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INTRODUCCION

El estudio de la caminabilidad en areas urbanas consolidadas permite un diagndstico
y analisis de la situacion actual y posibles soluciones futuras para mejorar la accesibilidad.
El espacio urbano publico sufre condiciones de deterioro que limitan su accesibilidad.
Especialmente el énfasis en el desarrollo del transporte automotriz y débiles regulaciones
municipales generan una pobre accesibilidad peatonal.

Considerando que la caminabilidad puede ser medida con una diversidad de métodos
y escalas. Se propone utilizar la microescala y desarrollar un analisis que permita evaluar los
espacios caminables desde la perspectiva barrial y del peaton. Esta escala es considerada
ideal para espacios urbanos limitados en infraestructura y cuya intervencion puntual permite
mejoras significativas. El centro urbano de la Ciudad de Chupaca, el espacio de estudio,
mantiene condiciones para el analisis a microescala.

"

La pregunta de investigacion planteada es ";Cual es el nivel de caminabilidad a
microescala en el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio
2023?". Su formulaciéon requiere la observacion y comparacion estadistica de ambos
espacios, por lo que el objetivo de investigacion es "Evaluar el nivel de caminabilidad a
microescala en el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio
2023"

El desarrollo del estudio considera la variable de estudio llamada Nivel de
caminabilidad a microescala. Siendo sus dimensiones constitutivas Imagen del lugar, D.
Cerramiento, D. Escala humana, Permeabilidad, Complejidad, Seguridad y Sensaciones, y
Orden. La poblacién de estudio estara compuesta por los frentes de las cuadras de la totalidad

de las vias de los sectores de estudio: Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau. La

investigacion propone la generacion de un producto aplicado como propuesta para la mejora
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del problema de estudio. Para el andlisis del problema se utiliza el método cientifico a nivel
comparativo. Los resultados se comparan y presentan con el uso de estadisticos descriptivos.

El disefio de la investigacion no genera alteraciones sobre las observaciones por lo
que es no experimental y se desarrollara en un solo periodo de tiempo. El tltimo cuatrimestre
del afio 2023. La comparacion para la prueba de hipotesis "Existe una diferencia significativa
entre el nivel de caminabilidad a microescala en el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau
del distrito de Chupaca en el ano 2023" se desarrollard usando la prueba estadistica U de
Mann Whitney para comparacion de grupos independientes, considerando la naturaleza
ordinal de las variables. Se espera que el trabajo pueda ser utilizado para el desarrollo de
mejores propuestas urbanas y considerado por autoridades y académicos para la
continuacion propuestas fundamentadas de intervencion del entorno urbano.
El presente documento, se considera el plan de desarrollo del proyecto y mantiene la
siguiente estructura:

CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

CAPITULO II: MARCO TEORICO

CAPITULO III: HIPOTESIS

CAPITULO IV: METODOLOGIA

CAPITULO V: RESULTADOS

CAPITULO VI: ANALISIS Y DISCUSION DE RESULTADOS

CONCLUSIONES

RECOMENDACIONES

REFERENCIAS

ANEXOS
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RESUMEN

La pregunta problema de la investigacion fue ;Cuadl es el nivel de caminabilidad a
microescala en el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio
2023? Siendo el objetivo principal evaluar dicho nivel en ambos sectores de estudio. Para
ello se estudio la variable Nivel de caminabilidad de la via a microescala medida a través de
un score basado en el analisis de las dimensiones: imagen del lugar, cerramiento, escala
humana, permeabilidad, complejidad, seguridad y sensaciones, y orden.

El método de la investigacion es cuantitativo con un enfoque deductivo. El tipo de
investigacion es aplicada y el nivel descriptivo comparativo; de disefio no experimental,
transversal, no causal. La poblacion estuvo constituida por los frentes de las cuadras de los
Jr. Petrona Apolaya y Jr. Miguel Grau. Siendo la muestra 11 de estos tramos en cada uno de
los sectores paralelos a la plaza principal.

La hipotesis establece que existe una diferencia significativa entre el nivel de
caminabilidad a microescala en el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de
Chupaca en el afio 2023. Se utilizé la prueba de U de Mann Whitney para comparar los
grupos independientes. Se identifico) que existe una diferencia significativa en el nivel de
caminabilidad de ambos sectores y que el sector del Jr. Miguel Grau tiene una mejor

caminabilidad.

Palabras clave: espacio publico, caminabilidad, microescala, centro urbano.
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ABSTRACT

The research problem question was: What is the level of walkability at the microscale
in Petrona Apolaya and Miguel Grau Jr. in the district of Chupaca in the year 2023? The
main objective was to evaluate this level in both study sectors. For this purpose, the variable
Level of walkability of the micro-scale road measured through a score based on the analysis
of the dimensions: image of the place, enclosure, human scale, permeability, complexity,
safety and sensations, and order.

The research method is quantitative with a deductive approach. The type of research
is applied and the comparative descriptive level; non-experimental, cross-sectional, non-
causal design. The population was constituted by the block fronts of Jr. Petrona Apolaya and
Jr. Miguel Grau. The sample consisted of 11 of these blocks in each of the sectors parallel
to the main square.

The hypothesis establishes that there is a significant difference between the level of
walkability at the microscale in Petrona Apolaya and Jr. Miguel Grau in the district of
Chupaca in the year 2023. The Mann Whitney U test was used to compare independent
groups. It was identified that there is a significant difference in the level of walkability of

both sectors and that the Jr. Miguel Grau sector has a better walkability.

Key words: public space, walkability, microscale, urban centre.
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1.  Descripcion de la realidad problematica

Alrededor de todo el mundo, las ciudades y sus planificadores han optado por
priorizar la capacidad de la caminabilidad, puesto que es el principal medio de
desplazamiento y constituye la forma mas sencilla de poder llegar a los espacios de uso
diario (Ortiz Ramirez 2017; Elson 2015). Incluso se promueve por su rol en el desarrollo de
una vida sana (Speck 2012; Elson 2015). Este tipo de disefio urbano incorpora a los espacios
verdes, el espacio publico abierto, los usos diversos, los encuentros sociales, la economia
ambulatoria, entre muchos otros (Bartzokas-Tsiompras y Photis 2021). La integracion de
estas dimensiones permite generar espacios caminables altamente utilizados (Bereitschaft
2017).

En el contexto peruano, las ciudades tienen una baja capacidad de caminabilidad al
igual que otros entornos latinoamericanos, multiples factores, generan esta condicion
negativa. El crecimiento urbano demanda compartir el espacio con diversas actividades y
otros medios de transporte (Trujillo Hidalgo 2019). El sector de estudio, en la ciudad de
Chupaca posee alto potencial dinamizador (Mincetur 2012). En Chupaca, eventos cercanos
a la zona de estudio, como la feria sabatina, los pasacalles y festividades religiosas se
relacionan espacialmente con la Jr. Petrona Apolayay el Jr. Miguel Grau. Sin embargo, otras
ciudades peruanas, incluso las de alto potencial turistico, de la misma forma que Chupaca,
han mostrado no contar con la infraestructura adecuada para promover la caminabilidad
(Zamalloa 2020). Esta situacion se vuelve a observar en la Jr. Petrona Apolayay el Jr. Miguel

Grau, en las que las vias caminables son heterogéneas, no se cuenta con un ordenado, ni
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alineado perfil urbano, los elementos verdes son escasos o se encuentran deteriorados, asi
como la abundancia de residuos menores y obstaculos en las vias.

A pesar de que se logra identificar problemas evidentes relacionados a la
caminabilidad en la Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau, no se cuenta con estudios
serios ni métodos documentados que hayan abordado su problematica. Ya que la
caminabilidad posee diversos indicadores, que dependen de establecer la escala de analisis
(Fatima, Moridpour y Saghapour 2022; Giles-Corti et al. 2014). En los dos espacios urbanos
de estudio, Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau, permite una evaluacion puntual para la
intervencion urbana (Bartzokas-Tsiompras y Photis 2021). La situacion problema de la
interaccion del espacio publico-privado a lo largo de la Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel
Grau es complejo. La situacion actual de ambas vias limita la accesibilidad inclusiva a
multiples espacios, como el mercado, la plaza principal, corredores auxiliares a negocios y
a vias donde se desarrollan eventos tradicionales.

Es evidente que los espacios lineales configurados por el Jr. Petrona Apolaya y el
sector lineal de la Jr. Grau en la ciudad de Chupaca son espacios importantes para el
desarrollo de actividades comerciales y ambulatorias que requieren atencion y medios de
integracion por lo que son espacios de estudio relevantes para el acceso caminable al centro
de la ciudad y el desarrollo de actividades complementarias. El presente estudio describe y
compara las caracteristicas de la caminabilidad a microescala de ambos espacios urbanos,
con el afan de documentar sus ventajas y situacion actual y servirse de este entendimiento

para generar propuestas de intervencion adecuadas.

1.2. Delimitacion del problema
La investigacion se desarrollard en el segundo semestre del afio 2023 y su disefio es

transversal. Se pretende evaluar la caminabilidad a microescala en los dos espacios urbanos
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potenciales para el desarrollo de actividades econdmicas, sociales y culturales articuladas

con la plaza principal. El sector de actuacion esta conformado por las areas definidas en la

figura:1.
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Figura 1. Delimitacion de los dos sectores de comparacion

1.3. Formulacion del problema
1.3.1. Problema General
e ,Como se diferencia el nivel de caminabilidad a microescala entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023?
1.3.2. Problemas Especificos
e ,Como se diferencia el nivel de imagen del lugar para la caminabilidad entre el Jr.
Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023?
e ;Como se diferencia el nivel de cerramiento para la caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023?
e ;Como se diferencia el nivel de escala humana para la caminabilidad entre el Jr.

Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023?
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e ,Como se diferencia el nivel de permeabilidad para la caminabilidad entre el Jr.
Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023?
e ;Como se diferencia el nivel de complejidad para la caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023?
e ;,Como se diferencia el nivel de seguridad y sensaciones positivas para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de
Chupaca en el afio 2023?
e ;Como se diferencia el orden de elementos para la caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023?
1.4. Justificacion
1.4.1. Social

La investigacion tiene una contribucion social significativa. Los espacios de estudio,
tienen gran potencial de servir para el desarrollo de actividades econdomicas y como espacios
de socializacion. El poder evaluar la capacidad de caminabilidad de ambas vias, permitira
conocer el modo de intervencion mas adecuado para poder generar espacios para el
desarrollo de actividades comerciales y ambulatorias; y asi poder explotar el limite del
espacio blando en el intersticio publico-privado (Bereitschaft 2017). Ademas, la promocion
de la caminabilidad en la ciudad no solo mejora el disefio urbano sino que promueve un
estilo de vida mas saludable (Elson 2015).
1.4.2. Teorica

La evaluacion de la caminabilidad en los espacios lineales publicos propuestos,
permitird comprender la dinamica de la caminabilidad de los mismos y poder usar el
conocimiento adquirido para generar propuestas arquitectonicas que aprovechen estos

resultados. El estudio de la caminabilidad se encuentra bien fundamentado y es uno de los



23

pilares del disefio urbano actual, multiples autores coinciden que este constituye el principal
medio de desplazamiento en la ciudad (Ewing y Handy 2009; Zamalloa 2020).
1.4.3. Metodologica
La investigacion propone la adaptacion de instrumentos véalidos de observacion. La
adaptacion contribuird a que otros investigadores y organizaciones puedan utilizar los
mismos procedimientos en nuestro contexto y realizar observaciones objetivas sobre la
capacidad caminable en estos entornos. Ademas, la microescala de medicion de la
caminabilidad permite comprender la relacion del espacio publico y la interaccion con el
peaton, y que, a diferencia de estudiar escalas mayores, la microescala permite
intervenciones puntuales en el espacio urbano (Bartzokas-Tsiompras y Photis 2021; 2021).
1.5. Objetivos
1.5.1. Objetivo General
e Evaluar el nivel de caminabilidad a microescala en el Jr. Petrona Apolaya y el Jr.
Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023
1.5.2. Objetivos Especificos
e Determinar la diferencia en el nivel de imagen del lugar para la caminabilidad entre
el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023.
e Determinar la diferencia en el nivel de cerramiento para la caminabilidad entre el Jr.
Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el ano 2023.
e Determinar la diferencia en el nivel de escala humana para la caminabilidad entre el
Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023.
e Determinar la diferencia en el nivel de permeabilidad para la caminabilidad entre el
Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023.
e Determinar la diferencia en el nivel de complejidad para la caminabilidad entre el Jr.

Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023.
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e Determinar el nivel seguridad y sensaciones positivas para la caminabilidad entre el
Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023.
e Determinar el nivel orden de elementos para la caminabilidad entre el Jr. Petrona

Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023.
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CAPITULO 11

MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes
2.1.1. Antecedentes Internacionales

En la investigacion de Medina-Ruiz (2020), titulada “La caminabilidad como
estrategia proyectual para las redes peatonales del Borde Urbano: Barrio Sierra Morena-
Usme”, publicada en el journal Revista de Arquitectura, tiene como objetivo; generar una
propuesta a partir de métodos de medicion de la ciudad de Bogota, aplicados en la localidad
de Usme y entre el area consolidada y el area de borde. Para la toma de los datos se utiliza
la metodologia de aprendizaje concurrente, de esta forma se explora la problematica de los
usuarios, el contexto y los problemas reales con los que estos interactiian en el entorno
construido. La investigacion fue de tipo transversal no experimental. Se consideran los
conceptos del nuevo urbanismo para abordar la caminabilidad como estrategia y se genera
un proyecto. Se identifica una accesibilidad del 15%, una proximidad del 16%, una
habitabilidad del 23%, y una escala de valoracion parcial de los resultados de caminabilidad
en un 18%. Estos resultados varian en el borde urbano en el que la accesibilidad es de 12%,
la proximidad de 6%, la habitabilidad de 19% y en general se obtiene una valoracion parcial
de 12% mucho menor al area urbana consolidada. La investigacion concluye en una
propuesta de borde que permite la transicion y la generacion de una franja flexible para poder
atender las necesidades de caminabilidad y accesibilidad de los usuarios, esta propuesta

alcanzaria una valoracion parcial de 76% mucho mayor a las encontradas en ambos sectores.
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En la investigacion de Fatima, Moridpour y Saghapour (2022) , titulada “Measuring
Neighbourhood Walking Access for Older Adults”, publicada en el journal Sustainability;
tiene como objetivo; considerar la pertinencia de los indices de caminabilidad existentes y
proponer un nuevo indice de caminabilidad ajustado para las personas mayores de 65 afos.
La investigacion es de tipo aplicada y genera un producto que es un instrumento de medicion
llamado OWAIl y OWAI2 , para la medicion de la caminabilidad con las consideraciones
para los adultos mayores. La investigacion realiza un analisis estadistico de factores para los
indices propuestos que consideran una generacion de validez para la aplicacién de los
mismos. La investigacién considera las variables de destino, uso mixto de suelo, los
repositorios de datos sobre accidentes vehiculares y peatonales, la conectividad de las vias,
y la tendencia del crecimiento de la poblacion mayor en el area de estudio. Se enfatiza que
los niveles de caminabilidad de las personas mayores son menores a la mayor parte de la
poblacion y que en el area de estudio de Melbourne esta impacta negativamente sobre la
capacidad de los adultos por desplazarse. La caminabilidad obtenida en las areas del borde
de Melbourne son de 16.5% a 23%, mientras que del area més interna se encuentra entre
3.29% a 44.0%, y las areas del medio se encuentran entre 4.5% a 50.5%%. Se concluye que
existe una muy diversa distribucion de los espacios caminables con los que consideran a los
adultos mayores y esto significa que encuentran barreras a lo largo de los caminos que no
les permiten transitar entre zonas urbanas.

En la investigacion de Bartzokas-Tsiompras y Photis (2021), titulada “Microscale
Walkability Modelling. The Case of Athens City Centre”, publicada en el journal
International Journal of Sustainable Development and Planning; tiene como objetivo
estudiar la micro caminabilidad del centro de la ciudad de Atenas para poder identificar a
nivel de la via indicadores que permitan reflejar el real estado de la caminabilidad en este

espacio. Se utiliza una escala de medicién llamada Maps mini en el que se desarrolla la
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evaluacion de la micro caminabilidad utilizando multiples fuentes de informacion. Se utiliza
la densidad peatonal, la densidad del transito, la densidad poblacional, la integracién angular,
la integracion del Macro entorno construido, asi como las alturas de las edificaciones. La
investigacion es transversal no experimental. Se considera el paisaje a nivel del peatoén por
lo que la identificacion del Macro entorno permite a la herramienta de software el ajuste de
los destinos. La hoja de observacion posee 17 items, los cuales permiten evaluar el aspecto
comercial, de entretenimiento, parques, transito, mobiliario, iluminaciéon, mantenimiento,
grafitis, ciclovias, veredas, espacios de proteccion, vegetacion, cruces, rampas y
marcaciones. La investigacion considera una grilla con 782 celdas de andlisis de la
caminabilidad en la que se identifican las menores con 16% y las mayores con 91%. Se
generan correlaciones de la micro caminabilidad con otras variables, identificando que las
mas significativas son la integracion angular y caminabilidad con un coeficiente de 0.64 y
la de actividades de entretenimiento con un coeficiente de 0.83. La presente investigacion
indica que los modelos de caminabilidad pueden utilizar repositorios de datos abiertos para
la evaluacion del nivel de microescala, pero ello requiere contar con un historial adecuado
en el lugar como es el sitio turistico de la ciudad de Atenas.
2.1.2. Antecedentes Nacionales

En la investigacion de Gomez (2022), titulada “Indice de caminabilidad en las
centralidades urbanas de los distritos de Huanuco, Amarilis, y Pillco Marca”, publicada en
el journal Arquitek; tiene como objetivo explorar la caminabilidad del entorno urbano dentro
de la ciudad de Huanuco, en cuyo espacio se perciben predisposicion por los vehiculos
motorizados. Para ello se realizan las mediciones de las centralidades de Huanuco, Amarilis
y Pillco Marca. Se utiliza el clésico indice de caminabilidad para poder medir la
caminabilidad en las 4dreas mapeadas. Esta puntuacion considera las variables de densidad

Confort peatonal y calidad ambiental a través de la observacion directa de los espacios y el
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uso de sistemas de informacion geografica. Las mediciones se realizan durante el 2021 e
inicios del 2022 y constituye un estudio transversal no experimental. Entre los resultados se
distingue que Huanuco presenta un indice de caminabilidad de 0.73 mientras que Amarilis
tiene un indice de 0.89 y Pillco Marca un indice de 0.71. Se concluye que el entorno
construido de las centralidades estudiadas tiene limitaciones para la caminabilidad por su
deteriorada condicion.

En la investigacion de Salazar Mezas (2021) , titulada “Nivel de servicio peatonal y
pardmetros de caminabilidad del jiron Cajamarca en la ciudad de Huancayo, 20217, tesis
publicada en la Universidad Cesar Vallejo; tiene como objetivo describir el estado del nivel
de servicio peatonal, asi como, identificar los parametros de caminabilidad en las vias todo
ello considerando la alta caminabilidad del espacio urbano conocido como el Mercado
Modelo de Huancayo. La poblacion de estudio fueron todos los tramos peatonales entre el
jirébn Cajamarca hasta la Avenida Ferrocarril, sobre los que se realiz6 una observaciéon no
participante. La investigacion fue de tipo descriptivo transversal no experimental. Se
desarroll6 una ficha de observacion para la medicion del nivel de servicio, que va a las
dimensiones de calidad de servicio elementos macroscépicos restricciones de infraestructura
y lamorfologia de la via. Se concluye que al menos la mitad de los segmentos de vias reflejan
un nivel muy bajo y que de entre los ocho segmentos estudiados solamente uno llega a un
nivel regularmente bajo mientras que otros tres son considerados bajos.

En la investigacion de Julca Reyes y Vilca Enciso (2020) , titulada “La percepcion
de la morfologia de los espacios urbanos abiertos del distrito del Rimac y su caminabilidad
en el afio 2019 - Parque biblioteca en el Rimac”, tesis publicada en la Universidad Cesar
Vallejo; tiene como objetivo Identificar la relacion entre La caminabilidad de los espacios
urbanos abiertos en el Rimac y la percepcion de los habitantes del mismo Distrito sobre la

morfologia de estos espacios urbanos. La investigacion es de tipo transversal correlacional
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no experimental. Se utilizan para el desarrollo de los instrumentos las dimensiones del
proceso de transformacion del espacio, secciones de edificacion, y embocaduras de calle,
para la variable morfologia de los espacios urbanos abiertos; mientras que para la variable
de caminabilidad se analiza la accesibilidad, la seguridad y el confort. El instrumento
utilizado es una encuesta con preguntas cerradas tipo Likert en tres categorias. Para la
seleccion de la muestra se utilizd un método de muestreo aleatorio simple, cuyo tamafio de
muestra resultante es de 383. La investigacion obtiene un coeficiente de correlacion de 0.89
lo que indicaria una relacion muy significativa entre la caminabilidad y la percepcion de los
habitantes sobre la morfologia del lugar. Se concluye, que estas dos variables estan altamente
relacionadas y que se debe considerar atender mejor los espacios caminables en el distrito.

En la investigacion de Jara Figueroa, Ramos Poma y Zambrano Luycho (2020) ,
titulada “El comercio informal y la caminabilidad peatonal en el distrito de Huanuco 2018”,
tesis publicada en la Universidad Nacional Hermilio Valdizan; tiene como objetivo
Identificar describir y correlacionar el comercio informal ambulatorio y la caminabilidad
peatonal en el distrito de Huanuco considerando los mercados y mercadillos asi como los
distritos de Hudnuco, San Martin y Ayacucho. La tesis tiene un disefio no experimental
correlacional transversal. Se desarrolla un cuestionario con preguntas abiertas y cerradas
para realizar las tomas de los datos de los transetintes. Se desarrolld una muestra no
probabilistica conveniencia con alrededor de 50 personas por cada espacio siendo un total
de 96 encuestados. Se consideraron variables sociodemograficas, de naturaleza del negocio,
y el volumen de la cartera de clientes que atendian el negocio ambulatorio. Se concluye que
el comercio informal disminuye la caminabilidad, pero no se encuentra una asociacion entre
la percepcion de las personas, cuya significancia es de 0.392.

En la investigacion de Quispe Montalvo (2020) , titulada “Caminabilidad y actividad

social urbana en la avenida Giraldez de Huancayo - 2018, tesis publicada en la Universidad
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Continental, tiene como objetivo relacionar las actividades sociales con la caminabilidad de
la via de la avenida Giraldez que es una de las principales vias en la ciudad de Huancayo
que conecta el centro con actividades diversas. Se estudian los 24 tramos que constituyen la
via Giraldez. Es una tesis de tipo correlacional transversal no experimental. El instrumento
que desarrollan es una ficha de observacion que considera dos variables la caminabilidad y
el estudio de la actividad social urbana para la primera se estudian las dimensiones de
Confort proteccion y placer, mientras que, para la segunda, se estudia una sola dimension
que es la actividad resultante. La investigacion concluye que la avenida Giraldez tiene una
caminabilidad baja mientras que tiene un Confort intermedio pero una proteccion también
baja, asi como la satisfaccion de caminar por la misma es muy baja, por otro lado, la actividad
social urbana es nula en toda la via y no existe o no se puede establecer una correlacion
debido a su alta ausencia.

En la investigacion de Alfaro Veli (2023), titulada “Caminabilidad de la Av.
Ferrocarril en el distrito de Huancayo - 2022”, tesis publicada en la Universidad Peruana
Los Andes; tiene como objetivo evaluar el nivel de caminabilidad en una de las principales
vias comerciales la via Ferrocarril en el distrito de Huancayo. La investigacion es descriptiva,
de corte transversal no experimental y se realiza durante el afio 2022. Se define una muestra
que involucra a todas las vias circundantes a la via ferrocarril y los tramos principales. Se
utiliza una ficha de observacion que incluye las dimensiones de Accesibilidad, Seguridad
Confort y Atractivo. En base a ella, se genera un repositorio con el que se describen los datos
en forma de mapas y cuadros. Se concluye que existe un mal nivel de caminabilidad en el
sector de via y que este podria estar relacionado con el crecimiento urbano y los usos
comerciales e industriales no adecuados.

En la investigacion de Vigil Requena (2022) , titulada “Calidad del espacio publico

y movilidad peatonal: Caso centro urbano de Piura, ano 2021”, tesis publicada en la
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Universidad Cesar Vallejo; tiene como objetivo identificar la forma de la correlacion entre
la movilidad peatonal y la calidad del espacio publico en el centro historico de la ciudad de
Piura. La investigacion es de tipo correlacional, transversal y no experimental. Se utiliza un
muestreo probabilistico simple con una poblacién infinita y un tamafio de muestra total de
385 encuestados. Estudia las dimensiones de aspectos fisicos, densidad y diversidad y las
percepciones positivas y agradables. El instrumento cuenta con 22 items en escala de Likert
que son utilizados para evaluar la movilidad peatonal con respecto a cada una de las vias. La
investigacion concluye que si existe una correlacion significativa entre la movilidad peatonal
y la calidad del espacio publico con un coeficiente de correlacion de 0.68. Por otro lado, se
recomienda explorar otras dimensiones en el centro urbano de Piura.

2.2. Bases Tedricas o Cientificas

2.2.1. La caminabilidad

La caminabilidad tiene numerosos beneficios. Existe una creciente preocupacion por
los efectos de las politicas de renovacion urbana que, entre otras cosas, contribuyen a las
inequidades espaciales en materia de caminabilidad (Ewing et al. 2006). El acceso equitativo
a entornos urbanos transitables es un factor clave de la sostenibilidad urbana y un
componente necesario de los barrios urbanos habitables (Medina-Ruiz 2020).

La cercania de los destinos contribuye a un estilo de vida mas activo al fomentar los
desplazamientos a pie (Elson 2015; Giles-Corti et al. 2014). Desde el punto de vista de la
salud, la participacion en la marcha activa es positiva y esta relacionada con la mejora de la
salud mental, la disminucién de los indices de masa corporal, la reduccién de las
enfermedades cardiacas y metabolicas, y la reduccion de los contaminantes atmosféricos
(Bereitschaft 2017).

También se espera que la caminabilidad mejore la seguridad publica, aumente el

capital social y aporte valor social. La imposibilidad de adquirir o utilizar un automovil
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privado puede resultar especialmente dificil para los grupos desfavorecidos (Cavalcante et al.
2014). Ademas, el proceso de gentrificacion contribuye a la desigualdad socioespacial, que
excluye a quienes més podrian beneficiarse de un entorno urbano altamente caminable
(Bereitschaft 2017).

La mayoria de los estudios sobre la caminabilidad utilizan medidas de forma urbana
a gran escala (Bartzokas-Tsiompras y Photis 2021). Sin embargo, cada vez se reconoce mas
que los atributos de escala mas fina del entorno urbano, especialmente a nivel del paisaje
urbano, pueden afectar significativamente a la caminabilidad (Medina-Ruiz 2020). Adoptar
un enfoque maés a microescala para evaluar la equidad en la caminabilidad. Incluso entre
vecindarios con una caminabilidad similar segiin los indices a macroescala, pueden existir
disparidades significativas debidas a diferencias en la calidad del entorno del paisaje urbano
(Bereitschaft 2017; Ewing et al. 2006).

Entre los principales indicadores a escala de via publica se encuentran la continuidad
de las fachadas, la suavidad (transparencia y espacio de transicion), la amplitud social, la
complejidad visual, la capacidad de atraccion, el numero de edificios y los elementos
detractores (Al-ghamdi y Al-Harigi 2015). Por otro lado, otros tienen en cuenta la imagen
urbana, el cerramiento, la escala humana, la transparencia y la complejidad (Ewing et al.
20006). Las caracteristicas tanto del entorno fisico como de los transeuntes pueden observarse
de cerca y registrarse para realizar comparaciones entre lugares y proporcionar un relato
observacional detallado (Harvey 2010).

A. Laimagen urbana

En los afos 60, Lynch se preocupaba por la legibilidad del entorno fisico y por
proporcionar a las personas seguridad emocional mientras realizaban sus tareas cotidianas

en la ciudad (Harvey 2010). Probablemente, estas caracteristicas estaban asociadas al sentido
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de la propia orientacion. El miedo a la desorientacion puede vencerse utilizando un mapa.
Pero un mapa mental implica el desarrollo de una experiencia (Al-ghamdi y Al-Harigi 2015).

Actualmente, toda la tecnologia digital y virtual ha cambiado nuestra percepcion del
tiempo, el espacio y la movilidad. Por ello, la imagen urbana se refiere principalmente al
aspecto y la diferenciacion de los usos de los inmuebles (Mansouri y Matsumoto 2009). La
imagen urbana describe la calidad de las partes fisicas de la ciudad que aumentan su
probabilidad de evocar una imagen fuerte al observador (Dewi et al. 2020).

Se presta gran atencion a la imagen urbana porque implica la forma fisica. Una ciudad
mas imaginable ayudard a los estudiosos del urbanismo a desarrollar principios de disefio y
a crear mejores propuestas factibles (Al-ghamdi y Al-Harigi 2015). Un disefio debe aumentar
la legibilidad de la imagen mental con un fuerte sentido de simplicidad en el disefio,
elementos vivos y de continuidad.

Numerosas investigaciones abordaron el concepto de legibilidad en los
emplazamientos urbanos, que describe la claridad de las partes de la ciudad que permiten a
los habitantes identificarlas y organizarlas en un patrén global (Al-ghamdi y Al-Harigi 2015;
Speck 2012). Una ciudad mas legible es capaz de mantener la continuidad entre los
elementos destacados de la ciudad; principales integradores y campos visibles de los hitos,
para formar una estructura de imagen coherente (Al-ghamdi y Al-Harigi 2015).

La importancia de la legibilidad persiste mas en paisajes urbanos transitables
complejos y densos, y es ain mas significativa cuando el tiempo y la movilidad suponen el
principal reto de la vida cotidiana urbana (Bereitschaft 2017). Mientras algunas
investigaciones insisten en abordar las percepciones subjetivas de la mente, otras sugieren
enfoques objetivos para estudiar la legibilidad del trazado urbano (Ewing et al. 2006).

Las ciudades como espacios viven y prosperan a través de actividades y experiencias

personales, que en su mayoria son subjetivas (Harvey 2010). Esta sensorialidad puede ser
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una dimension visual, un olor determinado, un sonido distintivo o algo tocado que ayude a
ahondar en la experiencia en un tiempo y espacio determinados. El inconsciente subjetivo
junto con los antecedentes personales definira entonces la impresion que se tiene del lugar
(Bereitschaft 2017).

La nueva dimension de la tecnologia de localizacion impulso las interacciones en las
redes sociales; la gente satura el hiperespacio con mensajes, textos, videos e imagenes (Al-
ghamdi y Al-Harigi 2015). Los medios sociales han demostrado su impacto en el publico en
esta escena subjetiva. Tanto si los medios para explorar el paisaje urbano transitable se
obtienen a través de la experimentacion personal como si se ven afectados por nuestras
experiencias virtuales, es de gran importancia comprender como se formula la imagen de la
ciudad y se genera un modelo mental (Al-ghamdi y Al-Harigi 2015).

B. Cerramiento

El cerramiento en las vias crea un entorno urbano agradable para los peatones. Un
enfoque comun para entender el cerramiento es que produce la sensacion de una habitacion
al aire libre (Ewing et al. 2006). Los edificios u otros objetos verticales de gran tamafio
pueden conformar muros, mientras que la superficie horizontal de una calle sirve de suelo
(Harvey 2010). El cerramiento proporciona una definicién a los espacios abiertos que los
hace legibles como entidades espaciales y sienta las bases espaciales para referirse a las
calles como espacios coherentes. Cierto nivel de cerramiento es imprescindible para
proporcionar una sensacion de cobertura protectora (Bereitschaft 2017).

Algunos disefiadores urbanos han ofrecido directrices cuantificadas sobre las
proporciones y magnitudes del paisaje urbano transitable que pueden proporcionar
cerramiento, la mas popular de las cuales puede ser la relacion entre la seccion transversal

de la altura del edificio y la anchura transversal de la calle (Harvey 2010). Se ofrecen
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proporciones que oscilan entre 1:1 y 1:3 como directrices para un paisaje urbano transitable
agradable para los peatones (Harvey 2010).

Dado que la anchura del paisaje urbano transitable se define como la distancia entre
fachadas opuestas, no tiene una definicion clara en el caso comun de que no haya edificios
a lo largo de un lado. Las definiciones operativas de entidades y relaciones geométricas,
como la alineacion de una fachada con el frente de una manzana, plantean problemas. Estos
problemas de definicidon sugieren que las mediciones simplificadas pueden ser el enfoque
mas eficaz (Harvey 2010).

Otros elementos de cerramiento, como la presencia de voladizos y vegetacion, las
lineas de vision y la relacion entre la anchura de la calzada y la altura de los edificios, pueden
variar considerablemente de un lugar a otro (Harvey 2010). En general, los entornos
peatonales tienden a tener una vegetacion mas grande, mas numerosa y mejor mantenida
(Dewi et al. 2020).

Las calles caminables también tienden a tener mas voladizos en los escaparates, lo
que aumenta la percepcion de la acera, y las lineas de vision tienden a variar a lo largo de
cada una de las rutas peatonales (Mansouri y Matsumoto 2009). Aunque la relacion entre la
anchura de la calzada y la altura de los edificios podria variar de un lugar a otro, en general
no se aprecian diferencias perceptibles entre los distintos lugares (Harvey 2010).

C. Escala humana

El concepto de espacio, como lugar fisico disefiado para soportar el comportamiento
humano, y de escala, se ha hecho habitual en la planificacion urbana, es decir, en la forma
de entender espacialmente los objetos geograficos (Dewi et al. 2020). Ademas, el espacio
espacial y la escala cambian junto con la forma en que los humanos utilizan ese espacio

(Bereitschaft 2017).
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El espacio no tiene un limite de escala concreto, siempre que los humanos que
realizan actividades tengan un sentido del lugar (Zamalloa 2020). Esta escala tiene elementos
de gran finura, disefiados principalmente teniendo en cuenta el tamafo humano y la
velocidad de locomocion. Se incluyen edificios de entre uno y cuatro pisos de altura con
retranqueos poco profundos, pequefios letreros y una gran variedad de ornamentacion en las
aceras (Vigil Requena 2022).

El espacio a escala humana es una medida de un objeto concreto que se mide en
funcién de la visualizacion humana y el punto de vista del objeto (Dewi et al. 2020). El
fenémeno del espacio a escala humana es a menudo dificil de ver, porque el sistema humano
forma directamente una medida permanente de los objetos que le rodean. La gente suele
pensar que el tamafio de un objeto tiene algo en comun con €l, y se pierde una imagen
diferente del objeto (Dewi et al. 2020).

El espacio ajusta la escala de las necesidades humanas relacionadas con la distancia,
la accesibilidad y la coordinacion entre origen y destino (Al-ghamdi y Al-Harigi 2015). La
escala humana no se mide en funcion de los descos del disenador, sino de como los humanos
son capaces de recibir y comunicarse con estos objetos como forma visual en una perspectiva
diferente (Ewing et al. 2006). Ademas, existe una asociacion entre los seres humanos y la
escala del espacio utilizado para las actividades. Se trata de una representacion del éxito de
la conformacion del espacio de acuerdo con las necesidades humanas (Cavalcante et al.
2014).

Un analisis del espacio a escala humana requiere diferentes comportamientos. Esto
depende de la finalidad de la movilidad, las caracteristicas sociodemograficas, el entorno
natural y construido y la calidad de los medios de transporte (Dewi et al. 2020). Ademas, la

coordinacién entre el espacio humano se mide a partir del entorno que permite crear el



37

espacio para caminar, la iluminacion, la seguridad, la densidad y el uso mixto regular del
suelo (Bereitschaft 2017).

D. Permeabilidad

La permeabilidad es uno de los conceptos esenciales del disefio urbano. Se refiere a
la facilidad de movimiento y visualizacion. En el paisaje urbano transitable suele
denominarse transparencia (Ewing y Handy 2009). También puede reforzar los vinculos
sociales y econdmicos con el lugar. Las personas familiarizadas con el entorno reconocen su
permeabilidad con una estrecha dependencia de propiedades estructurantes del espacio como
ventanas, puertas, espacios abiertos, etc (Bereitschaft 2017).

Las fachadas de los edificios trazan la conexion entre los ambitos publico y privado
y su continuidad define los espacios urbanos. Un ritmo armonioso de fachadas articuladas
desempefia un papel considerable en la mejora de los paisajes urbanos. Las fachadas bajas
crean un importante vinculo entre escalas, edificios y personas. Para que los edificios se
perciban como una entidad unificada, las fachadas inferiores deben poseer un disefio
brillante y amable (Ewing et al. 2006).

Ademas, la permeabilidad es una de las categorias necesarias para producir un
entorno urbano receptivo. La permeabilidad fisica se extiende a un entorno que permite a las
personas elegir como acceder o reconocer el interior de un lugar a otro y ofrece diversas
formas de llegar de un lugar a otro para determinar la permeabilidad del lugar (Ewing et al.
2006).

La transparencia es la cualidad visual que afecta al paisaje urbano transitable y
desempefia un papel importante en la visita publica. La transparencia a lo largo de las
fachadas forma una conexion entre el borde y el espacio que rodea (Bereitschaft 2017).
También proporciona un estrecho control sobre los espacios abiertos urbanos, permite a las

fachadas disfrutar de las cualidades visuales del espacio abierto urbano y asegura a los
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usuarios en un espacio (Cavalcante et al. 2014). La delimitacion a lo largo del borde de la
calle es importante para realzar la conectividad de los edificios a lo largo de las calles (Ewing
y Handy 2009).

El nivel de permeabilidad generada por la transparencia del ambito privado al ptiblico
debe ser adecuado y las tiendas deben tener grandes escaparates con expositores que den al
usuario una idea de lo que hay dentro (Ewing et al. 2006). La permeabilidad depende
inevitablemente de la continuidad del muro de la calle; sin un muro de calle continuo. Por
ello, se debe en parte a la presencia de estos vacios en los paisajes urbanos. Suele tratarse de
escaparates dominados por el cristal, que favorecen una percepcion del espacio que se
extiende mas alla de la acera (Ewing y Handy 2009).

La evaluacion de los paisajes urbanos transitables por parte de los observadores se
refiere principalmente a los elementos fisicos y visuales de las calles, como los edificios y
los elementos paisajisticos (Dewi et al. 2020). Las paredes continuas de las calles y las
ventanas mas grandes y numerosas pueden servir de complemento a entornos interiores y
exteriores combinados con cafeterias y restaurantes al aire libre, aumentando asi la sensacion
de permeabilidad (Bereitschaft 2017).

E. Complejidad

Como concepto, abarca los principales aspectos de nuestra forma de vida urbana.
Cuando un ser humano pasea por una calle o contempla un paisaje urbano, suele sentir una
complejidad creciente desde los detalles hasta la escena completa (Cavalcante et al. 2014).
Como espacio urbano, una calle puede definirse como un espacio lineal, mds o menos
estrecho, delimitado por edificios, que se encuentra en los asentamientos y se utiliza para la
circulacion y otras actividades. Las aceras de las calles existen para permitir las interacciones

locales y crear un orden mas complejo (Mansouri y Matsumoto 2009).
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En el contexto urbano, la complejidad adopta dos formas fundamentales. Una es la
complejidad sistematica que hace de la ciudad un sistema autoorganizado; y la otra, tiene un
sentido convencional de saturacion sensorial donde la ciudad estira al extremo la respuesta
humana (Cavalcante et al. 2014). En psicologia ambiental, la complejidad representa el
componente de implicacion, es decir, cuanto hay que ver en una composicion bidimensional
(Bereitschaft 2017).

En los paisajes urbanos, el interés y las preferencias de los peatones dependen en
gran medida de la complejidad que se percibe (Cavalcante et al. 2014). En concreto, los
peatones suelen preferir las calles percibidas como muy complejas. Por ejemplo, el
incremento de la complejidad aumenta normalmente el tiempo necesario para la reaccion y
la deteccion periférica durante la caminata (Bereitschaft 2017). De este modo, la evaluacion
y el analisis de aspectos importantes de la vida urbana podrian beneficiarse de una medicion
adecuada de la percepcion de la complejidad en los paisajes urbanos (Mansouri y Matsumoto
2009).

También se ha demostrado que las caracteristicas de la frecuencia espacial influyen
en la percepcion de la complejidad visual (Cavalcante et al. 2014). Concretamente, se ha
sefalado que la amplitud de los componentes de alta frecuencia debe conservarse para que
se reconozcan los objetos complejos. Por otro lado, se ha demostrado que la presencia de
bordes en la imagen esté relacionada con la complejidad visual (Bereitschaft 2017).

La complejidad del paisaje urbano transitable incluye elementos como una mezcla
de estilos de construccion, disefos y sefializacion, y una mayor variedad y creatividad
general en las fachadas de los edificios, sobre todo a pie de calle (Mansouri y Matsumoto
2009). Una mayor variedad de tipos de tiendas y una mayor actividad peatonal aumentan la
complejidad de los paisajes urbanos. Sin embargo, las muestras de arte publico y los signos

y simbolos tnicos son endémicos de esos lugares y reflejan la historia y la cultura locales
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(Dewi et al. 2020). Aunque subjetiva, la experiencia sinérgica global de complejidad es
maxima en la mayoria de los paisajes urbanos transitables (Cavalcante et al. 2014).

F. Orden

La limpieza y el mantenimiento general suelen variar segin los edificios y los
escaparates mas que segun la acera (Bereitschaft 2017). El signo mas comun de abandono
suelen ser los solares vacios o los edificios desocupados, asi como la discontinuidad de los
muros de las calles (Ewing et al. 2006).

Los residuos, en general, son mas prominentes entre los paisajes urbanos transitables
descuidados, al igual que la vegetacion sin mantener (Ewing y Handy 2009). Los grafitis son
ejemplos destacados en estas calles. En conjunto, un mayor grado de mantenimiento y
pulcritud general implica actores que pueden intervenir y desalentar enérgicamente la
delincuencia, contribuyendo asi también a la percepcion de seguridad y proteccion
(Mansouri y Matsumoto 2009).

En las calles bien conservadas, es muy frecuente hablar y reirse durante el recorrido
a pie. La densidad y variedad de los peatones es evidente que se divierten, y a menudo se
pueden encontrar actuaciones callejeras (Dewi et al. 2020). Por el contrario, el ruido, las
vibraciones y las turbulencias de los grandes vehiculos motorizados que circulan pueden
producir una visién menos atractiva (Bereitschaft 2017).

2.3.  Marco Conceptual
e Cerramiento: grado en que las calles y otros espacios publicos estan definidos
por muros, arboles y otros componentes fisicos (Ewing et al. 2006).
e C(Circulacion: Refiere a la fluidez del movimiento del transito peatonal. Este
criterio considera el desplazamiento de los peatones por las veredas o espacios

caminables (Ewing et al. 2006).
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Coherencia: se refiere a una percepcion de orden visual, influida por la
coherencia y el cardcter complementario de la escala y la distribucién de los
edificios, el paisaje y otros elementos fisicos (Bereitschaft 2017).

Complejidad: la riqueza visual de un lugar depende de la variedad del entorno
fisico, la riqueza ornamental, los elementos del paisaje y la actividad humana
(Bereitschaft 2017).

Enlace: conexiones fisicas y visuales de un edificio a la calle, de un bloque a otro,
de un espacio a otro o de un lado de la calle al otro. Puede darse longitudinalmente
a lo largo de una calle o lateralmente a través de una calle (Bereitschaft 2017).
Escala humana: se refiere a un tamafo, superficies y elementos fisicos articulados
que se corresponden con el tamano y las proporciones de los seres humanos y
con la velocidad a la que éstos caminan (Bereitschaft 2017).

Imaginabilidad: o imagen urbana, es la cualidad de un lugar que lo hace diferente
y reconocible con elementos fisicos especificos y su disposicidon para captar la
atencion y evocar sentimientos (Ewing et al. 2006).

Legibilidad: facilidad con la que se puede comprender la estructura espacial de
un lugar y navegar por €l en su conjunto. Mejorada por una red de calles o
peatones y elementos fisicos que sirven de puntos de referencia (Ewing et al.
2006; Ewing y Handy 2009).

Orden: estado y grado de limpieza de un lugar. Un lugar descuidado presenta
signos visibles de deterioro y desorden (Ewing et al. 2000)..

Recorrido: Se considera al camino tomado por el peaton que une un origen y un
destino definidos. Sin embargo, es posible considerar multiples objetivos de

destino intermedios (Dewi et al. 2020).
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e Transparencia: o permeabilidad, es el grado en que las personas pueden ver o
percibir lo que hay maés allé del perimetro de una calle u otro espacio publico, y
el grado en que las personas perciben la actividad humana mas alla del perimetro

(Ewing et al. 2006; Ewing y Handy 2009).
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CAPITULO III HIPOTESIS

3.1. Hipotesis General

Existe una diferencia significativa entre el nivel de caminabilidad a microescala en

el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023

3.2. Hipotesis Especificas

Existe una diferencia significativa en el nivel de imagen del lugar para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito
de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en el nivel de cerramiento para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito
de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en el nivel de escala humana para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito
de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en el nivel de permeabilidad para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito
de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en el nivel de complejidad para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito
de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en el nivel seguridad y sensaciones
positivas para la caminabilidad entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel

Grau del distrito de Chupaca en el afio 2023.
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Existe una diferencia significativa en el nivel orden de elementos para la

caminabilidad entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau del distrito

de Chupaca en el afio 2023.

Variable de estudio

Definicion conceptual de la variable Nivel de caminabilidad a microescala

Es el grado de idoneidad de la via y el entorno urbano que considera las

caracteristicas de elementos distinguibles durante el recorrido de la via para promover y

soportar la caminata como medio de transporte inclusivo (Bereitschaft 2017).

3.3.2. Definicién operacional de la variable Nivel de caminabilidad a microescala

Variable de naturaleza ordinal que mide visualmente la capacidad de un lado de via

de ser caminable de forma inclusiva.

3.3.3. Operacionalizacion de la variable

TABLA 1

OPERACIONALIZACION DE LOS INDICADORES POR DIMENSION

de elementos

distinguibles

Variable Definicion Dimensiones | Indicadores Medicion
operacional

Nivel de Variable de D. Imagen del | Edificios historicos La escala de

caminabilidad | naturaleza lugar Patios, plazas, parques medicion es de tipo

delaviaa ordinal que Elementos paisajisticos | Likert y posee 3

microescala. mide importantes categorias

Definicion: visualmente Signos/identificadores de lugar diferenciadas y de

Es el grado de | la capacidad D. Muro contiguo a la calle naturaleza ordinal:

idoneidad de la | de unladode | Cerramiento | Lineas de vision limitadas 1: Bajo

viayel via de ser Voladizos y vegetacién 2: Medio

entorno urbano | caminable de Ancho de la calle respecto a la 3: Alto

que considera | forma altura del edificio Cada dimension se

las inclusiva. D. Escala | Mobiliario urbano calcula con un

caracteristicas humana Altura de los edificios y retiro baremo que

Elementos naturales

Colores

considera la suma

total de los
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durante el
recorrido de la
via para
promover y
soportar la
caminata como
medio de
transporte
inclusivo
(Bereitschaft
2017).

Acceso multimodal

Servicios publicos

Legibilidad

Escala pequenia del espacio

Bordes blandos

Bordes conectados

Estimulos

Actividad/Descanso

Comercios

Vendedores ambulantes

D. Ventanas en el primer piso
Permeabilidad | Usos activos / escaparates
ocupados
Accesos
D. Actividad peatonal
Complejidad | Densidad de servicios

Variedad de tipos de servicios

Variedad de identificadores de

edificios

Variedad de colores y disefios

de edificios

Restaurantes al aire libre

Arte publico

Artistas callejeros

D. Seguridad

y sensaciones

Pasos de  peatones e

infraestructura peatonal

Densidad y velocidad del

trafico

[luminacién

Ruido

Olores

D. Orden

Estado de las aceras

Estado de escaparates vy

edificios

Basura

Graffiti

Vegetacion sana/mantenida

indicadores y los
transforma a una
escala de 3 valores:

Bajo, Medio, Bueno.
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CAPITULO IV METODOLOGIA

4.1. Método de Investigacion

Se utiliza como método general el método cuantitativo y como método especifico el
método o enfoque deductivo. Este método permite usar evaluaciones numéricas y pruebas
de hipotesis para dar un juicio de valor sobre el fenomeno de estudio (Carrasco Diaz 2019;
Hernandez Sampieri, Fernandez Collado y Baptista Lucio 2014). La investigacion
contempla el uso de teorias existentes y ampliamente aceptadas para evaluar el nivel de
caminabilidad de espacios que seran usados, utilizando la observacion directa del fendémeno.
4.2. Tipo de Investigacion

El tipo de investigacion es aplicada. Este tipo de investigacion permite el
planteamiento de una solucion a un problema claramente identificado (Hernandez Sampieri,
Fernandez Collado y Baptista Lucio 2014). En la presente investigacion se presentara una
propuesta arquitectonica y urbana para abordar el problema de estudio.
4.3. Nivel de Investigacion

El nivel de investigacion es descriptivo comparativo. Este nivel permite generar
conocimiento a través de la aplicacion de métodos ampliamente aceptados con el objetivo
de identificar diferencias fundamentales basadas en evidencia estadistica (Herndndez
Sampieri, Fernandez Collado y Baptista Lucio 2014). Los espacios comparados en la
presente investigacion, permiten comprender la caminabilidad comparativamente entre el Jr.
Petrona Apolaya y el Jr. Miguel Grau articulados a la plaza principal en el distrito de
Chupaca.
4.4. Disefio de la Investigacion

El disefio de la investigacion es transversal no experimental no causal. En este tipo

de investigacion se estudia un momento en el tiempo, sin manipular las variables, con el
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objetivo de observar el fendmeno, mas no explicar el origen de su conducta (Hernandez
Sampieri, Fernandez Collado y Baptista Lucio 2014). En la presente investigacion es posible
generar el siguiente esquema:
Ml —» Ol
> C
M2 — » O2
Figura 2. Disefio de Investigacion.

Donde M1 es la muestra de vias en el Jr. Petrona Apolaya y M2 es la muestra de vias
en el Jr. Miguel Grau. Mientras que Ol y O2 son las observaciones en cada muestra
respectiva; siendo C la prueba de comparacion.

4.5. Poblacion y muestra

La poblaciéon estd conformada por los lados de via del Jr. Petrona Apolaya y Jr.
Miguel Grau, del distrito de Chupaca, provincia de Chupaca, region Junin. A partir de esta
poblacion se ha seleccionado una muestra no probabilistica a conveniencia. Este tipo de
muestras permiten solo incorporar elementos bajo criterios de juicio de expertos o
convenientes para el tratamiento estadistico (Carrasco Diaz 2019). En el presente caso de

estudio, la muestra del Sector A (Jr. Petrona Apolaya) y el Sector B (Jr. Miguel Grau) tienen

11 lados cada uno, con un total de 22 lados de via en la muestra.
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Figura 3. Numeracion de lados de via de la muestra.
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4.6. Técnicas e Instrumentos de recoleccion de datos

Observacion directa: En la presente se utilizara la observacion del fendmeno in situ,
lo que significa que el investigador observard el fenémeno utilizando un instrumento
adecuado para su medicion y que esta pretende ser una medicion objetiva (Carrasco Diaz
2019). Como instrumento se ha generado el siguiente:

Ficha de observacion del nivel de caminabilidad a micro escala: Esta ficha permite
la mediciéon de la caminabilidad usando una rubrica que considera una escala de estado
Bajo, ,edio y Alto que el observador completa después de recorrer el lugar y filmar su
recorrido.

4.7.  Técnicas de procesamiento y analisis de datos

Se utilizaron estadisticos descriptivos de frecuencia para analizar las evaluaciones de
las variables cualitativas. Ademas, se utilizaron graficos de barras y barras agrupadas para
las comparaciones entre los dos lugares.

Por otro lado, para el andlisis inferencial se utilizo la prueba no paramétrica de U de
Mann Whitney para comparar los sectores de estudios a través de la valoracion ordinal de la
caminabilidad a micro escala.

4.8. Aspectos éticos de la investigacion
No se distinguen conflictos de interés entre el autor y el objeto de estudio. Por lo que

se exime de cualquier interferencia en los resultados producto del interés del investigador.



CAPITULO V: RESULTADOS

5.1. Descripcion del disefio tecnologico
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Para el procesamiento de los resultados se utilizé la herramienta de software estadistico IBM

SPSS version 26. Mientras que, para referenciar el contenido en mapas, se utilizé Qgis

version 3.28. Por otro lado, la asignacion de valores a las variables y dimensiones utilizo el

valor de la mediana redondeada al valor mas alto en caso se obtuviese un valor decimal. La

asignacion de los valores hacia la variable y de las dimensiones se visualiza en el siguiente

esquema:

Imagen urbana

Score Caminabilidad Micro-Estacala

Cerramiento

Edificios historicos

Patios, plazas, parques

Elementos paisajisticos importantes

Signos/identificadores de lugar

Muro contiguo a la calle

Lineas de vision limitadas

Voladizos y vegetacion

Escala humana

Anchura de la calle respecto a la altura del edificio

Mobiliario urbano

Altura de los edificios y retiro

Elementos naturales

Colores

Acceso multimodal

Servicios publicos

Legibilidad

Escala pequeiia del espacio

Bordes blandos

Bordes conectados

Estimulos

Actvidad/Descanso

Comercios

<< 1 1 1 - 1 1 1 1 1 - - -1 [ - 1 1 [ 1 1 1

Vendedores ambulante
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Ventanas en el primer piso

-| Permeabilidad

Usos activos / escaparates ocupados

Accesos

Actividad peatonal

Densidad de negocios

Variedad de tipos de negocio

H Complejidad

Variedad de identificadores de edificios

Variedad de colores y disefios de edificios

Restaurantes al aire libre

Arte publico

Arte callejero

Pasos de peatones e infraestructura peatonal

Densidad y velocidad del trafico

Score Caminabilidad Micro-Estacala
1

-| Seguridad y sensaciones

Tluminacién

Ruido

Olores

Estado de las aceras

Estado de escaparates y edificios

-| Orden

Basura

Graffiti

rd 1 - 1 I - - 1 - - 1 1 1 1 I 1 [ 1 1

Vegetacion sana/mantenida

Figura 4. Jerarquia de asignacion de valor de variable y dimensiones.

5.2. Resultados descriptivos

5.2.1. Resultados de variable y dimensiones por tramo

A continuacion, se presentan los resultados por variable y dimension

TABLA 2

VALORACION TRAMOS VARIABLE SCORE DE CAMINABILIDAD A MICRO ESCALA

Valoracién Frecuencia | Porcentaje

Bajo 5 22.7%
Medio 17 77.3%
Alto 0 0.0%
Total 22 100.0%
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Para la variable Score Caminabilidad Micro-Escala; se obtienen 5 (22.7%) valorados como

bajo, 17 (77.3%) valorados como medio, y 0 (0%) valorado como alto.
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Figura 5. Valoracion tramos Variable Score de Caminabilidad a micro escala

TABLA 3

VALORACION TRAMOS DIMENSION IMAGEN URBANA

Valoracioén Frecuencia | Porcentaje
Bajo 3 13.6%
Medio 17 77.3%
Alto 2 9.1%
Total 22 100.0%

Para la dimensiéonlmagen urbana; se obtienen 3 (13.6%) valorados como bajo, 17 (77.3%) valorados como

medio, y 2 (9.1%) valorado como alto.
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Figura 6. Valoracion tramos Dimension Imagen Urbana

TABLA 4

VALORACION TRAMOS DIMENSION CERRAMIENTO



Valoracion Frecuencia | Porcentaje

Bajo 9 40.9%
Medio 11 50.0%
Alto 2 9.1%
Total 22 100.0%
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Para la dimension Cerramiento; se obtienen 9 (40.9%) valorados como bajo, 11 (50%) valorados como medio,

y 2 (9.1%) valorado como alto.

Figura 7. Valoracion tramos Dimension Cerramiento

VALORACION TRAMOS DIMENSION ESCALA HUMANA

Valoracioén Frecuencia | Porcentaje
Bajo 10 45.5%
Medio 12 54.5%
Alto 0 0.0%
Total 22 100.0%

TABLA 5

Para la dimension Escala humana; se obtienen 10 (45.5%) valorados como bajo, 12

(54.5%) valorados como medio, y 0 (0%) valorado como alto.
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Figura 8. Valoracion tramos Dimension Escala humana

TABLA 6

VALORACION TRAMOS DIMENSION PERMEABILIDAD

Valoracion Frecuencia | Porcentaje

Bajo 9 40.9%
Medio 13 59.1%
Alto 0 0.0%
Total 22 100.0%

Para la dimension Permeabilidad; se obtienen 9 (40.9%) valorados como bajo, 13 (59.1%) valorados como

medio, y 0 (0%) valorado como alto.
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Figura 9. Valoracion tramos Dimension Permeabilidad

TABLA 7

VALORACION TRAMOS DIMENSION COMPLEJIDAD

Valoracioén Frecuencia | Porcentaje
Bajo 11 50.0%
Medio 11 50.0%
Alto 0 0.0%
Total 22 100.0%

Para la dimensiéon Complejidad; se obtienen 11 (50%) valorados como bajo, 11 (50%)

valorados como medio, y 0 (0%) valorado como alto.
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Figura 10. Valoracion tramos Dimension Complejidad

TABLA 8

VALORACION TRAMOS DIMENSION SEGURIDAD Y SENSACIONES

Valoracioén Frecuencia | Porcentaje
Bajo 5 22.7%
Medio 16 72.7%
Alto 1 4.5%
Total 22 100.0%

Para la dimension Seguridad y sensaciones; se obtienen 5 (22.7%) valorados como bajo, 16 (72.7%) valorados

como medio, y 1 (4.5%) valorado como alto.
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Figura 11. Valoracion tramos Dimension Seguridad y sensaciones

TABLA 9

VALORACION TRAMOS DIMENSION ORDEN

Valoracion Frecuencia | Porcentaje
Bajo 0 0.0%
Medio 22 100.0%
Alto 0 0.0%
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| Total | 22 \ 100.0% \

Para la dimension Orden; se obtienen 0 (0%) valorados como bajo, 22 (100%) valorados

como medio, y 0 (0%) valorado como alto.

Figura 12. Valoracion tramos Dimension Orden

TABLA 10

COMPARACION DE VARIABLE Y DIMENSIONES ENTRE SECTORES

Variable o Valoracion Sector

dimension A B Total

Frec. | % Frec. | % Frec. | %
Variable Score Bajo 5| 100% 0 0% 5| 100%
Caminablilidad | Medio 6| 35%| 11| 65% | 17 100%
Micro-Escala "oy 11| 50% | 11] 50% | 22| 100%
Dimension Imagen | Bajo 3 | 100% 0 0% 3 | 100%
urbana Medio 8| 47% 91 53% 17 | 100%
Alto 0 0% 2 | 100% 2 | 100%
Total 11| 50% 11| 50% 22 | 100%
Dimension Bajo 51 56% 4| 44% 9 | 100%
Cerramiento Medio 6| 55% 50 45% 11| 100%
Alto 0 0% 2 | 100% 2 | 100%
Total 11| 50% 11| 50% 22 | 100%
Dimension Escala | Bajo 91 90% 1| 10% 10 | 100%
humana Medio 21 17% 10 | 83% 12 | 100%
Total 11| 50% 11| 50% 22 | 100%
Dimension Bajo 71 78% 2| 22% 9 | 100%
Permeabilidad | Medio 41 31% 91 69% | 13| 100%
Total 11| 50% 11| 50% 22 | 100%
Dimension Bajo 8| 73% 31 27% 11 | 100%
Complejidad Medio 30 27% 8| 73% | 11| 100%
Total 11| 50% 11| 50% 22 | 100%
Bajo 5 1 100% 0 0% 51 100%
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Dimensién Medio 6| 38%| 10| 63% | 16| 100%

Seguridad y Alto 0] 0% 1| 100% 1| 100%

sensaciones Total 11| 50% 11| 50% | 22| 100%

Dimension Orden | Medio 11 50% 11 50% 22 | 100%
Total 11] 50% | 11| 50% | 227 100%

Las diferencias entre los sectores pueden distinguirse en forma de barras agrupadas
Figura 13. Valoracion tramos Variable Score de Caminabilidad a Micro-Escala
Para la Variable Score Caminablilidad Micro-Escala, el sector A presenta 100% de tramos
valorados como bajo mayor al sector B, el sector B presenta 64.7% de tramos valorados

como medio mayor al sector A.

Sector

A
HB

Frecuencia

Bajo Medio Alto

Imagen urbana

Figura 14. Valoracion tramos Dimension Imagen Urbana
Para la variable Dimension Imagen urbana, el sector A presenta 100% de tramos valorados
como bajo mayor al sector B, el sector B presenta 52.9% de tramos valorados como medio

mayor al sector A, el sector B presenta 100% de tramos valorados como alto mayor al sector

A.

Sector

maA
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Frecuencia

Bajo Medio Alto

Cerramiento

Figura 15. Valoracion tramos Dimension Cerramiento
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Para la variable Dimension Cerramiento, el sector A presenta 55.6% de tramos valorados
como bajo mayor al sector B, el sector A presenta 54.5% de tramos valorados como medio
mayor al sector B, el sector B presenta 100% de tramos valorados como alto mayor al sector

A.

Sector

mA
HB

Frecuencia

Bajo Medio Alto

Escala humana
Figura 16. Valoracion tramos Dimension Escala humana

Para la variable Dimension Escala humana, el sector A presenta 90% de tramos valorados
como bajo mayor al sector B, el sector B presenta 83.3% de tramos valorados como medio

mayor al sector A.

Sector

WA
HB

Frecuencia

Bajo Medio Alto
Permeabilidad

Figura 17. Valoracion tramos Dimension Permeabilidad

Para la variable Dimension Permeabilidad, el sector A presenta 77.8% de tramos valorados
como bajo mayor al sector B, el sector B presenta 69.2% de tramos valorados como medio

mayor al sector A.
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Sector

A
mB

Frecuencia

Bajo Medio Alto
Complejidad

Figura 18. Valoracion tramos Dimension Complejidad
Para la variable Dimension Complejidad, el sector A presenta 72.7% de tramos valorados
como bajo mayor al sector B, el sector B presenta 72.7% de tramos valorados como medio

mayor al sector A.

Sector

A
mB

Frecuencia

Bajo Medio Alto

Seguridad y sensaciones
Figura 19. Valoracion tramos Dimension Seguridad y sensaciones
Para la variable Dimension Seguridad y sensaciones, el sector A presenta 100% de tramos
valorados como bajo mayor al sector B, el sector B presenta 62.5% de tramos valorados
como medio mayor al sector A, el sector B presenta 100% de tramos valorados como alto

mayor al sector A.
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Figura 20. Valoracion tramos Dimension Orden
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Para la variable Dimension Orden, el sector A y sector B tienen 50% de tramos valorados
como medio.

5.3.  Pruebas de Hipotesis

5.3.1. Prueba de hipdtesis general

TABLA 11

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA GENERAL

Suma de
Sector N Rango medio rangos
A 11 9.00 99.00
B 11 14.00 154.00
Total 22
TABLA 12

RESULTADOS DE LA PRUEBA U DE MANN WITHNEY PARA LA PRUEBA GENERAL

Variable / Dimension Mann- Wilcoxon Z | Significancia
Whitney U W 2 colas
Score Caminabilidad Micro- 33.000 99.000 -2.485 0.013
Escala

Ambos grupos fueron comparados estadisticamente, los resultados de la prueba de U
de Mann Whitney muestran un coeficiente U de 33 y una significancia de 2 colas de 0.013.
Siendo esta menor a la significancia critica de 0.05, se procede a rechazar la hipotesis nula
y aceptar la hipotesis alterna. Es posible considerar ambos sectores diferentes. Considerando
el rango medio alcanzado, se determina que el Sector B posee un Score de Caminabilidad
mayor que el sector A.

5.3.2. Prueba de hipodtesis especifica 1

TABLA 13

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 1
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Rango Suma de
N medio rangos
11 9.27 102.00
11 13.73 151.00
22

TABLA 14

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 1

Variable / Mann- Wilcoxon Z | Significancia
Dimension | Whitney U W 2 colas
Imagen urbana 36.000 102.000 -2.197 0.028

Ambos grupos fueron comparados estadisticamente, los resultados de la prueba de U
de Mann Whitney muestran un coeficiente U de 36 y una significancia de 2 colas de 0.028.
Siendo esta menor a la significancia critica de 0.05, se procede a rechazar la hipdtesis nula
y aceptar la hipotesis alterna. Es posible considerar ambos sectores diferentes. Considerando
el rango medio alcanzado, se determina que el Sector B posee una Imagen Urbana mayor
que el sector A.
5.3.3. Prueba de hipotesis especifica 2

TABLA 15

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 2

Rango Suma de
Sector N medio rangos
A 11 10.45 115.00
B 11 12.55 138.00
Total 22
TABLA 16

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 2

Variable / Mann- Wilcoxon Z | Significancia
Dimension | Whitney U W 2 colas
Cerramiento 49.000 115.000 -0.840 0.401
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Ambos grupos fueron comparados estadisticamente, los resultados de la prueba de U

de Mann Whitney muestran un coeficiente U de 49 y una significancia de 2 colas de 0.401.

Siendo esta mayor a la significancia critica de 0.05, se procede a aceptar la hipotesis nula.

Es posible considerar que ambos sectores tienen el mismo nivel de Cerramiento.

5.3.4. Prueba de hipodtesis especifica 3

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 3

TABLA 17

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 3

Rango Suma de
Sector N medio rangos
A 11 7.50 82.50
B 11 15.50 170.50
Total 22
TABLA 18

Variable / Mann- Wilcoxon Z | Significancia
Dimensién | Whitney U W 2 colas
Escala Humana 16.500 82.500 -3.347 0.001

Ambos grupos fueron comparados estadisticamente, los resultados de la prueba de U

de Mann Whitney muestran un coeficiente U de 16.5 y una significancia de 2 colas de 0.001.

Siendo esta menor a la significancia critica de 0.05, se procede a rechazar la hipotesis nula

y aceptar la hipotesis alterna. Es posible considerar ambos sectores diferentes. Considerando

el rango medio alcanzado, se determina que el Sector B posee un mejor desarrollo de la

Escala Humana que el sector A.

5.3.5. Prueba de hipdtesis especifica 4
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TABLA 19

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 4

Rango Suma de
Sector N medio rangos
A 11 9.00 99.00
B 11 14.00 154.00
Total 22
TABLA 20

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 4

Variable / Mann- Wilcoxon Z | Significancia
Dimensién | Whitney U W 2 colas
Permeabilidad 33.000 99.000 -2.118 0.034

Ambos grupos fueron comparados estadisticamente, los resultados de la prueba de U

de Mann Whitney muestran un coeficiente U de 33 y una significancia de 2 colas de 0.034.

Siendo esta menor a la significancia critica de 0.05, se procede a rechazar la hipdtesis nula

y aceptar la hipotesis alterna. Es posible considerar ambos sectores diferentes. Considerando

el rango medio alcanzado, se determina que el Sector B posee una Permeabilidad mayor que

el sector A.

5.3.6. Prueba de hipdtesis especifica 5

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 5

TABLA 21

Rango Suma de
Sector N medio rangos
A 11 9.00 99.00
B 11 14.00 154.00
Total 22
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TABLA 22

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 5

Variable / Mann- Wilcoxon Z | Significancia
Dimension | Whitney U W 2 colas
Complejidad 33.000 99.000 -2.083 0.037

Ambos grupos fueron comparados estadisticamente, los resultados de la prueba de U
de Mann Whitney muestran un coeficiente U de 33 y una significancia de 2 colas de 0.037.
Siendo esta menor a la significancia critica de 0.05, se procede a rechazar la hipotesis nula
y aceptar la hip6tesis alterna. Es posible considerar ambos sectores diferentes. Considerando
el rango medio alcanzado, se determina que el Sector B posee una Complejidad mayor que
el sector A.
5.3.7. Prueba de hipdtesis especifica 6

TABLA 23

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 6

Rango Suma de
Sector N medio rangos
A 11 8.73 96.00
B 11 14.27 157.00
Total 22
TABLA 24

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 6

Variable / Dimension Mann- Wilcoxon Z | Significancia
Whitney U Y 2 colas
Seguridad y 30.000 96.000 -2.575 0.010
sensaciones

Ambos grupos fueron comparados estadisticamente, los resultados de la prueba de U
de Mann Whitney muestran un coeficiente U de 30 y una significancia de 2 colas de 0.010.
Siendo esta menor a la significancia critica de 0.01, se procede a rechazar la hipotesis nula

y aceptar la hipotesis alterna. Es posible considerar ambos sectores diferentes. Considerando
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el rango medio alcanzado, se determina que el Sector B posee un Seguridad y Sensaciones

mayor que el sector A.

5.3.8. Prueba de hipdtesis especifica 7

TABLA 25

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 7

Rango Suma de
Sector N medio rangos
A 11 11.50 126.50
B 11 11.50 126.50
Total 22
TABLA 26

RANGO MEDIO Y SUMA DE RANGOS ENTRE SECTORES PARA LA PRUEBA ESPECIFICA 7

Variable / Mann- Wilcoxon Z | Significancia
Dimensién | Whitney U W 2 colas
Orden 60.500 126.500 0.000 1.000

Ambos grupos fueron comparados estadisticamente, los resultados de la prueba de U
de Mann Whitney muestran un coeficiente U de 60.5 y una significancia de 2 colas de 1.00.
Siendo esta mayor a la significancia critica de 0.05, se procede a aceptar la hipotesis nula.

Es posible considerar que ambos sectores tienen el mismo nivel de Orden.
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CAPITULO V: ANALISIS Y DISCUSION DE RESULTADOS

A continuacion, se desarrolla la discusion de resultados, considerando los estadisticos
descriptivos e inferenciales, asi como el contraste con otras publicaciones. Los sectores de
estudio se consideraran como A para el Jr. Petrona Apolaya, y como B para el Jr. Miguel
Grau.

En cuanto al score de caminabilidad general, se distingue una caminabilidad
diferenciada entre los sectores. El sector B, se favorece de los espacios abiertos, de los tramos
con caminabilidad media, el 65% corresponden a este sector. Sin embargo, ninguno de los
sectores alcanza un nivel de caminabilidad alta. En muchas ciudades latinoamericanas, se
han dado circunstancias similares, en las que se distingue heterogeneidad entre los sectores
de estudio. En otros casos, se ha alcanzado solo un 5% a 20% de vias con condiciones
adecuadas para la caminabilidad (Fatima, Moridpour y Saghapour, 2022).

En cuanto a la imagen del lugar, esta se encuentra con un nivel mayor en el caso del
Sector B. Los sectores colindantes a las plazas que se encuentran en el Sector B contribuyen
significativamente al resultado obtenido. El 100% de los tramos buenos y el 53% de los
regulares corresponden al Sector B. En general se tiene una valoracion regular de todos los
sectores, constituyendo el 77.3% de todos los sectores de estudio. La imagen del lugar suele
estar asociada fuertemente a la valoracion final del sector de estudio. En entornos con cierto
valor histérico, se ha identificado valoraciones mas altas, de aproximadamente el 40% de
sectores con buena imagen urbana (Fatima, Moridpour y Saghapour, 2022). En cuanto a
otras areas, directamente conectadas a espacios publico usualmente mas del 68% de tramos
poseen una buena imagen urbana (Bartzokas-Tsiompras y Photis, 2021). En diversas
publicaciones, la imagen urbana mejora en gran medida con la introducciéon de arbolado y

areas verdes (Bereitschaft 2017).
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En cuanto al cerramiento en los sectores de estudio, el 50% son calificados como
regular y solo el 9% como bueno, solo dos tramos correspondientes al Sector B poseen esta
valoracion. La presencia de intersticios urbanos permite generar una mejor distribucion de
los cerramientos. En casos donde la presencia de espacios publicos como plazas y alamedas
son amplias, el cerramiento se define bien en al menos 70% de los sectores (Bartzokas-
Tsiompras y Photis, 2021). Existen condiciones diversas en vias con amenidades y arbolado
urbano que también generan cerramientos (Bereitschaft 2017). Otras investigaciones
alcanzan un nivel de aproximadamente 40% de buen cerramiento en espacios comerciales.

En cuanto a la escala humana, se diferencian los sectores de estudio dramaticamente.
El sector A solo mantiene 2 tramos de 11 con una valoracion media, representando solo el
17% de los tramos de estudio; mientras que, de los tramos calificados como bajos en el 90%
pertenece al sector A. Ninguno de los sectores present6 tramos con calificacion buena; y en
total se contd con 54% de los tramos valorados como bajos (Fatima, Moridpour y Saghapour,
2022). En tramos con baja actividad peatonal, otros estudios identifican una escala medio a
buena en al menos 68% de los tramos, mientras que en entornos de ciudades mas verdes, es
posible identificar hasta 93% como medio alto (Medina-Ruiz, 2020). Los usos mixtos, la
diversidad, y la altura de edificaciones facilmente alteran este parametro (Bereitschaft 2017).

En cuanto a la permeabilidad, de toda el area de estudio, se distingue al 41% de los
tramos como bajos y el resto como medio, sin presencia de tramos evaluados como altos. De
entre ambos, el sector A posee 78% de los tramos bajos y solo el 31% de los tramos medio
(Bartzokas-Tsiompras y Photis, 2021). La permeabilidad, suele ser evaluada solo en
condiciones de comercio activo y la presencia de establecimientos que brindan servicios a
los peatones suelen ser clave para una buena valoracion. Por ejemplo estudios en area
comerciales revelan permeabilidades buenas en més de 58% de los tramos de via (Bartzokas-

Tsiompras y Photis, 2021). A ello se agrega la forma de apertura del establecimiento. Areas



67

semi publicas ofrecen gran capacidad de permeabilidad espacial y visual. Mientras que de
muchos de los espacios con muros al borde de la vereda ofrecen solo permeabilidad visual
(Bereitschaft 2017).

En cuanto a la complejidad, se evalu6 que el 73% de todos los tramos bajos se
encuentran en el sector A, y que el 73% de los tramos medios se encuentran en el sector B.
En total, el 50% de los tramos fue valorado como bajo. Los tramos de nivel medio se
concentran en la zona central a la altura de la plaza principal. Generalmente, la diversidad
de usos genera complejidad en los espacios urbanos. Especialmente en pequefias ciudades,
el centro urbano mantiene zonas de influencia que afectan directamente a la caminabilidad
en general (Medina-Ruiz, 2020). El tratamiento adecuado de un centro urbano permite que
al menos el 40% de las vias alcancen calificaciones excelentes en cuanto a complejidad
(Fatima, Moridpour y Saghapour, 2022). Otro factor presente en la vias con media a alta
complejidad es la presencia de espacios de socializacion y arbolado en 73% de los tramos
de via via (Bartzokas-Tsiompras y Photis, 2021).

En cuanto al nivel de seguridad y sensaciones, el sector A, posee el 100% de los
tramos de nivel bajo y solo el 38% de los tramos medios. En el sector B, 10 de los 11 tramos
evaluados son medios y la mejor valoracion la tiene el tramo colindante a la plaza principal
dentro del sector. Multiples investigaciones concuerdan con la idea que la seguridad pasiva
y la vibrante actividad peatonal en el espacio urbano promueven sensaciones positivas
(Medina-Ruiz, 2020). Por otro lado, usos mixtos de establecimientos permiten el desarrollo
de medidas de seguridad pasiva. Los niveles de seguridad suelen ser muy elevados, mas alla
del 92% de los tramos para vias con planificacion adecuada (Medina-Ruiz, 2020). Por otro
lado 40% de las vias menos seguras suelen relacionarse a la presencia de alto volumen

vehicular (Fatima, Moridpour y Saghapour, 2022).
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En cuanto al orden, es la dimension con un resultado particular, con una valoracion
de regular para todos los tramos de via en ambos sectores. El ordenamiento de los tramos
urbanos usualmente esta dispuesto por la capacidad de la via, las regulaciones municipales
locales y nacionales. Aunque el disefio publico privado puede afectar el mismo, se ve
fuertemente condicionado por la actividad comercial (Medina-Ruiz, 2020). Como en
algunos estudios, la diversidad comercial y la actividad peatonal se dan en 84% de los tramos
caracterizados por su uniformidad, secciones de via, amplio uso de ciclovias y anchas
veredas (Bartzokas-Tsiompras y Photis, 2021). Por otro lado, la disposicion de los elementos
en la via contribuye significativamente, incluso en el 67% de los casos donde el
ordenamiento es muy bueno (Medina-Ruiz, 2020).

En general, los espacios urbanos de estudio, el Sector A y B, poseen caracteristicas
particulares, siendo las areas publicas abiertas las de mayor influencia. Las plazas terminan
configurando un espacio mas caminable en el Sector B y los tramos de mucha mayor
demanda comercial del sector A configuran un espacio menos adecuado para la
caminabilidad, pero con alto potencial para el desarrollo de actividades sociales. Multiples
vias permiten el cambio del sector A hacia el B y viceversa, generan alto potencial para su

intervencion urbana.
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CAPITULO V: CONCLUSIONES
Como resultado del estudio, se presentan las siguientes conclusiones:

e En el estudio se distingue una diferencia significativa entre los sectores de estudio
(U=33.0, p=0.013), con una caminabilidad a microescala mas alta en el Jr Miguel
Grau con respecto a Jr. Petrona Apolaya. En general se identifica que 22.7% de los
tramos sen encuentran en estado de nivel bajo y todos ellos en el Jr. Petrona Apolaya.

e Se determin6d que el nivel de imagen del lugar es significativamente diferente
(U=36.0, p=0.028), siendo mas elevado en el Jr Miguel Grau con respecto a Jr.
Petrona Apolaya. Se considera que los tramos alejados de la plaza principal presentan
mayores deficiencias en sus factores caminables. El 13.6% de los tramos bajos se
encuentran en el Jr. Petrona Apolaya.

e Se determind que el nivel de cerramiento del lugar no es significativamente diferente
(U=49.0, p=0.401), pudiendo considerarse igual para el Jr. Petrona Apolaya y el Jr.
Miguel Grau. Aunque esta dimension presenta la mayor cantidad de tramos bajos con
40.9% de ellos, se identifican tramos colindantes a la plaza como altos, sin embargo,
esta valoracion no se extiende a lo largo del Jr. Miguel Grau.

e Se determino que el nivel de escala humana es significativamente diferente (U=16.5,
p=0.001), siendo mas elevado en el Jr. Miguel Grau con respecto a Jr. Petrona
Apolaya. Es la dimension mas diferenciada con 45.5% de los tramos en bajo estado
de caminabilidad y todos ellos correspondientes al Jr. Petrona Apolaya.

o Se determiné que el nivel de permeabilidad es significativamente diferente (U=33.0,
p=0.034), siendo mas elevado en el Jr. Miguel Grau con respecto a Jr. Petrona
Apolaya. E1 40.9% de los tramos bajos y en su mayoria corresponden al Jr. Apolaya.

e Se determin6 que el nivel de complejidad es significativamente diferente (U=33.0,

p=0.037), siendo mas elevado en el Jr. Miguel Grau con respecto a Jr. Petrona
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Apolaya. La diferencia entre los espacios urbanos es menos notoria a simple vista,
pero es considerable la degradacion de la complejidad en Jr. Petrona Apolaya.

Se determin6 que el nivel de seguridad y sensaciones es significativamente diferente
(U=30.0, p=0.010), siendo mas elevado en el Jr Miguel Grau con respecto a Jr.
Petrona Apolaya. En este caso la diferencia es notoria, siendo Jr. Apolaya menos
activo a todas horas del dia y acumulando el 22.7% de los tramos bajos.

Se determind que el nivel de orden es el mismo (U=60.5, p=1.000), siendo
considerado un valor constante para el Jr. Miguel Grau y el Jr. Petrona Apolaya. Esta
dimensiéon mantiene un valor constante para ambos sectores de via relacionado al
desarrollo de sus actividades comerciales. Se considera el 100% de los tramos como

medios.
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CAPITULO V: RECOMENDACIONES

Se presentan las siguientes recomendaciones:

Se recomienda a futuras investigaciones considerar el instrumento y los
métodos generados en la presente investigacion como una base para el estudio
de areas urbanas mayores. Asi también, considerar la evaluacion longitudinal
y comparativa de multiples centros urbanos.

Se recomienda a las instituciones gubernamentales monitorear los centros
urbanos y evaluar la caminabilidad como un indicador relevante de la
accesibilidad urbana inclusiva. Ademas de cooperar en la mejora legislativa
y técnica.

Se recomienda a los planificadores urbanos, desarrollar un entorno mas
adecuado que integren el Jr. Miguel Grau y el Jr. Petrona Apolaya a los
equipamientos circundantes, permitiendo un centro articulado, permeable y
fluido para los peatones y las actividades comerciales.

Se recomienda a autoridades la gestion oportuna de las modificaciones de las
areas urbanas considerando la participacion de la ciudadania y promoviendo
el desarrollo de investigaciones entre las universidades y de fuentes privadas.
De esa forma lograr promover el espiritu de investigacion y alcanzar

propuestas sustentadas para la aplicacion efectiva de soluciones oportunas.



72

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ALFARO VELL K.E., 2023. Caminabilidad de la Av. Ferrocarril en el distrito de Huancayo
- 2022 [en linea]. Tesis de pregrado. Huancayo: Universidad Peruana Los Andes.

Disponible en: https://hdl.handle.net/20.500.12848/5271.

AL-GHAMDI, S.A. y AL-HARIGI, F., 2015. Rethinking Image of the City in the
Information Age. Procedia Computer Science, vol. 65, ISSN 18770509. DOI

10.1016/j.procs.2015.09.018.

BARTZOKAS-TSIOMPRAS, A. y PHOTIS, Y.N., 2021. Microscale Walkability
Modelling. The Case of Athens City Centre. International Journal of Sustainable
Development and Planning, vol. 16, no. 3, ISSN 17437601, 1743761X. DOI

10.18280/1jsdp.160302.

BEREITSCHAFT, B., 2017. Equity in Microscale Urban Design and Walkability: A
Photographic Survey of Six Pittsburgh Streetscapes. Sustainability, vol. 9, no. 7,

ISSN 2071-1050. DOI 10.3390/su9071233.

CARRASCO DIAZ, S., 2019. Metodologia de la Investigacion Cientifica. Pautas
metodologicas para diseriar y elaborar el proyecto de investigacion. 19. Lima:

Editorial San Marcos. ISBN 978-9972-38-344-1.

CAVALCANTE, A., MANSOURI, A., KACHA, L., BARROS, AK., TAKEUCHIL Y.,
MATSUMOTO, N. y OHNISHI, N., 2014. Measuring Streetscape Complexity
Based on the Statistics of Local Contrast and Spatial Frequency. En: C.A. HIDALGO

(ed.), PLoS ONE, vol. 9, no. 2, ISSN 1932-6203. DOI 10.1371/journal.pone.0087097.



73

DEWI, D.LK., RAKHMATULLOH, A.R., WINARENDRI, J. y YUBELTA, E., 2020.
Analyzing Human Scale Space on Street Characteristics in The Tembalang

Education Area. IOP Conference Series: Earth and Environmental Science, vol. 409,

no. 1, ISSN 1755-1307, 1755-1315. DOI 10.1088/1755-1315/409/1/012015.

ELSON, L., 2015. Walking for Health. Why this simple form of activity could be your best
health insurance [en linea]. 1. S.I.: Harvard Medical School. ISBN 978-1-61401-

108-8. Disponible en: www.harvardhealthcontent.com.

EWING, R. y HANDY, S., 2009. Measuring the Unmeasurable: Urban Design Qualities
Related to Walkability. Journal of Urban Design, vol. 14, no. 1, ISSN 1357-4809,

1469-9664. DOI 10.1080/13574800802451155.

EWING, R., HANDY, S., BROWNSON, R.C., CLEMENTE, O. y WINSTON, E., 2006.
Identifying and Measuring Urban Design Qualities Related to Walkability. Journal
of Physical Activity and Health, vol. 3, no. s1, ISSN 1543-3080, 1543-5474. DOI

10.1123/jpah.3.s1.s223.

FATIMA, K., MORIDPOUR, S. y SAGHAPOUR, T., 2022. Measuring Neighbourhood
Walking Access for Older Adults. Sustainability, vol. 14, no. 20, ISSN 2071-1050.

DOI 10.3390/su142013366.

GILES-CORTI, B., MACAULAY, G., MIDDLETON, N., BORUFF, B., BULL, F.,,
BUTTERWORTH, I., BADLAND, H., MAVOA, S., ROBERTS, R. y CHRISTIAN,
H., 2014. Developing a research and practice tool to measure walkability: a
demonstration project: Measuring walkability: a demonstration project. Health
Promotion Journal of Australia, vol. 25, no. 3, ISSN 10361073. DOI

10.1071/HE14050.



74

GOMEZ, R.E.B., 2022. indice de caminabilidad en las centralidades urbanas de los distritos
de Hudnuco, Amarilis, y Pillco Marca. Arquitek, vol. 1, no. 21, DOI

10.47796/ra.2022i21.634.

HARVEY, C., 2010. 4 simplified measure of streetscape enclosure for examining built

environment influences on walking. S.1.: UC Berkeley.

HERNANDEZ SAMPIERI, R., FERNANDEZ COLLADO, C. y BAPTISTA LUCIO, M.,
2014. Metodologia de la Investigacion. 6. Mexico: McGraw-Hill. ISBN 978-1-4562-

2396-0.

JARA FIGUEROA, A.A., RAMOS POMA, A. y ZAMBRANO LUYCHO, A.E., 2020. EI
comercio informal y la transitabilidad peatonal en el distrito de Hudanuco 2018 [en
linea]. Tesis de pregrado. Huanuco: Universidad Nacional Hermilio Valdizan.

Disponible en: https://hdl.handle.net/20.500.13080/6144.

JULCA REYES, L.K. y VILCA ENCISO, R., 2020. La percepcion de la morfologia de los
espacios urbanos abiertos del distrito del Rimac y su caminabilidad en el ario 2019
- Parque biblioteca en el Rimac [en linea]. Tesis de pregrado. Lima: Universidad

Cesar Vallejo. Disponible en: https://hdl.handle.net/20.500.12692/63141.

MANSOURI, A. y MATSUMOTO, N., 2009. Comparative Study of Complexity in
Streetscape Composition. [International Journal of Civil and Environmental

Engineering, vol. 3, no. 6,

MEDINA-RUIZ, M., 2020. La caminabilidad como estrategia proyectual para las redes
peatonales del Borde Urbano: Barrio Sierra Morena-Usme. Revista de Arquitectura

[en linea], [consulta: 18 julio 2023]. ISSN 2357-626X, 1657-0308. DOI



75
10.14718/RevArq.2020.2993. Disponible en:

https://revistadearquitectura.ucatolica.edu.co/article/view/2993.

MINCETUR, 2012. Ficha de Recurso Turistico: Feria Sabatina De Chupaca. Mincetur -

Recursos turisticos [en linea]. [consulta: 17 julio 2023]. Disponible en:

https://consultasenlinea.mincetur.gob.pe/fichalnventario/index.aspx?cod_Ficha=21

32.

ORTIiZ RAMIREZ, H., 2017. Teorias y Reflexiones para el Abordaje del Caminar.

Movilidad Urbana y Espacio Publico: Reflexiones, métodos y contextos. Bogota,

Colombia: Universidad Piloto de Colombia,

QUISPE MONTALVO, Z.S.W., 2020. Caminabilidad y actividad social urbana en la
avenida Giraldez de Huancayo - 2018 [en linea]. Tesis de pregrado. S.1.: Universidad

Continental. Disponible en: https://hdl.handle.net/20.500.12394/7900.

SALAZAR MEZAS, J M., 2021. Nivel de servicio peatonal y parametros de caminabilidad

del jiron Cajamarca en la ciudad de Huancayo, 2021 [en linea]. Tesis de pregrado.

Lima: Universidad Cesar Vallejo. Disponible en:

https://hdl.handle.net/20.500.12692/63683.

SPECK, J., 2012. Walkable City. New York: North Point Press. ISBN 978-0-374-28581-4.

TRUJILLO HIDALGO, A., 2019. El entorno caminable como co-modalidad para el

transporte publico: el caso de Quito = The walkability as a function of co-modality

to public transportation. Territorios en formacion, no. 16, ISSN 2174-8659. DOI
10.20868/t£.2020.16.4236.



76

VIGIL REQUENA, S.V., 2022. Calidad del espacio publico y movilidad peatonal: Caso
centro urbano de Piura, aiio 2021 [en linea]. Tesis de maestria. Lima: Universidad

Cesar Vallejo. Disponible en: https://hdl.handle.net/20.500.12692/80124.

ZAMALLOA, G.R.P., 2020. jCaminemos! Andlisis multivariante de la disposicion a
caminar en el centro histérico del Cusco Let’s walk! Multivariant analysis of the

inclination to walk in the historical center of Cusco. ,



Matriz de consistencia

ANEXOS

77

CAMINABILIDAD A MICROESCALA EN LOS JIRONES PETRONA APOLAYA Y MIGUEL GRAU DEL DISTRITO DE

CHUPACA AL 2023.
Problemas Objetivo Hipétesis Variables Método
Problema general: Objetivo general: Hipétesis general Método de investigacion:
(Como se diferencia el nivel de | Determinar la diferencia del nivel de | Existe una diferencia significativa | V. Nivel de Método  general: M.
caminabilidad a microescala entre el | caminabilidad a microescalaen el Jr. | entre el nivel de caminabilidad a | caminabilidad a cuantitativo. Enfoque

Jr. Petrona Apolaya y el Jr. Miguel
Grau del distrito de Chupaca en el
afio 20237

Petrona Apolaya y el Jr. Miguel
Grau del distrito de Chupaca en el
afio 2023

microescala en el Jr. Petrona Apolaya
y el Jr. Miguel Grau del distrito de
Chupaca en el afio 2023

Problemas especificos

(Como se diferencia el nivel de
imagen del lugar para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023?
(Como se diferencia el nivel de
cerramiento para la caminabilidad
entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr.
Miguel Grau del distrito de Chupaca

en el afio 20237

Objetivos especificos

Determinar la diferencia en el nivel
de imagen del lugar para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023.

Determinar la diferencia en el nivel
de cerramiento para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del

distrito de Chupaca en el afio 2023.

Hipétesis especificas

Existe una diferencia significativa en
el nivel de imagen del lugar para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en
el nivel de cerramiento para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023.

microescala

Dimensiones:

D. Imagen del lugar
D. Cerramiento

D. Escala humana
D. Permeabilidad
D. Complejidad

D. Seguridad y
sensaciones

D. Orden

deductivo.

Tipo de investigacion:

Aplicada

Nivel de investigacion:

Descriptivo comparativo

Disefio de la
investigacion:
Disefio no experimental —

transversal

Poblacion:
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(Como se diferencia el nivel de
escala humana para la caminabilidad
entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr.
Miguel Grau del distrito de Chupaca
en el afio 20237

(Como se diferencia el nivel de
permeabilidad para la caminabilidad
entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr.
Miguel Grau del distrito de Chupaca
en el afio 20237

(Como se diferencia el nivel de
complejidad para la caminabilidad
entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr.
Miguel Grau del distrito de Chupaca

en el afio 20237

(Como se diferencia el nivel
seguridad y sensaciones positivas
para la caminabilidad entre el Jr.
Petrona Apolaya y el Jr. Miguel
Grau del distrito de Chupaca en el
afio 20237

(Como se diferencia el nivel orden
de elementos para la

caminabilidad entre el Jr. Petrona

Determinar la diferencia en el nivel
de escala humana para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afo 2023.

Determinar la diferencia en el nivel
de  permeabilidad para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afo 2023.

Determinar la diferencia en el nivel
de complejidad para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023.

Determinar la diferencia en el nivel
seguridad y sensaciones positivas
para la caminabilidad entre el Jr.
Petrona Apolaya y el Jr. Miguel
Grau del distrito de Chupaca en el

afio 2023.

Existe una diferencia significativa en
el nivel de escala humana para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en
el nivel de permeabilidad para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en
el nivel de complejidad para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023.

Existe una diferencia significativa en
el nivel seguridad y sensaciones
positivas para la caminabilidad
entre el Jr. Petrona Apolaya y el Jr.
Miguel Grau del distrito de Chupaca
en el afio 2023.

La poblacion esta
constituida por los frentes
de las cuadras de la
totalidad de las vias en las
de los sectores de estudio:
Jr. Petrona Apolaya y la

Av. Bruno Terreros.

Muestra:

La muestra es no
probabilistica 'y censal,
involucrando a todos los
frentes de las cuadras de

estudio en la poblacion.

Método de prueba de
hipétesis:

Prueba U de Mann Whitney
para  comparacion  de
grupos independientes a
través de una variable

ordinal.
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Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023?

Determinar la diferencia en el nivel
orden de elementos para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afo 2023.

Existe una diferencia significativa en
el nivel orden de elementos para la
caminabilidad entre el Jr. Petrona
Apolaya y el Jr. Miguel Grau del
distrito de Chupaca en el afio 2023.
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Variable

Definicioén operacional

Dimensiones

Indicadores

Medicion

Nivel de caminabilidad
de la via a microescala.
Definicion:

Es el grado de idoneidad
de la via y el entorno
urbano que considera las
caracteristicas de
elementos distinguibles
durante el recorrido de la
via para promover y
soportar la caminata
como medio de
transporte inclusivo

(Bereitschaft 2017).

Variable de naturaleza
ordinal que mide
visualmente la
capacidad de un lado
de via de ser caminable

de forma inclusiva.

D. Imagen del lugar

Edificios historicos

Patios, plazas, parques

Elementos paisajisticos importantes

Signos/identificadores de lugar

D. Cerramiento

Muro contiguo a la calle

Lineas de vision limitadas

Voladizos y vegetacion

Ancho de la calle respecto a la altura del edificio

D. Escala humana

Mobiliario urbano

Altura de los edificios y retiro

Elementos naturales

Colores

Acceso multimodal

Servicios publicos

Legibilidad

Escala pequenia del espacio

Bordes blandos

Bordes conectados

Estimulos

Actividad/Descanso

Comercios

Vendedores ambulantes

La escala de medicion es de tipo
Likert y posee 3 categorias
diferenciadas y de naturaleza
ordinal:

1: Bajo

2: Medio

3: Alto

Cada dimension se calcula con un
baremo que considera la suma
total de los indicadores y los
transforma a una escala de 3

valores: Bajo, Medio, Bueno.
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D. Permeabilidad

Ventanas en el primer piso

Usos activos / escaparates ocupados

Accesos

D. Complejidad

Actividad peatonal

Densidad de servicios

Variedad de tipos de servicios

Variedad de identificadores de edificios

Variedad de colores y disefios de edificios

Restaurantes al aire libre

Arte publico

Artistas callejeros

D. Seguridad vy

sensaciones

Pasos de peatones e infraestructura peatonal

Densidad y velocidad del trafico

Ruido

Olores

Pasos de peatones e infraestructura peatonal

Densidad y velocidad del trafico

Ruido

Olores

D. Orden

Estado de las aceras

Estado de escaparates y edificios

Basura

Graffiti

Vegetacion sana/mantenida
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Instrumento de Investigacion

UNIVERSIDAD PERUANA LOS ANDES
EAP ARQUITECTURA

TESIS: "ANALISIS DE CAMINABILIDAD A MICROESCALA
EN DOS ESPACIOS URBANOS EN EL DISTRITO DE CHUPACA
AL 2023"

UNIVERSIBAD PIRGANA LES ANDES

FICHA DE OBSERVACION DE LA CAMINABILIDAD A
MICROESCALA EN LADO DE ViA

[Imstrucciones: Complete Ia ficha de observacién tomando en cuenta el recorrido de la via. Este recorrido debe ser grabado |
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1.l |Sector

1.2 |Calle

1.3 [Cddigo de lado de via

1.4 [Fecha/hora de observacion
1.5 [Cédigo grabacién

1.6 |Observacion adicional

Item
D1

Escala valoracién
Imagen urbana

1: Bajo 2: Medio 3: Alto

Se puede distinguir algiinas
edificaciones historicas en
regular estado

Ausencia de edificios historicos o
en muy mal estado.

1.

-

P P Presencia de edificios historicos
Edificios historicos

o en buen estado.

Existen plazas, parques o patios

No existen plazas, parques o -
p - parg publicos a menos de 300m en el

patios publicos cercanos

f2 Existen plazas, parques o patios

publicos cercanos

Patios, plazas, parques

camino
o No se distingue el horizonte El horizonte y el cielo se El horizonte y el cielo se
1.3 |Elementos paisajisticos impo . . L. L
natural ni el cielo distinguen por momentos distinguen claramente

No se identifican elemento

la visibilidad del final de via

de via en la mayor parte

. ) . Al menos se identifica un Se identifican elemento iconicos
1.4 |Signos/identificadores de lug L L ..
iconicos en el lugar elemento icénico visible en el lugar
D2 |Cerramiento
. . Exist tinuidad en 1 . -
PRl M uro contisuo = 1a calle Existe irregularidad en los muros de tl“z:hzzl:su:zllaam:nofs :;l:zse Existe continuidad en los muros
’ L de fachadas via Yorp de fachadas en toda la via

2.2 | Lineas de visién limitadas Existen elementos que bloquean | Existen visibilidad libre del final | Existen visibilidad libre del final

de via




No existen voladizos de

Existen pocos voladizos de

Existen voladizos de balconerias

2.3 |Voladizos y vegetacion balconerias o vegetacion arborea | balconerias o vegetacion arborea . -
. y vegetacion arborea en armonia
en armonia saludable
El ancho de via caminable es . El ancho de via es mas de 2 veces
2.4 |Anchura de la calle respecto El ancho de via es 1 vez la altura
menos de 1 vez la altura la altura
D3 |Escala humana
No se cuenta con mobiliario . e Existe mobiliario urbano
3.1 [Mobiliario urbane Existe escaso mobiliario urbano . . . .
urbano suficiente y siempre disponible
. " . . Existen algunos espacios con Los retiros son espacios de
3.2 |Altura de los edificios y retird No existen retiros aprovechables . L
retiros aprovechables transicion utilizables
No existen elementos verdes, son Existen elementos verdes Existen elementos verdes
3.3 |Elementos naturales muy escasos o no tienen buena | dispersos, autéctonos en buena |abundantes, autoctonos en buena
salud salud salud
Los colores no reflejan los . Los colores reflejan los
. i Los colores reflejan los .
3.4 [Colores elementos del paisaje autdctono L . elementos del paisaje natural y
K elementos del paisaje autéctono |
ni natural autoctono
R . No se refilerza la trama historica I Se refuerza la trama histérica y la
3.5 |Patrimonio R . . . Se refuerza la trama histérica i . . .
ni la tipologia de los patrimonios tipologia de los patrimonios
i . . Se integra el transporte publico
. No se integra el transporte Se integra el transporte publico y & L p. P ¥
3.6 [Acceso multimodal . - el epacio publico, y es
multimodal el epacio publico .
multimodal
. . - . - - Existen servicios publicos como
. A No existen servicios piblicos | Existen servicios publicos como N . .
3.7 |Servicios piiblicos = bafios y espacios de dispensa de
cercanos bafos
agua
No es posible diferenciar ni S TR
. . . i Los elementos son distinguibles |Los elementos son distinguibles
3.8 |Legibilidad identificar particularidades de & . . & Y
e por su uso es posible orientarse
elementos arquitectonicos
La diversidad de la via se La diversidad de la via se La diversidad de la via se
3.9 |Escala pequena del espacio | muestra en detalle mas alla de 20 | muestra en detalle mas alla de 4 muestra en detalle cada 4
segundos segundos segundos
. . .. Es posible lograr interaccion . . ..
No es posible lograr interaccion P . s . - Es posible lograr interaccion
3.10 (Bordes blandos . . . |entre el espacio privado y pliblico . . L
entre el espacio privado y piiblico . entre el espacio privado y piliblico
en parte de la via
El inicio de la via no se encuentra| El inicio de la via se encuentra | El inicio de la via se encuentra
3.11 (Bordes conectados conectado con el fin de la via |parcialmente conectado conel fin| conectado con el fin de la via
anterior de la via anterior en aspecto anterior en aspecto y forma
. - Los grandes espacios publicos se | Los grandes espacios publicos se
o, Los grandes espacios piblicos no & p . P & P . p
3.12 | Subdivisién . . encuentran divididos en dos o encuentran divididos en
pueden subdividirse virtualmente L .
mas espacios virtuales virtualmente
El espacio estimula los sentidos: | El espacio estimula los sentidos: | El espacio estimula los sentidos:
3.13 |Estimulos P : pacto ¢ : Spacio es
vista vista, sonido vista, sonido, olfato y tacto
. . Existen espacios para permanecer|Existen espacios para permanecer
R Existen espacios para permanecer . .. . ..
3.14 | Actvidad/Descanso . de pie y sentado en proporcion | de pie y sentado en proporcion
de pie solamente L
distinta adecuada
) La actividad se da en un nivel y La actividad se da a varios La actividad se da a varios
3.15 Niveles . . . . . . . .
no es sencillo pasar a otro nivel [niveles con algiin cambio brusco [ niveles sin cambios bruscos
. . Los comercios no estan tan  [Los comercios estan organizados,
) No hay comercios o interrumpen : S .
3.16 | Comercios ol transito organizados o alteran el paisaje | ordenados y no interrumpen el
parcialmente transito
Los vendedores no estan tan Los vendedores estan
No hay vendedores o . i .
3.17 [Vendedores ambulantes . L organizados y a veces organizados y no interrumpen el
interrumpen el transito . i .
interrumpen el transito transito
D4 |Transparencia
. . No es posible ver el interior de | Se ven los interiores de forma Es posible el interior y sus
4.1 |Ventanas en el primer piso . . . R
las edificaciones parcial atractivos
. Los disefios de escaparates no | Los disefios de escaparates son | Los escaparates tienen disefios
4.2 |Usos activos / escaparates ocy . . .. .
tienen armonia de disefio monotonos vibrantes
D5 (Complejidad
Existe actividad peatonal Existe alta y organizada actividad
5.1 |Actividad peatonal Los peatones son escasos . P A
desorganizada peatonal
No existen negocios o el area esta| Existen negocios con espacios de| Existe negocios organizados
5.2 |Densidad de negocios g 8 .. P . 8 .g R Y
sobresaturada servicio permiten la socializacion
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No existen negocios diversos o

Negocios complementarios en

Negocios complementarios en

5.3 |Variedad de tipos de negocio . . armonia y de servicio algo . ..
P 8 son de naturaleza industrial y . g armonia y de servicio
desorganizados
La variedad no es armoénica . . Arquitectura diversa y armoniosa
5.4 |Variedad de identificadores d . y Arquitectura por diversa T y
mala a la vista con el entorno
. L Los colores tienen demasiado Algunas edificaciones no son . .. _—
5.5 |Variedad de colores y disefiog Lo . . Disefios armonicos y artisticos
confraste o disenos no arménicos armonicas
5.6 |Restaurantes al aire libre No existen Existen muy pocos Existe variedad de ellos
L No existen pinturas, esculturas ni . . Emsteu. Piniilias o esculinitas
5.7 |Arte publico Existen pinturas o esculturas armoniosas y representan la
ornamentos
cultura local
Las pintas en muros son . Los murales callejeros son
. . . Los murales callejeros son L.
5.8 |Arte callejero negativas o no existen artisticos artisticos y representan la cultura
presentaciones artisticas local
D6 |Seguridad y sensaciones
. . . Los cruces son anchos, existen
R Los cruces son inseguros o no |Existen limitaciones en los cruces . .
6.1 |Pasos de peatones e infraestry . . paraderos diferenciados y
poseen seméaforos y seméaforos .
semaforos
- Los automoviles ocupan un Se distinguen medios de
. . .| Los automoviles representan un . . .
6.2 |Densidad y velocidad del traf] . . espacio considerable pero transporte alternativo y pocos
peligro por su gran cantidad .
ordenadamente vehiculos
o uic Existe gran ruido que impide el El transito u otros ruidos Es posible escuchar a otras
i uide dialogo interrumpen la conversacion personas y hablar con calma
: Existen olores mixtos pero Los jardines y negocios emanan
6.4 |Olores Existen malos olores p ! ¥ ueg
algunos son placenteros olores placenteros
D7 |Orden
. . . Bien matenidas y sin
7.1 |Estado de las aceras Con deterioro o no existen Aceras con signos de desgaste . ¥
obstrucciones
. . . La mayor parte se encuentran en .
7.2 |Estado de escaparates y edifi Con deterioro o no existen Pintados y en buen estado
buen estado
7.3 |Basura Presente en la via y esquinas Pocos residus menores Limpio y sin residuos
Sin grafittis o dificilente
7.4 |Graffiti Presencia de escritos ofensivos & T Sin graffitis o estos son artisticos
distinguibles
7.5 |Vegetacion sana/mantenida | Sin vegetacion o poco saludable | Pocos arboles pero saludables Arboles saludables y diversos

Relevancia de Recorrido |

Utilize un lapicero y dibuje una linea de corrido incluyendo los espacios de su preferencia o los espacios que le gusta recorrer. Considere
solo el area delimitada.
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Validacion de instrumento por expertos

FICHA DE JUICIO DE EXPERTOS
FICHA DE OBSERVACION

I.  DATOS GENERALES

1. APELLIDOS Y NOMBRES DEL EXPERTO : A/yrraN (ARrrARRA Focae Arrep

2. INSTITUCION DONDE LABORA ! DOCENTE LA

3. AUTOR DEL INSTRUMENTO : BACH. CROCCO CASTILLO, DIANA ESTEFANY
4. TITULO DE INVESTIGACION

" ANALISIS DE CAMINABILIDAD A MICROESCALA EN LOS JIRONES PETRONA
APOLAYA Y MIGUEL GRAU DEL DISTRITO DE CHUPACA AL 2023"

II.  ASPECTOS DE VALIDACION

INDICADORES | CONTENIDO DEFICIEN REGULAR| BUENA MUY EXCELEN
TE BUENA TE
0 0.5 1 1.5 2
INTENCIONALID | Los instrumentos
AD responden a los
objetivos de la E
investigacion ><
planteada

OBJETIVIDAD El instrumento esta
expresado en
comportamientos
observables
ORGANIZACION |El orden de los ITEMS
y dreas es adecuado

| CLARIDAD El vocabulario
aplicado es adecuado
para ¢l grupo de X
investigacion
SUFICIENCIA El nimero de ITEMS
propuestos es
suficiente para medir X
la variable
CONSISTENCIA | Tiene una base tedrica
y cientifica que X X
respalda
COHERENCIA Entre el objetivo,
problema e hipotesis
existe coherencia |
METODOLOGIA |Responde ala |
operacionalizacion de | X

la variable | | |

x
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ACTUALIDAD Es adecuado al avance
de la ciencia y la ><'
tecnologia

PERTINENCIA | Esuatilparala
investigacion X

III:  ORDEN DE APLICABILIDAD:

APLICABLE (X )

NO APLICABLE (

IV.  PROMEDIO DE VALORACION:

NOTA: /7

V. OBSERVACIONES:

)

DN/ 9B35PEE

FIRMA DEL EXPERTO: /Wé )
C ]

FECHA: £8/09/2023
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FICHA DE JUICIO DE EXPERTOS

FICHA DE OBSERVACION

L. DATOS GENERALES

o=

AUTOR DEL INSTRUMENTO
"TITULO DE INVESTIGACION

APELLIDOS Y NOMBRES DEL EXPERTO : A
INSTITUCION DONDE LABORA

\C\\QHD

e,

C c:ocf\ké'l]‘ ‘.j\ an = -
AY

: BACH. CROCCO CASTILLO, DIANA ESTEFANY

" ANALISIS DE CAMINABILIDAD A MICROESCALA EN LOS JIRONES PETRONA
APOLAYA Y MIGUEL GRAU DEL DISTRITO DE CHUPACA AL 2023"

II. ASPECTOS DE VALIDACION

INDICADORES

CONTENIDO

DEFICIEN
TE

REGULAR

BUENA

MUY
BUENA

EXCELEN
TE

0.5

1.5

INTENCIONALID
AD

Los instrumentos
responden a los
objetivos de la
investigacion
planteada

OBJETIVIDAD

El instrumento esta
expresado en
comportamientos
observables

ORGANIZACION

El orden de los ITEMS
y dreas es adecuado

CLARIDAD

El vocabulario
aplicado es adecuado
para el grupo de
investigacion

SUFICIENCIA

El nimero de ITEMS
propuestos es
suficiente para medir
la variable

CONSISTENCIA

Tiene una base tedrica
y cientifica que
respalda

COHERENCIA

Entre el objetivo,
problema e hipétesis
existe coherencia

METODOLOGIA

Responde a la
operacionalizacién de
la variable
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ACTUALIDAD Es adecuado al avance
de la ciencia y la X
tecnologia
PERTINENCIA Es qtil para la ?<
investigacion
III. ORDEN DE APLICABILIDAD:
APLICABLE ( ]£ ) NO APLICABLE ()
IV.  PROMEDIO DE VALORACION:
NOTA:
V. OBSERVACIONES:
—
|
FIRMA DEL EXPERTO: / \ on: . 2 O0AF0DE

FECHA: 2@1@ l/’i?)
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FICHA DE JUICIO DE EXPERTOS

FICHA DE OBSERVACION

1. DATOS GENERALES

bl o

INSTITUCION DONDE LABORA
AUTOR DEL INSTRUMENTO
TITULO DE INVESTIGACION

APELLIDOS Y NOMBRES DEL EXPERTO : CABPuA™acn EsP/NOIs Zafrtl siord

oY Wae =

: BACH. CROCCO CASTILLO, DIANA ESTEFANY

" ANALISIS DE CAMINABILIDAD A MICROESCALA EN LOS JIRONES PETRONA
APOLAYA Y MIGUEL GRAU DEL DISTRITO DE CHUPACA AL 2023"

II. ASPECTOS DE VALIDACION

INDICADORES

CONTENIDO

DEFICIEN | REGULAR | BUENA MUY EXCELEN
TE BUENA TE
0 0.5 1 1.5 2

INTENCIONALID
AD

Los instrumentos
responden a los
objetivos de la
investigacion
planteada

v

OBJETIVIDAD

El instrumento esta
expresado en
comportamientos
observables

ORGANIZACION

El orden de los ITEMS
y dreas es adecuado

CLARIDAD

El vocabulario
aplicado es adecuado
para el grupo de
investigacion

SUFICIENCIA

El nimero de ITEMS
propuestos es
suficiente para medir
la variable

NN X

CONSISTENCIA

Tiene una base tedrica
y cientifica que
respalda

COHERENCIA Entre el objetivo,
problema e hipotesis /
existe coherencia

METODOLOGIA |Responde a la

operacionalizacion de
la variable
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ACTUALIDAD Es adecuado al avance
de la ciencia y la \/
tecnologia

PERTINENCIA Es atil para la

investigacion

III.  ORDEN DE APLICABILIDAD:
APLICABLE ( /V )

1IV. PROMEDIO DE VALORACION:

NOTA: [

V. OBSERVACIONES:
T\I [NGoNB-

NO APLICABLE (

[
FIRMA DEL EXPERTO: -

[A94q23)

FECHA: 21-09-2023
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Evaluacion de fiabilidad de instrumento

TABLA 27

RESULTADOS DE ALFA DE CRONBACH POR DIMENSION

Dimensién ftems Alpha de
Cronbach

D1 Imagen urbana 4 0.659

D2 Cerramiento 4 0.599

D3 Escala humana 14 0.850

D4 Permeabilidad* 3 -

D5 Complejidad 6** 0.666

D6 Seguridad y sensaciones 4% 0.806

D7 Orden 5 -

*Una de las columnas es un valor constante

**Se ha removido columnas de valor constante

TABLA 28

VARIABLE RESULTADOS DE ALFA DE CRONBACH PARA TODO EL INSTRUMENTO

Dimension Items Alpha de
Cronbach
Score Caminabilidad 40%* 0.698

*Se ha reomvido columnas de valor constante

El instrumento alcanza un Alpha de Cronbach de 0.698, considerado aceptable.
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Resumen fotografico del Sitio de Estudio

A continuacion, se introduce el contexto de los espacios urbanos en los que se desarroll6 la

toma de datos.

Figura 21 Vista tramo Al

Figura 22. Vista tramo A2

NSNS ¢ |

W

Figura 23. Vista tramo A3



Figura 24. Vista tramo A4

Figura 26. Vista tramo A6
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Figura 28. Vista tramo A9

~

Figura 29. Vista tramo A10
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Figura 30. Vista tramo Al1
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e

Figura 32. Vista tramo B2
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Figura 35. Vista tramo BS5
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Figura 38. Vista tramo B8

97



Figura 39. Vista tramo B9

Figura 40. Vista tramo B11
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Evidencia aplicacion de instrumento

Figura 41. Fotografia de aplicacion instrumento

Figura 42. Fotografia de aplicacion instrumento

99



Hoja de datos de instrumento

Codificacion de las variables, dimensiones e indicadores

Nombre variable/dimension/indicador Cédigo
Num. seccion Nsect
Score Caminabilidad Micro-Estacala ScoreWalk
Imagen urbana D1
Edificios histéricos I1 1
Patios, plazas, parques In2
Elementos paisajisticos importantes I1 3
Signos/identificadores de lugar 11 4
Cerramiento D2
Muro contiguo a la calle 121
Lineas de vision limitadas 122
Voladizos y vegetacion 123
Anchura de la calle respecto a la altura del edificio | 12 4
Escala humana D3
Mobiliario urbano 31
Altura de los edificios y retiro 32
Elementos naturales 33
Colores 13 4
Acceso multimodal I35
Servicios publicos 3.6
Legibilidad 137
Escala pequeiia del espacio I3 8
Bordes blandos 39
Bordes conectados 13 10
Estimulos I3 11
Actvidad/Descanso 13 12
Comercios 313
Vendedores ambulantes 13 14
Permeabilidad D4
Ventanas en el primer piso 14 1
Usos activos / escaparates ocupados 4 2
Accesos 4 3
Complejidad D5
Actividad peatonal I51
Densidad de negocios 52
Variedad de tipos de negocio 53
Variedad de identificadores de edificios I5 4
Variedad de colores y disefios de edificios I55
Restaurantes al aire libre I56
Arte publico 157
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Arte callejero 58
Seguridad y sensaciones D6

Pasos de peatones e infraestructura peatonal I6 1
Densidad y velocidad del trafico I6 2
[luminacion 16 3
Ruido 16 4
Olores I6 5
Orden D7

Estado de las aceras 17 1
Estado de escaparates y edificios 17 2
Basura 17 3
Graffiti 17 4
Vegetacion sana/mantenida 17 5
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ANEXO IX- PROYECTO APLICATIVO

1. Planteamiento del Problema.

Fomentar un mayor nivel de ‘Caminabilidad’ es importante, no solo por los beneficios para la
salud asociados a caminar, sino también porque hacer las zonas mas ‘caminables’ genera
actividad econdmica, incrementa los valores de los predios y el turismo, mejora la movilidad y
aumenta la calidad de vida de los usuarios, (Gerardo Arreola, en la revista The Review, 2019).
Desde el punto de vista econdmico, la provincia de Chupaca tiene potencial de desarrollo
y crecimiento, complementado con su atractivo ambiental, social y cultural, lo que incide
directamente en la fortaleza de la region, sin embargo, dichas fortaleza no son utilizadas de la
manera correcta para el desarrollo de espacios Optimos que fomenten la caminabilidad.
Teniendo en cuenta los factores socioecondmicosy culturales de laregion y provincia
de Chupaca, cuyo desarrollo requiere planificacion a corto y mediano plazo para poder
restaurar y aplicar rapidamente herramientas de gestion de planificacion del desarrollo urbano.
Después de realizada la investigacion, donde se ha podido determinar que el nivel de
caminabilidad a microescala, en el Jr. Petrona Apolaya es deficiente, y del Jr. Miguel Grau es
regular, y de acuerdo a las dimensiones considerados, en Imagen Urbana, Cerramientos, Escala
Humana , Permeabilidad, Complejidad, Seguridad Sensaciones y Orden, concluyendo asi que,
ninguna de las dos vias tiene un indice bueno de caminabilidad a microescala, y siendo estas
muy importantes para el desarrollo de actividades dentro del distrito de Chupaca.

Por lo tanto, la propuesta pretende, elevar el indice de caminabilidad a microescala del jr.
Miguel Grau, y el Jr. Petrona Apolaya, y se plantea la INTERVENCION URBANA Y EL
REDISENO DEL ESPACIO PEATONAL Y ESPACIOS DE ESTANCIA.


http://la.steerdaviesgleave.com/sites/default/files/latin_american_review_07.pdf
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1.1. Arbol de problemas de causas y efectos
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1.2. Arbol de objetivos de medios y fines
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1.3. Determinacion del proyecto como medio fundamental
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2. Justificacion

De acuerdo a los resultados obtenidos sobre la Caminabilidad a Microescala, se ha determinado
en un nivel deficiente el Jr. Petrona Apolaya y un nivel Regular el Jr. Miguel Grau, y sobre las
dimensiones de Imagen Urbana, Cerramientos, Escala Humana, Permeabilidad, Complejidad,
Seguridad Sensaciones, y Orden, es por ello que se plantea el INTERVENCION URBANA Y
EL REDISENO DEL ESPACIO PEATONAL Y ESPACIOS DE ESTANCIA. Este proyecto
busca mejorar el indice de Caminabilidad a Microescala, en el que el espacio urbano, el espacio
publico y los espacios de estancia sean 6ptimos y mas dindmicos.

De esta manera se logra la integracion espacial de todo el camino que se quiere intervenir,
dandole identidad, equilibrio y armonia, logrando una mejor productividad a nivel espacial
y social y creando un nuevo paisaje urbano. Hacer del espacio de intervencion un entorno mas
sostenible contribuye a la sostenibilidad global de la ciudad, convirtiéndola en un referente mas
atractivo para la creacion de empleo, eventos y desarrollo en la provincia de Chupaca.

Por ello, con una amplia intervencién en el ambito del medio ambiente, intentamos poner
énfasis en un concepto mas competitivo del espacio publico con el finde crear sinergia
(dinamizar), entre los diferentes sectores socioecondomicos, mejorando asi la calidad de vida de

la ciudad como factor de desarrollo social.

3. Referente

INTERVENCION URBANA PROPUESTA POR GEHL PARA

PUERTO MONTT EN CHILE

El equipo que desarrollo este proyecto se enfoco en estudiar el sector comercial focalizado en
el extremo oeste de la Calle Antonio Varas entre la Avenida presidente Salvador Allende y la
Calle Chillan. También se analizaron las intersecciones sobre la Av. Diego Portales que

conectan a este sector con el frente costero.
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pnouy

Ildentificacion del area de intervencion
Los resultados del analisis incluyeron:

e« RETO1
Los autos dominan el espacio en la calle Antonio Varas: Mas de 36.000
personas caminan por la calle Antonio Varas entre las 9hs y las 18hs. Un 89%
del movimiento es peatonal, pero los peatones solo tienen el 44% del espacio,

mientras los autos se quedan con un 56% del espacio.

La gran fortaleza de este sector es su vocacion de mercado popular: Los
pequefios comercios cumplen una funcidn vital que debe mantenerse en la vision
a futuro. Sin embargo, estas actividades deben estar reguladas para que sean
compatibles con la seguridad y comodidad de las personas que acceden a la
zona. A pesar de ser la calle més concurrida por residentes y visitantes, A. Varas
carece de las condiciones necesarias para hacer de esta visita una experiencia

agradable y digna.

e RETO 2
La Av. Diego Portales obstaculiza el acceso al frente costero: Los cruces
anulados separan a la ciudad de su frente costero. Para incentivar el uso del
transporte publico, es necesario priorizar el confort de sus usuarios ofreciendo
pasos peatonales seguros y directos. ;Por qué se restringe el acceso directo al

terminal de buses? ;Por qué se les da prioridad a los autos y no a las personas?
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e RETO3
El Parque Metropolitano es un recurso subutilizado: Es ocupado por menos de 2

personas por cada 100m2.

e RETO4
El centro merece un acceso digno: Se caracteriza por una baja accesibilidad y

una serie de circulaciones obstruidas.

Area se Intervencion:

Propuesta Urbana

. Intervenciones Piloto en Puerto Montt

Propuesta Urbana

) SN
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Corte transversal paradero y muro verde
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4. Interpretacion de la normativa

a. Norma técnica G.H. 0.20
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COMPONENTES DEL DISENO URBANO

CAPITULO I GENERALIDADES

Articulo 1.- Los componentes de disefio de una Habilitaciéon Urbana son los espacios publicos

y los terrenos aptos para ser edificados.

Los espacios publicos estan, a su vez, conformados por las vias de circulacion vehicular y

peatonal, las areas dedicadas a parques y plazas de uso publico.

Los terrenos edificables comprenden los lotes de libre disposicion del propietario y los lotes

que deben ser aportados reglamentariamente.
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CAPITULO II DISENO DE VIAS

Articulo 5.- El disefio de las vias de una habilitacion urbana debera integrarse al sistema vial
establecido en el Plan de Desarrollo Urbano de la ciudad, respetando la continuidad de las vias
existentes. El sistema vial esta constituido por vias expresas, vias arteriales, vias colectoras,
vias locales y pasajes.

Articulo 6.- Las vias serdn de uso publico libre e irrestricto. Las caracteristicas de las secciones
de las vias varian de acuerdo a su funcion.

Articulo 7.- Las caracteristicas de las secciones de vias que conforman del sistema vial primario
de la ciudad seran establecidas por el Plan de Desarrollo Urbano y estaran constituidas por vias
expresas, vias arteriales y vias colectoras.

Articulo 8.- Las secciones de las vias locales principales y secundarias, se disefiaran de acuerdo
al tipo de habilitacion urbana, en base a modulos de vereda de 0.60m., modulos de
estacionamiento de 2.40m., 3.00m., 5.40m. y 6.00m., asi como mddulos de calzada de 2.70m.,

3.00m., 3.30m. 6 3.60m., tratdndose siempre de dos mddulos de calzada, de acuerdo al siguiente

cuadro:
[ ]
TIPOS DE VIAS VIVIENDA COMERCIAL INDUSTRIAL US0s
ESPECIALES
VIAS LOCALES PRINCIPALES
ACERAS O VEREDAS 1.80 2.40 3.00 3.00 2.40 3.00
ESTACIONAMIENTO | 2.40 2.40 3.00 | 3.00-6.00 3.00 3.00 - 6.00
SIN CON SEPARADOR CENTRAL | SIN SEPARADOR | SIN SEPARADOR | SIN SEPARADOR
SEPARADOR |2 MODULOS A CADA LADO | 2 MODULOS DE | 2 MODULOS DE | 2 MODULOS DE
PISTAS O CALZADAS 1 1551105 D| DEL SEPARADOR|  3.60 3.60 3.30 - 3.60
3.60 3.00 3.30 CON SEPARAD. CENTRAL: 2 MODULOS A C/ LADO
VIAS LOCALES SECUNDARIAS
ACERAS O VEREDAS 1.20 2.40 1.80 1.80 - 2.40
ESTACIONAMIENTO 1.80 5.40 3.00 2.20 - 5.40
DOS MODULOS DE 2 MODULOS DE | 2 MODULOS DE | 2 MODULOS DE
PISTAS O CALZADAS 2.70 3.00 3.60 3.00

Articulo 9.- Las Vias Locales Principales de todas las habilitaciones Urbanas tendran como

minimo, veredas y estacionamientos en cada frente que habilite lotes y dos mddulos de calzada.
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Articulo 10.- Las vias locales secundarias tendran como minimo, dos modulos de veredas en
cada frente que habilite lotes, dos moddulos de calzada y por lo menos un modulo de
estacionamiento.

Articulo 11.- Las Vias Locales Secundarias de las Habilitaciones Residenciales que
constituyan acceso exclusivo a las viviendas, con transito vehicular y peatonal, tendran como
minimo 7.20m. de seccién de circulacion, debiendo contar con elementos que condicionen la
velocidad de acceso de vehiculos, solo para los casos de habilitaciones urbanas que se ejecuten
dentro de los alcances de Programas de promocion del acceso a la propiedad privada de la
vivienda.

Articulo 16.- Los pasajes peatonales deberan permitir tinicamente el acceso de vehiculos de
emergencia.

Los pasajes peatonales tendran una seccion igual a 1/20 (un veinteavo) de su longitud, con un
minimo de 4.00m.

Articulo 23.- En las esquinas e intersecciones de vias se colocaran rampas para discapacitados
para acceso a las veredas, ubicandose las mismas sobre las bermas o los separadores centrales.
La pendiente de la rampa no serd mayor al 12% y el ancho minimo libre serd de 0.90m. De no

existir bermas se colocardn en las propias veredas, en este caso la pendiente podra ser de hasta

15%.

CAPITULO III LOTIZACION

Articulo 25.- Las manzanas estaran conformadas por uno o mas lotes y estaran delimitadas por
vias publicas, pasajes peatonales o parques publicos.

Articulo 26.- Todos los lotes deben tener acceso desde una via publica con transito vehicular o
peatonal. En los casos de vias expresas y arteriales, lo haran a través de una via auxiliar.

CAPITULO IV
APORTES DE HABILITACION URBANA

Articulo 27.- Las habilitaciones urbanas, segun su tipo, deberan efectuar aportes obligatorios
para recreacion publica y para servicios publicos complementarios para educacion y otros fines,
en lotes regulares edificables. Estos aportes seran cedidos a titulo gratuito a la entidad

beneficiaria que corresponda.
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El 4rea del aporte se calcula como porcentaje del area bruta deducida la cesién para vias
expresas, arteriales y colectoras, asi como las reservas para obras de caracter regional o
provincial

Los aportes para cada entidad se ubicaran de manera concentrada, siendo el area minima la

siguiente:

Para Recreacion Publica 800 mt2
Ministerio de Educacion Lote normativo
Otros fines Lote normativo
Parques zonales Lote normativo

Cuando el calculo de area de aporte sea menor al area minima requerida, podra ser redimido en
dinero.

En todos los casos en que las areas de aporte resultaran menores a los minimos establecidos, el
monto de la redencidn en dinero se calculard al valor de tasacion arancelaria del metro cuadrado
del terreno urbano.

Articulo 28.- Las areas para recreacion publica constituirdn un aporte obligatorio a la
comunidad y en esa condicién deberan quedar inscritos en los Registros Publicos.

Estaran ubicados dentro de la habilitacién de manera que no haya ningun lote cuya distancia al
area de recreacion publica, sea mayor de 300m. Pueden estar distribuidos en varias zonas y
deberan ser accesibles desde vias publicas.

Articulo 34.- Las areas de recreacion publica seran construidas y aportadas para uso publico y
no podran ser transferidas a terceros.

Las areas de recreacion publica tendran jardines, veredas interiores, iluminacion, instalaciones
para riego y mobiliario urbano. Se podra proponer zonas de recreacion activa hasta alcanzar el

30% de la superficie del area de recreacion aportada.

CAPITULO VI
MOBILIARIO URBANO Y SENALIZACION

Articulo 43.- El mobiliario urbano que corresponde proveer al habilitador, esta compuesto por:
luminarias, basureros, bancas, hidrantes contra incendios, y elementos de sefializacion.

Opcionalmente, el mobiliario urbano que puede ser instalado en las vias publicas, previa
autorizacion de la municipalidad es el siguiente: casetas de vigilantes, puestos comerciales,
papeleras, cabinas telefonicas, paraderos, servicios higiénicos, jardineras, letreros con nombres

de calles, placas informativas, carteleras, mapas urbanos, bancas, juegos infantiles, semaforos
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vehiculares y peatonales. Debera consultarse el Manual de Dispositivos de Control de Transito
Automotor para Calles y Carreteras, aprobado por el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

El mobiliario urbano al que deba de aproximarse una persona en silla de ruedas, debera tener
un espacio libre de obstaculos, con una altura minima de 0.75m. y un ancho minimo de 0.80m.
La altura maxima de los tableros sera de 0.80m.

Articulo 45.- Los soportes verticales de sefiales y semaforos deberan tener una seccion circular
y deberan colocarse al borde exterior de la vereda.

Articulo 46.- Cuando se instalen semaforos sonoros, éstos deberan emitir una sefial indicadora
del tiempo disponible para el paso de peatones.

Articulo 47.- En aquellos casos en que por restricciones propias de la topografia o complejidad
vial se requiera la instalacion de puentes, escaleras u otros elementos que impidan el libre
transito de personas con discapacidad, debera sefalizarse las rutas accesibles, de acuerdo a lo
siguiente:

a) Los avisos contendran las sefiales de acceso y sus respectivas leyendas debajo de
los mismos.

b) Los caracteres de las leyendas seran de tipo Helvético. Tendran un tamafio
adecuado a la distancia desde la cual seran leidos, con un alto o bajo relieve
minimo de 0.8mm. Las leyendas iran también en escritura Braille.

c) Las sefiales de acceso y sus leyendas seran blancas sobre fondo azul oscuro.

d) Las senales de acceso, en los avisos adosados a paredes o mobiliario urbano, seran
de 15cm. x 15c¢cm. como minimo. Estos avisos se instalaran a una altura de 1.40m.
medida a su borde superior.

e) Los avisos soportados por postes o colgados tendran, como minimo, 40cm. de
ancho y 60cm. de altura.

b. Norma técnica A.120 Accesibilidad Para Personas Con Discapacidad

Articulo 9.- Las condiciones de disefio de rampas son las siguientes:
a) El ancho libre minimo de una rampa sera de 90cm. entre los muros que la limitan y debera
mantener los siguientes rangos de pendientes maximas:

Diferencias de nivel de hasta 0.25 mts. 12% de pendiente

Diferencias de nivel de 0.26 hasta 0.75 mts 10% de pendiente

Diferencias de nivel de 0.76 hasta 1.20 mts 8% de pendiente

Diferencias de nivel de 1.21 hasta 1.80 mts 6% de pendiente

Diferencias de nivel de 1.81 hasta 2.00 mts 4% de pendiente

Diferencias de nivel mayores 2% de pendiente
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Las diferencias de nivel podran sortearse empleando mediosmecanicos.

a) Los descansos entre tramos de rampa consecutivos, y los espacios horizontales
de llegada, tendran una longitud minima de 1.20m medida sobre el eje de la
rampa.

b)  Enel caso de tramos paralelos, el descanso abarcard ambos tramos mas el 0jo o

muro intermedio, y su profundidad minima sera de 1.20m.

Articulo 16.- Los estacionamientos de uso publico deberan cumplir las siguientes
condiciones:

a) Se reservard espacios de estacionamiento para los vehiculos que transportan o son
conducidos por personas con discapacidad,en proporcion a la cantidad total de espacios

dentro del predio, deacuerdo con el siguiente cuadro:

NUMERO TOTAL DE EST. EST.ACCESIBLES REQUERIDOS

De 0 a 5 estacionamientos ninguno

De 6 a 20 estacionamientos 01

De 21 a 50 estacionamientos 02

De 51 a 400 estacionamientos 02 por cada 50

Mas de 400 estacionamientos 16 méas 1 por cada 100 adicionales

5. Analisis del Usuario

El Peaton

A lo largo del Jr. Miguel Grau, y el Jr. Petrona Apolaya, se ha encontrado diversos tipos de
peatones, personas con ingresos economicos medianos, la mayoria se traslada al mercado, hacia
la municipalidad de Chupaca, hacia el parque principal, a sus centros de trabajo, y personas que

van de visita.



118

6. Analisis del Contexto Fisico Espacial

6.1. Analisis a Nivel Macro
e El 4rea de intervencion de este diagnostico ocupa la zona central de la

provincia, que conforma el centro de la provincia de Chupaca y une sus 13 distritos.

Region: JUNIN

Prov.: CHUPACA Dist.: CHUPACA



6.2. Analisis a Nivel Micro.

El Jr. Miguel Grau y el Jr. Petrona Apolaya son vias importantes para el Distrito de
Chupaca, sin embargo, el estado actual del area de intervencion es mala, ya que se
encontraron espacios poco caminables, el automdévil como prioridad, espacios no

dinamizados, elementos poco atractivos, y poca identidad del lugar.
Emplazamiento del area de intervencion.

El area de intervencion del presente diagnostico ocupa el area central del Distrito de

Chupaca, el Jr. Miguel Grau, y el Jr. Petrona Apolaya
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ANALISIS DE EQUIPAMIENTO
/
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Dentro del area de estudio se
encuentran  equipamiento,
en el cual podemos apreciar
que, hacia el Jr. Petrona
Apolaya, los equipamientos
existentes dan la espalda
generando bordes duros y
pocos agradables al
momento de caminar por
dichos espacios.

El Jr. Miguel Grau, podemos encontrar
equipamientos, que son accesibles por
medio de esta via.

LEYENDA |

PARQUE
IGLESIA
JARDIN-INICIAL
COMISARIA




ANALISIS DE ESPACIOS CON PRESENCIA DE BASURA

121

Dentro del area de intervencion
se encontraron puntos de
basuras, sim embargo el lugar
donde se puede apreciar en
mayor cantidad es cerca al
Mercado.

A lo largo de la via, se aprecia
basura en menor cantidad

i LEYENDA |
BASTANTE BASURA |
POCA CANTIDAD LE BASURA [
ESCASA BASURA




ESPACIOS DE APROPIACON DELAUTOMOVIL

122

Los vehiculos se han apropiado
del mayor espacio publico q el
peaton

LEYENDA |
APROPIACION DEL VEHICULD E
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TIPO Y DIRECCION DE TRANSPORTE

El Jr. Petrona Apolaya es
actualmente de un solo sentido de
transito de los vehiculos, en esta
via se puede apreciar el
transporte publico y privado.

De acuerdo al analisis realizado
se puede apreciar que el Jr.
Miguel Grau, actualmente tiene
una gran potencia para solo ser
peatonal, debdo a la apropiacion
= = = = u Jp-de los peatones de toda la via.

Cuadra con restriccion de
entrada de vehiculos
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7. Determinacion del Proyecto

7.1. Concepto Arquitectonico

En la actualidad, la cuidad se disefia en funcién de los automoviles, lo cual deja a los
peatones en un segundo plano. Captar la esencia de un lugar, de vivirlo y sentirlo es
caminando, disfrutando de las experiencias sensoriales que al final del recorrido
generaran una impresion que recordaremos siempre: dichos recuerdos se vinculan con
sensaciones, emociones, olores, elementos a escala humana, complejidad, que dan

soporte mental al recuerdo.

El espacio urbano debe acoger al peatébn de manera que este se sienta con identidad,
seguro, accesible y confortable de circular por las calles, que las personas con
discapacidad no se vena excluidos del sistema urbano y todo tipo de usuario se sienta
agradable a la vista, y mas aun con un transito vehicular ordenado. los medios de

transporte, como la caminata son prioritarios en el momento de generar el disefio.

La planeacion urbana de nuestras ciudades deberd estar orientada a generar espacios para
la caminabilidad, donde el confort, el disfrute y la accesibilidad universal permitan el
desarrollo de la vida en comunidad. si en la ciudad se ofrecen mejores espacios publicos
el uso se incrementard, sin importar las diferencias del lugar, cultura, clima, o situaciones

economicas y sociales.

PERMEABILIDAD

ESCALA HUMANA COMPLEJIDAD

CERRAMIENTOS SEGURIDAD Y
SENSACIONES
IMAGEN
URBANA ORDEN




Conectividad, fluido.
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7.2. Idea Generatriz

Lo g se busca con la propuesta es dar mayor caminabilidad a ambas vias, ya que ninguna

de las dos llega a un grado bueno de caminabilidad, por lo que, se propone en primer

lugar que, los equipamientos entorno a estas dos vias sean medios conectores entre
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se pretende aprovechar también los equipamientos existentes en ambas vias

En el sector A, siendo el Jr. Petrona Apolaya, se pretende aprovechar el equipamiento existente
para generar espacios de estancias, agradables al peaton, se pretende dar prioridad al peaton,
pero conservando el transporte publico, mediante veredas mas amplias, creacion de paraderos
implementacion de mobiliario urbano, arbolado, moédulos para comercio ambulatorio

ordenados
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Mientras que en el sector B, siendo el Jr. Miguel Grau, se pretende una via peatonal en su

totalidad, debido al andlisis que se dio, donde se aprecia que tiene gran potencial peatonal, por

lo que a lo largo de la via se pretende dar mobiliario, vegetacion, restaurantes al aire libre,

mobiliario urbano, arbolado, mddulos para comercio ambulatorio.

7.3. Idea Directriz

IMAGEN URBANA, CERRAMIENTOS, ESCALA HUMANA, COMPLEJIDAD,
SEGURIDAD -SENSACIONES Y ORDEN:

Partido Arquitectonico

El concepto principal de este proyecto se parte de DAR PRIORIDAD AL PEATON,

como eje principal de que disfrute en un espacio caminable.

IMAGEN URBANA ‘

CEREAMIENTOS ‘

Creacion de elementos paisajisticos importantes

Continuidad de los muros de fachadas en todas las
vias
Voladizos y vegetacion
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7.5.Propuesta de diseiio Urbano Planos

PLAMTEAMEMTO GEMERAL

ESC: 1480
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Iu‘

Planteamiento general, Jr. Petrona Apolaya y Jr. Miguel Grau.
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Planos por tramos
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Jr. Petrona Apolaya- Seccion A-10y A-11

Jr. Miguel Grau- Seccion B-1y B-2
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Jr. Miguel Grau- Seccion B-6 y B-7
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Jr. Miguel Grau- Seccion B-8 y B-9



Cortes y Elevaciones Generales

LIPI

A L.P.

CORTEB-B

CLASIFICACION: Via Vehioular
MOMBRE: Jr. Petrana Apaolaya
TRAMO: 2

Esci1m0
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LIPI
LIPI

CORTEE-E

CLASIFICACION: Via Peatonal
NOMBRE: Jr. Miguel Grau
TRAMO: 5

ESC: 150

CORTEF-F

CLASIFICACION: Via Peatonal
NOMERE: Jr. Miguel Grau
TRAMO: &

E5C: 150
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CORTE GG

CLASIFICACION: Via Pealonal
MNOMERE:. Jr Mouel Grau

TRAMO: T

B ARE

41

CLASIACACION: V13 Peatonal
MNOMBRE: Jr. Mouel Gau
TRAMD: &

EACAEE

CORTE H-H
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Detalles de Mobiliario

UBICACION: Jr. Miguel Grau,
Petrona Apolay a

MOBIUARIO 01:
ESC: 1150
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MOBILIARIO 02:
UBICACION: Jr. Miguel Grau,

Petrona Apolaya
ESC: 1/50
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i

MOBILIARIO D3
UBICACION: Jr. Migud Grau,
Petrona Apolaya

E=C 1s0




MOBIUARIO 04
UBICACION: Jr. Miguel Grau,

Peifrona Apolaya
ESC: 150
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MOBILIARIO 05:
LBICACION: Jr. Migusl Grauw,

Pefrona Apolaya
ESC: 119
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Detalles de Pisos Utilizados.

PISO DE CONCRETO ESTAMPADO PISO DE ADOQUIN CUADRADO  PISO DE ADOQUIN PREFABRICADO

CON RELLENO ASFALTICO ACABADO DE ADOQUIN ACABADO DE ADOQUIN
CUADRADO DE 14 X .14 X0 em PREFAERICADO TIPO LADRILLO

RENTAVE B REVOVETE SARDINEL DE CONCRETO(Fe=175

kglom2} ACABADO CEMENTO
TR - SEMIPULIDO BASE DE CONCRETO
RAJED CO T Fe=150 hgiema)

INPERMEABILIZANTE
P 10 g CAPA DE ARENA (5cm)

PISO DE CEMENTO VEREDA

ESTAMPADO SEMIPULIDO Prdion s &=1%

BRURA tem X tem

WP+ 015
=25

05105

A0

/ NIVEL DE
AFRMADO4 |- -
CONPACTAD TBem ¢ ¥

max 040

0.20 al inicio,

SUELONATURAL 4
APISONADO 4

CONCRETO fe=175 Kg/om

CONCRETO fe=210 Kgiem2

DETALLE DE PISOS
JR. MIGUEL GRAU  esc-vs
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