacentes 

debe realizarse mediante pistas de servicio laterales: 

 

NÚMERO DE CARRILES, ANCHO DE LAS CALZADAS: 

 El ancho recomendable para los carriles de una vía dependerá principalmente de la clasificación 

de la misma y de la velocidad de diseño adoptada, sin embargo, no siempre será posible que los 

diseños se efectúen según las condiciones ideales. 
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“PLAN DE DESARROLLO URBANO HUANCAYO 2006-2011” 

Propuestas para Vialidad y Transporte:  

- Estructurar y consolidar un sistema vial que permita integrar los diferentes 

sectores de la ciudad y áreas de expansión urbana a través de ejes longitudinales, 

transversales y una red de vías complementarias.  

- Habilitar y mejorar las condiciones del sistema vial principal de la ciudad por 

constituir componente importante de la estructura física de la ciudad.  

- Mejorar la articulación de la ciudad con el resto del Sistema metropolitano, con 

el ámbito micro-regional y el ámbito provincial optimizando los flujos de 

transporte desde las áreas residenciales y productivas a los centros laborales, 

educativos y mercados de consumo respectivamente.  

- Gestionar la reactivación del servicio del tren de pasajeros y carga Lima – 

Huancayo. 

- Promover y gestionar un sistema de transporte rápido masivo a nivel del Valle 

del Mantaro usando la línea del Ferrocarril Central.  

- Consolidar el anillo vial transversal que articula los sectores Este y Oeste de la 

ciudad.  

 

“PLAN REGULADOR DE RUTAS DE TRANSPORTE URBANO DE LA 

PROVINCIA DE HUANCAYO -2013” 

 

- Para caracterizar la situación actual del transporte urbano en la ciudad de 

Huancayo, buscando alcanzar los objetivos planteados en la formulación del Plan 

Regulador de transporte público, se consideró un modelo clásico secuencial de 

las 4 etapas del planeamiento de transporte, donde las etapas de 

generación/atracción de viajes, distribución de viajes y partición modal 

corresponden a la caracterización de la demanda de viajes. 

- El modelo de asignación implica la caracterización de la red vial disponible en la 

ciudad de Huancayo, donde se ha considerado la inclusión en general de todos 

los distritos, a pesar de que de la mayor concentración de población y de viajes 

realizados ocurre en los 4 principales distritos de la provincia de Huancayo, a 

saber, El Tambo, Huancayo, Pilcomayo y Chilca. También se incluyen algunos 

distritos de provincias aledañas como Concepción y Chupaca, con registros de 

viajes en las encuestas para la determinación de la matriz origen - destino. 
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- Considera la racionalización de rutas en la ciudad de Huancayo ciudad de 

Huancayo, el reordenamiento del reordenamiento de rutas en los ejes de e rutas 

en los ejes de las vías las vías principales: Ferrocarril, Real y Huancavelica. 

- Se identificarán las rutas que se encuentran en la necesidad de ser modificadas 

sus recorridos y de la misma manera se identificarán las vías donde la circulación 

sea de manera más fluida o sea con mejor nivel de servicio. La finalidad de 

plantear nuevas rutas es descongestionar las vías saturadas que tengan mayor 

flujo vehicular y orientarlas hacia vías que posean menor grado de saturación o 

se encuentren menos congestionadas, representando en el transporte un menor 

costo ya sea de tiempo o dinero tanto para los operadores de transporte como 

para los usuarios. 

 

- ESTUDIO DEL OBJETO  

• SITUACIÓN ACTUAL DEL ÁREA DE INTERVENCIÓN: 

La situación actual del área a intervenir se encuentra en las siguientes condiciones: 

 

Según el trabajo de investigación se pudo observar que las dimensiones físicas y funcionales, 

son los factores que más inciden en la calidad de vida en el Sector Cc 10-11. 
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DIAGNOSTICO 

 
MZ. 

ÁREA DE CIRCULACIÓN DE 

CALZADA 
ÁREA TOTAL ACERA 

ÁREA DE CIRCULACIÓN DE ACERA ÁREA DE VERDE 

Prol. Cajamarca  1-9 5104.986 1136.11 1132.51 3.6 

Calle real 10-21 11775.14 4253.98 4100.98 153 

Jr. Ica 22-29 3776.73 947.1 898.5 48.6 

Av. Ferrocarril 30-39 15491.58 2526.92 2059.15 467.77 

Jr. Huánuco 40-45 3618.87 1015.23 1015.23 0 

Av. Giráldez 46-54 6640.83 2921.17 2916.37 4.8 

TOTAL: 46408.14 m2 12800.51 m2  

Fuente: Elaboración Propia 

      

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Fuente: Elaboración Propia 

       

Fuente: Elaboración Propia 

 

1.3.2. ESTUDIO DE USUARIO: 

- PEATÓN 

 

En el sector se encuentran dos tipos de peatón: los pobladores que viven en el sector siendo 

un total de 6085 habitantes y los transeúntes que circulan en este sector, ambos hacen uso del 

sistema vial y, en consecuencia, también se ven afectados por la deficiente situación del 

sistema existente. Se realizó un conteo rápido del número de peatones que transitan por las 

calles del sector:  
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Fichas de Observación: 

Residentes 
Fichas de Observación: 

  
VIVIENDAS 

PERSONAS PEATONES 
Vías              MZ 

Prol. Cajamarca  1-9 289 1445 212 

Calle real 10-21 256 1280 235 

Jr. Ica 22-29 92 460 129 

Av. Ferrocarril 30-39 233 1165 219 

Jr. Huánuco 40-45 121 605 109 

Av. Giráldez 46-54 226 1130 237 
 

TOTAL 1217 6085 1141 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

- TRANSPORTE 

 

El análisis cuantitativo del transporte se hace referencia al flujo vehicular de las vías 

principales del Sector Cc 10-11 es así que tenemos la siguiente tabla que representa el flujo 

vehicular total por cada vía en horas punta: 

 

  
Ficha de Observación: VEHÍCULOS  VIAS  MZ 

Prol. Cajamarca 1-9 9280 vehículos 

Calle real 10-21 9034 vehículos 

Jr. Ica 22-29 3059 vehículos 

Av. Ferrocarril 30-39 11318 vehículos 

Jr. Huánuco 40-45 2177 vehículos 

Av. Giráldez 46-54 7850 vehículos 

 TOTAL 42 718 vehículos 

Fuente: Elaboración Propia 
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1.3.3. ESTUDIO DEL CONTEXTO FÍSICO ESPACIAL:  

- ESTUDIO DEL SISTEMA VIAL MOTORIZADO:  

JERARQUIZACIÓN DE VÍAS:  

Según el PDU 2006 – 2011 la jerarquización de las vías en el sub sector de estudio      se 

da de la siguiente manera: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

JERARQUIZACION VIAL – PLANO 

 

S
IS

T
E

M
A

 V
IA

L
 I

N
T

E
R

 U
R

B
A

N
O

 

PRINCIPAL 

SECUNDARIO 

Vías colectoras: la Avenida Giráldez, quien conecta indirectamente 

con las calles colectoras del jr. Ica, jr. Cajamarca y Jr. Huánuco. 

esta vía recepciona el transporte que viene de la avenida ferrocarril 

y Real, así como de otras vías de menor jerarquía.  

consideran las vías locales como Jr. Áncash, que conectan las vías 

arteriales y colectoras, y algunos pasajes encontrados. 

Vías arteriales: están consideradas la calle real. 

Anillo vial central: está considerado la calle av. ferrocarril 
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SENTIDO VIAL – PLANO  

 

 

SECCION VIAL: 

las secciones viales de las calles que se encuentran dentro del lugar de estudio son las 

siguientes: 

VIA SECCION VIAL N° DE 

CARRILES 

CALLE REAL  20 ML 6 CARRILES 

AV. GIRALDEZ 23.60(de calle real hasta Jr. Ancash) 

22.60(de Jr. Ancash hasta Jr. Amazonas) 

25.00(de Jr. Amazonas hasta la av. Ferrocarril) 

2 CARRILES 

AV. 

FERROCARRIL 

19 m (del puente Breña hasta Jr. Ica) 

25 m (desde Jr. Ica hasta Jr. Piura) 

24.20 m (desde Jr. Piura hasta Prolg. Cajamarca) 

19.80 m (desde Prolg. Cajamarca hasta Jr. 

Huánuco) 

 

 

6 CARRILES 

JR.ICA 10 m (desde av. ferrocarril hasta jr. Omar Yalí)   
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9 m (desde jr. Omar Yalí hasta jr. Mantaro) 

6 m (desde jr. Mantaro hasta jr. Ancash ) 

2 CARRILES 

JR. CAJAMARCA 13.00 m (desde av. ferrocarril hasta Jr. Mantaro)  

8.50 m (desde Jr. Mantaro hasta jr. Ancash) 

11.50 m (desde jr. Ancash hasta calle real) 

 

2 CARRILES 

JR. HUANUCO 9 m (desde av. ferrocarril hasta jr. Mantaro)  

7.50 m (desde Jr. Mantaro hasta jr. Áncash) 

8.50 m (desde jr. Áncash hasta calle real) 

 

2 CARRILES 

 

FUENTE: ELABORACION PROPIA Y PDU 2006 -2011 HUANCAYO 

A continuación, se muestran algunas secciones de las vías más importantes del sub sector cc10-

cc11. 
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TIPOS DE TRANSPORTE: Es claro que no se toma en cuenta la jerarquización de las vías en el 

sector cc10-cc11, ya que muchas veces una sola vía tiene la función de soportar los tres tipos de 

jerarquía, tal es el caso de la Av. Ferrocarril, el jirón Cajamarca y el jirón Huánuco que hace de 

vía principal, secundaria y local soportando incluso el tránsito de vehículos pesados. Muchas 

veces se menciona que es debido al equipamiento existente mas no obstante genera problemas 

causa caos, congestión e inseguridad vehicular y también peatonal. A continuación, se describe 

el tipo de transporte que soporta cada vía: 

 

VIA  TIPO DE TRANSPORTE 

Calle real  En esta vía circulan vehículos menores 

como los taxis, autos colectivos, y 

vehículos privados y motos lineales. 

Av. Giráldez  En esta vía transitan vehículos tales como 

las combis, autobuses, autos colectivos, 

taxis, vehículos privados y motos lineales. 

Av. Ferrocarril En esta vía transitan vehículos tales como 

las combis, autobuses, autos colectivos, 

taxis, vehículos privados, vehículos de 

carga pesada y los buses interprovinciales, 

haciendo que esta vía se sature en horas 

punta (mañana, mediodía, tarde). 

Jr. Ica En esta vía transitan vehículos como taxis, 

combis, y vehículos de carga pesada y en 

alguna ocasión motos lineales. 
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Jr. Cajamarca En esta vía transitan vehículos como taxis, 

combis, vehículos de carga pesada y en 

ocasiones motos lineales. 

Jr. Huánuco En esta vía transitan vehículos como taxis, 

combis, vehículos de carga pesada y en 

ocasiones motos lineales. 

Fuente propia 

- ESTUDIO DEL SISTEMA VIAL NO MOTORIZADO:  

El sistema vial no motorizado en el sub sector CC10-11 principalmente se encuentra 

conformado por las veredas en algunos casos que no cumplen con el mínimo de medida 

permitido por el RNE, y por los espacios públicos tales como, el mercado modelo, el 

parque Huamanmarca, parque Inmaculada y el parque 15 de junio. 

Vías peatonales: Como ya se mencionó las únicas vías peatonales en este sector son las 

veredas. 

Paraderos: dentro del sector de estudio se logró identificar señalización haciendo 

mención a la existencia de los posibles paraderos, pero estos no tienen uso debido a que 

los comerciantes ambulantes se apropiaron de ese espacio. 

Ciclovías: dentro del sector de estudio no se logró identificar ciclovías. 

Señalética: los semáforos ubicados en las esquinas de la calle real y Giráldez si actúan 

notoriamente mas no obstante en la av. Ferrocarril se genera un tráfico debido a la 

afluencia vehicular en ambas direcciones y sumándole el comercio esto se vuelve un caos, 

por otro lado, la calle de jirón ica, jirón Cajamarca y jirón Huánuco tienen una intensidad 

vehicular media. 
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2. PLANTEAMIENTO:  

OBJETIVOS 

- OBJETIVO GENERAL: 

o Generar una Intervención Urbana en la movilidad del Sector Cc 10-11para mejorar la calidad 

de vida en el Sector contemplando criterios de Sostenibilidad, Participación Comunitaria y 

Ordenamiento del Territorio. 

OBJETIVOS ESTRATEGICOS: 

 

 

Modos de Transporte:  

Desarrollar un sistema integrado e intermodal de movilidad urbana, priorizando modos de 

transporte masivos. 

Infraestructura de Soporte:   

Mejorar la articulación y la capacidad de la red vial principal desarrollando ejes viales que atiendan 

la demanda de los modos de transporte estructurando la articulación y funcionamiento. 

Tráfico: 

Promover una red vial segura, inteligente y eficiente, incluyendo modos de transporte no 

motorizados y priorizando al peatón. 

ESTRATEGIAS 

- Modos de Transporte:  

o Modos de transporte deben ser segregados y asociados al uso de suelo 

o  Integrar la red vial principal con las principales líneas del Sistema de Transporte Público 

Metropolitano Integrado (STPMI) gestionando su ejecución mediante un programa del 

Gobierno Nacional. 

- Infraestructura de Soporte:   
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o Mejorar la articulación y la capacidad de la red vial principal desarrollando ejes viales que 

atiendan la demanda de los modos de transporte estructurando la articulación y 

funcionamiento. 

o Estructurar las soluciones mediante la organización de una secuencia de intervenciones 

estratégicas para completar sus tramos y conexiones. 

o Gestionar un programa de nuevas rutas estratégicas o rutas alternas a Nivel Metropolitano. 

o Organizar el diseño superficial especifico de ruta y red semafórica centralizada, con 

fiscalización electrónica: 

- Trafico: 

o Optimizar la gestión de la Red Semafórica 

o Incorporación de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) para mejorar de la gestión de la 

demanda de vehículos privados. 

o Mejorar la gestión de la circulación (ordenamiento táctico-normativo). 

o Implementación de la fiscalización electrónica y aplicación de tecnología ITS. 

o Establecer políticas de “Traffic Calming” (30 km/h) en base a medidas de diseño vial, de 

señalización y otros dando prioridad a los peatones y al transporte no motorizado.  

o Fomento de la movilidad peatonal, movilidad ciclista, implementación de medidas de tráfico 

calmado en zonas de tratamiento especial. 

o Mejora de los programas de mantenimiento y conservación de la señalización vial. 

ACCIONES 

• Se planteará de ser posible y bajo los reglamentos internos del lugar a intervenir un 

ancho de carril que pueda soportar el volumen vehicular actual en las diferentes vías ya 

mencionadas. 

 • Se priorizará reducir el tránsito vehicular con una propuesta de sistema de transporte 

público masivo que satisfaga las necesidades de los usuarios.  

• Se propondrán paraderos formales para el estacionamiento (no prolongado) y recojo del 

usuario, para los vehículos se propone estacionamientos temporales y estacionarios.  

• Se propone incluir más espacios de áreas verdes adecuadamente tratados en, las 

diferentes vías.  

• Se mejorará el sistema de señalización tanto vehicular y peatonal.  

• Se deberá reubicar el comercio informal de las calles y crear un espacio para ellos. 

• Se procurará en las vías y calles la seguridad y continuidad en la circulación peatonal y 

así evitar accidentes de tránsito.  
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PROGRAMA ARQUITECTONICO: 

 

SISTEMA 

MOTORIZADO  

SISTEMA NO 

MOTORIZADO  

Reestructuración del sistema vial   

Implementación de transporte 

público masivo   

Mejoramiento de las aceras peatonales para 

mayor accesibilidad.    

Peatonalización del Jr. Ica  

 

Semi-peatonalización del Prolg. Cajamarca 

reestructuración del sistema de rutas 



249 

 

 

 

ESTRATEGIAS  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

“El país desarrollado no es aquel donde el pobre tiene coche, sino aquel donde el 

rico usa el transporte público”- Julián Sastre 

Implementación del 

transporte masivo mediante 

los buses que responden a los 

tipos de rutas  

Implementación buses 

diseñados con Big Data, 

donde se tiene la ciudad 

conectada, tiene un centro 

de control y monitoreo; 

para la llegar a la Smart City 

Aplicación de mobiliarios 

conectados a la Big data 

para zonas centrales; y para 

zonas lejanas mobiliarios 

fijos que indican la ruta 

Conectar los diversos servicios de 

transporte público 
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Implementar tarjeta 

especializada que permita 

acceder a los demás tipos 

de transporte 

Implementar un 

sistema de 

transbordo en los 

sistemas de 

transporte que 

permita al usuario 

llegar a su destino. 
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PLANTEAMIENTO ¿EL COMO? 

RUTAS EXISTENTES /ACTUALIDAD  

 
PROPUESTA DE RUTAS  
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RUTA A:  

HUANCAN-CIUDAD UNIVERSIARIA. 
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RUTA B: 

SAPALLANGA -CIUDAD UNIVERSITARIA 
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RUTA B: 

SAPALLANGA - TAMBO 
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RUTA C: 

SAPALLANGA - TAMBO 
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RUTA D: 

LA RIBERA- PALIAN 
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RUTA E: 

CHILCA- TAMBO 
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RUTA F: 

CHILCA- TAMBO 
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RUTA TURISTICA: 

LA RIBERA- PALIAN 
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INTERVENCION URBANA EN LA MOVILIDAD VIAL DEL SECTOR CC 10-11 

PROPUESTA GENERAL: 

 

 

VISTA 3D 
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AV. GIRALDEZ – PLANTEAMIENTO: 

                

PLANTA 

SECTOR 

1 

PLANTA 

SECTOR 

2 

VISTA 3D 
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PLANTEAMIENTO SEGÚN NORMA “MANUAL DE DISEÑO GEOMÉTRICO DE VÍAS 

URBANAS”- 2005: 

  

 

 
 

 

Según el PDU esta vía está considerado como 

una Vía Colectora, se tomó el límite de velocidad 

para zonas comerciales del 40-50 km/h 

Se considero dos opciones que se adaptan a los 

que indica el manual los cuales difieren en la 

dimensión de carriles; al final se optó por el que 

mejor que se adapta al diagnóstico: 
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PROLG. CAJAMARCA– PLANTEAMIENTO: 

        

PLANTA SECTOR 1 PLANTA SECTOR 2 

VISTA 3D 
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PLANTEAMIENTO SEGÚN NORMA “MANUAL DE DISEÑO GEOMÉTRICO DE VÍAS 

URBANAS”- 2005: 

   

 

 
 

JR. HUANUCO– PLANTEAMIENTO: 

Según el PDU esta vía está considerado como 

una Vía Colectora, se tomó el límite de velocidad 

para zonas comerciales del 30-40km/h 

Se considero dos opciones que se adaptan a los que 

indica el manual los cuales difieren en la dimensión de 

carriles; al final se optó por el que mejor que adapta al 

diagnóstico: 

Se propone una semi peatonalización donde veredas más anchas para la circulación 

de transeúntes 
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PLANTA 

SECTOR 1 

PLANTA 

SECTOR 2 

VISTA 

3D 
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PLANTEAMIENTO SEGÚN NORMA “MANUAL DE DISEÑO GEOMÉTRICO DE VÍAS 

URBANAS”- 2005: 

   

  
 

 

Según el PDU esta vía está considerado 

como una Vía Local 

Se considero dos opciones que se 

adaptan a los que indica el manual los 

cuales difieren en la dimensión/cantidad 

de carriles; al final se optó por el que 

mejor que adapta al diagnóstico: 
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CALLE REAL– PLANTEAMIENTO:  

 

      
 

        
 

  

PLANTA SECTOR 1 

PLANTA SECTOR 2 
VISTA 3D 
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PLANTEAMIENTO SEGÚN NORMA “MANUAL DE DISEÑO GEOMÉTRICO DE 

VÍAS URBANAS”- 2005: 

   

  

 

Según el PDU esta vía está considerado como una 

Vía Arterial, se tomó el límite de velocidad para 

zonas comerciales del 50-60km/h 

 

Se considero dos opciones que se adaptan a los 

que indica el manual los cuales difieren en la 

dimensión/cantidad de carriles; al final se optó 

por el que mejor que adapta al diagnóstico: 
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AV. FERROCARRIL– PLANTEAMIENTO:  

 

       
 

                         

PLANTA SECTOR 1 

PLANTA SECTOR 2 VISTA 

3D 
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PLANTEAMIENTO SEGÚN NORMA “MANUAL DE DISEÑO GEOMÉTRICO DE 

VÍAS URBANAS”- 2005: 

   

  
          

 
Además, se propone un Reglamento donde los vehículos de carga pesada pueden transitar 

desde las 11:00 p.m. a 5:00 a.m. para que pueden descargar sus productos a las tiendas; 

además de un control con los inspectores de tránsito para que no puedan entrar en horas 

que no está permitido su circulación. 

 

 

Según el PDU esta vía está considerado como 

una Vía Arterial, se tomó el límite de velocidad 

para zonas comerciales del 50-60km/h 

 

Se considero 

dos opciones 

que se 

adaptan a los 

que indica el 

manual los 

cuales 

difieren en la 

dimensión/ca

ntidad de 

carriles; al 

final se optó 

por el que 

mejor que 

adapta al 

diagnóstico: 
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JR. ICA – PLANTEAMIENTO (SISTEMA NO MOTORIZADO): 

PEATONALIZACION 

                  
     

 

Patrón 

característico de 

la faja Wanka  

Mobiliario que tiene 

alegoría al sombrero 

Wanka   

VISTA 

3D 
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MOBILIARIO: PARADEROS DEL TRANSPORTE MASIVO PUBLICO 
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EQUIPAMIENTO COMPLEMENTARIO: CENTRO DE CONTROL Y MONITOREO: 
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PROPUESTA DE LA INTERVENCIÓN FINAL 

 

 
Propuesta general 

 
Propuesta general 

 
Propuesta general Av. Ferrocarril y Av. Giráldez 
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Propuesta Jr. Ica  

  
Propuesta Av. Giráldez  

  
Propuesta Av. Giráldez  
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Propuesta Av. Giráldez - paraderos 

 
Propuesta Calle Real  

 
Propuesta Prolg. Cajamarca  
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Propuesta Jr. Ica 

 
Propuesta Av. Ferrocarril 

 
Propuesta Av. Ferrocarril 

 


