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Resumen
La tesis desarrollada tiene como objetivo importante, determinar de qué manera la
implementacién de un Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida
de la poblacién en la ciudad de Lima. La urbe de Lima Metropolitana presenta una poblacion
de 10°151,000 pobladores al afio 2023 segun el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica
(INEJ), colocdndose dentro de las treinta (30) ciudades con mayores habitantes; sin embargo,
su movilidad urbana sigue siendo deficiente por la carencia de politicas oficiales de transporte,
poco desarrollo de sistemas integrados de transporte e infraestructura vial que cuente con
parametros de acceso universal y seguridad vial, las cuales deben estar vinculados a la
planificacion urbana y el desarrollo territorial de la ciudad. Dichas politicas deben tener como
lineamientos tangenciales que, la ciudad de Lima cuente con una movilidad sostenible
enfocado en los principios del desarrollo sostenible (Desarrollo: Econdémico, Social y
Ambiental). La investigacion desarrollada, es no experimental, se visualizan los elementos
intervinientes en sus aspectos originales, para después validar las variables existentes. El nivel
de estudio es descriptivo y explicativo; se utiliza un cuestionario aplicativo para evaluar los
objetivos y la hipétesis propuestas y presentar los resultados respectivos. En este sentido, la
presente investigacion busca establecer “Lineamientos Técnicos para un Plan mévil Sostenible
para Lima” para solucionar o mitigar la problemdtica de este sector, esto basado en los

componentes del desarrollo sostenible.

Palabras clave: Plan de movilidad sostenible, calidad de servicio, regulacién del

transporte.
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Abstract
The thesis to be developed has as an important objective, to determine how the implementation
of a Sustainable Mobility Plan influences the improvement of the quality of life of the
population in the city of Lima. The city of Metropolitan Lima has a population of 10,151,000
inhabitants per year 2023 according to the national institute of statistics and informatics (INEI),
placing it within the thirty (30) cities with the largest inhabitants; However, its urban mobility
continues to be deficient due to the lack of official transport policies, little development of
integrated transport systems and road infrastructure that has parameters of universal access and
road safety, which must be linked to urban planning and development. territorial development
of the city. These policies must have as tangential guidelines that the city of Lima has
sustainable mobility focused on the principles of sustainable development (Development:
Economic, Social and Environmental). The research developed is non-experimental, the
intervening elements are visualized in their original aspects, to later validate the existing
variables. The level of study is descriptive and explanatory; an application questionnaire is
used to evaluate the proposed objectives and hypotheses and present the respective results. In
this sense, the present investigation seeks to establish "Technical Guidelines for a Sustainable
Mobile Plan for Lima" to solve or mitigate the problems of this sector, based on the components

of sustainable development.

Key words: Sustainable mobility plan, quality of service, transport regulation.
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I. INTRODUCCION
1.1 Planteamiento del Problema

La investigacion desarrollada tiene como objetivo general, determinar de qué manera
la implementacién de un Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de
vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

El Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC)
y el Ministerio de Vivienda, Construccién y Saneamiento (MVCS) y los Gobiernos locales, no
cuentan con planes de movilidad sostenible, asi como con politicas y normativas. El actual
sistema de transporte y movilidad es deficiente con altos indices de accidentes de transito y
contaminacién ambiental.

La ciudad de Lima, no cuenta con un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS),
los servicios de transporte publico son deficientes e inseguros, se registran altos indices de
accidentes de transito, 42% a nivel nacional (Policia Nacional del Perd (PNP), 2023) y alta
contaminacién ambiental, 58% generado por parque automotor (Autoridad de Transporte
Urbano (ATU), 2023).

No contar con herramientas de planificacién y gestion de movilidad sostenible,
generaria que las ciudades del pais sigan teniendo un sistema de transporte publico con bajos
estandares de calidad de servicio y deficiente calidad de vida.

En tal sentido, se debe desarrollar herramientas de planificacién y gestion, los cuales
contribuyeran a mejorar los estindares de calidad de servicio y niveles de calidad de vida a los
pobladores de la ciudad de Lima.

Es por estas razones y acontecimientos percibidos que, es importante realizar esta tesis,
en el que se profundizaran los conocimientos sobre la movilidad sostenible, con el fin de poder

aplicarlos a la realidad limefa.
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Dichas propuestas o lineamientos de movilidad sostenible para Lima, permitirdn a
futuro que nuestra metropoli, pueda desarrollarse y transformarse en una ciudad interconectada,
incluyente y gobernable, con espacios ptblicos de calidad y seguros, con sistemas de transporte
publico eficientes y confiables; y por ende convertirse en una ciudad con desarrollo sostenible
y competitiva.

Uno de las principales propuestas para alcanzar la movilidad sostenible, es desarrollar
Sistemas Integrado de Transporte, prevaleciendo con la seguridad vial del peatdn, el acceso
universal e inclusivo, promoviendo el transporte masivo e intermodal y el transporte activo, asi
como desincentivando el uso de vehiculos privados (vehiculos menores - autos) que generan
congestionamiento vehicular, sobre utilizacién de la capacidad vial, contaminaciéon ambiental,
inseguridad vial, siniestros viales, entre otros.

1.2 Descripcion del Problema

La urbe de Lima Metropolitana presenta una poblacién de 10°151,000 pobladores al
afo 2023 (INEI, 2023), colocandose dentro de las treinta (30) ciudades con mayores habitantes;
sin embargo, su movilidad urbana sigue siendo deficiente por la carencia de politicas publicas
de transporte, siendo efectivas para el progreso de los sistemas de transporte e infraestructura
vial, las cuales deben estar vinculados a la planificacion urbana y desarrollo del territorio del
lugar.

Asimismo, dichas politicas deben primar en que, la ciudad de Lima cuente con la
movilizacién sostenible enfocada en los tres (03) componentes del desarrollo sostenible
(econdmico, social y ambiental).

La problematica de la movilidad en la ciudad de Lima, influyen en la calidad de vida.
La oferta de viaje (modos de viaje, rutas a transitar e infraestructura vial.) no son eficientes
para la demanda de viajes. Existe excesivos tiempos de viajes para los diversos motivos de

viaje (trabajo, estudio, recreacion, salud, etc.) que realizan la ciudadania, asi como inseguridad
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vial por la carencia de regulacién y fiscalizacién del transporte y de los conectores de control
de tréansito.

El crecimiento urbano y la infraestructura vial en Lima, no han tenido una adecuada
planificacion, siendo una de las causas importantes que ha determinado la desarticulacién
funcional de su territorio.

En Lima Metropolitana, no existe un Plan de Movilidad Sostenible que priorice los
estdndares de calidad de servicio para el Ciudadano-Usuario-Peatén. No existen politicas
publicas y normativas de parte del Estado que optimice la gestién del transporte, trnsito y
seguridad vial, no se cuenta con instrumentos legales y tecnologias de punta que, busquen
obtener una ciudad segura y amigable con el entorno ambiental - “Vision de Ciudad
Sostenible”.

La problemética de movilidad y/o transporte en Lima, se debe principalmente, a que no
ha sido planificada en forma integral por las autoridades responsables. Se tiene que buscar una
articulacion funcional y compacta del territorio y asi crear una Ciudad — Metrépoli competitiva.

La Autoridad Transporte Urbano de Lima y Callao originada por medio de Ley N°
30900 del 28 de diciembre de 2018, tendrd una labor ardua de unificar los sistemas masivos
con servicio transporte publico de pasajeros en Lima (Linea 1 del Tren Eléctrico, el
Metropolitano y Corredores Complementarios); actualmente, entre aquellos modos de
transporte masivos no existen una integracion fisica, operacional y tarifaria con estandares de
calidad de servicio.

El actual sistema de transporte, no satisface las necesidades de calidad de servicio de
las personas o usuarios (Tiempo de viaje largos, inseguridad vial, intervalo de paso de buses
irregulares, entorno de ambiente no adecuados, etc.).

Las autoridades encargadas de administrar el transporte y transito y planificar el sistema

de transporte publico, tienen un enfoque limitado en la planificacion del transporte, construyen
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una infraestructura vial pensada principalmente para el vehiculo privado (vehiculos menores -
autos) y no para un sistema masivo de transporte publico que contemple una movilizacién
urbana sostenible priorizando la seguridad del usuario-peaton.

La Ciudad de Lima estd requiriendo de manera emergente una movilidad urbana
sostenible que, favorezca al Peatén, Ciclista y Transporte Publico Masivo, con una
planificacién con enfoque de Ciudad Sostenible priorizando el desarrollo social, econémico y
ambiental.

Los principales problemas del transporte publico de pasajeros en Lima, son los
siguientes:

- Red vial y Sistema de Transporte no integrada.

- Desorden y congestionamiento en la operacion del transito vehicular.

- Debilidad fiscalizadora del transporte y transito.

- Significativos problemas ambientales.

- Inseguridad Vial y como consecuencia siniestros viales.

- Mas infraestructura vial para vehiculos privados (vehiculos menores - autos) y

menos espacios publicos para la socializacién de las personas.

- Perdida de horas hombre en los tiempos de viaje.

- Gran porcentaje de incumplimiento en servicio de transporte publico de pasajeros.

- Resistencia social al cambio por parte de los operadores del transporte.

En tal sentido, para poder efectuar los lineamientos para un plan de movilidad
sostenible, asi como las propuestas o alternativas de solucién del problema de movilidad y
transporte existente en la ciudad de Lima, que influye en su calidad de vida; tenemos que
realizar un diagndstico y determinar las dimensiones que comprendan los indicadores de

movilidad, tales como: Circulacién motorizada, corredores peatonales y ciclovias,
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infraestructura con seguridad y accesibilidad universal, servicios de transporte y transito, asi
como del desarrollo social, econdmico y ambiental.
1.3 Formulacion del Problema
1.3.1 Problema General
(De qué manera la implementacion de un Plan de Movilidad Sostenible influye en la
mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima?
1.3.2 Problemas Especificos
a) (De qué manera la implementacién de una circulacién motorizada influye en la
mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima?
b) (De qué manera la implementacién de corredores peatonales y ciclovias influyen
en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima?
¢) (De qué manera la implementacion de una infraestructura con seguridad vial y
accesibilidad universal influyen en la mejora de la calidad de la poblacién de vida
en la ciudad de Lima?
d) (De qué manera la implementacién de un servicio de transporte y transito influyen
en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima?
1.4 Antecedentes
Los antecedentes importantes que, dan la base al estudio, son los siguientes:
1.4.1 Antecedentes Internacionales
Segin Alvarez (2016) en su estudio “La Movilidad Sostenible como Politica Global y
su fortalecimiento hacia el futuro en Medellin en base a lo ocupado en el territorio y sus
inconvenientes”, busca desarrollar un andlisis de las politicas completas de
movilizacién sostenible y transporte urbano en Medellin. Las cuales sefialan que, deben
estar vinculados al modelo de ocupacién territorial, ambiente publico y medio

ambiente.
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Al respecto, precisa que, se debe contar con mejores indicadores operativos de sistemas
de transporte masivo y disminuir el empleo vehicular particular, asi como vincular la
movilidad con el cuidado del medio ambiente, elevar la calidad vital, facilitando el
empleo equitativo del ambiente publico y el traspaso de bienes y servicios

eficientemente y efectivamente.

Finalmente, se valida que, las nociones de la movilizacién sostenible comprenden lo
articulado entre el planeamiento urbano y transporte, asi como la modernizacién de la
normatividad, la voluntad politica y lineamientos completos desde la parte técnica, para

consolidar una ciudad sostenible.

Asencio (2015), en su investigacion “Nuevos desarrollos en economia del transporte”,
dentro de sus principales objetivos, busca estudiar la valorizacién de la peatonalizacién
en ciudades histdricas dentro de una estrategia global para beneficiar a la movilizacién
sostenible y la revitalizacion de los ambientes puiblicos. Desarrolla la teoria de calidad
de vida, analiza la particién modal del transporte que benefician a los modos sostenibles
(sistema del transporte publico y bicicleta), complementdndose con la peatonalizacién

y el trafico calmado.

Precisa que, en los diversos estudios elaborados sobre peatonalizacién en la ciudad de
Sevilla, se ha demostrado que esté relacionado a aspectos sociales (mayor aglomeracion
de peatones y la disminucién de accidentes), econémicos (mejora en el trabajo y
estudio) y ambientales (reduccién de la contaminacion del ruidos y medio ambiente).

Esta investigacién aplicé modelos reservados de demanda, la satisfaccién manifestada
y revelada. Los resultados fueron positivos, sobre todo para los individuos que habitan
en lo aledafio a las calles peatonalizadas y para los colectivos que dispondrdn de mayor

disponibilidad de tiempo para desarrollar més actividades. Finalmente, se muestra que,
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la zona peatonalizada ha impactado en las costumbres de comercios y compras de las
personas dentro de dichas zonas.

Sin embargo, se tiene que tomar en cuenta las previsiones sobre las externalidades que
generan la construccién de dichas obras de peatonalizacidn, tales como el impacto vial
y seguridad ciudadana.

Delgado (2018) en su tesis titulada “Plan de Movilizacién Urbana y ambientes Publicos
Sostenibles. Caso de estudio Bahia de Cardquez”, tiene como objeto el avance del Plan
de Movilidad Urbana y Espacios masivos Sostenibles en la Bahia de Cardquez
mejorando la calidad vital de pobladores; esta ciudad se encuentra localizada en Manabi
(provincia), Republica del Ecuador.

En tal sentido, se realizé un andlisis tedrico y un diagndstico con la finalidad de
identificar la problemdtica planteada. El Plan de Movilidad Urbana y Espacios Publicos
Sostenibles (PMUS) contempla en forma integral la problemadtica del transporte,
enfocdndose como alternativa de solucién, en implementar la movilidad sostenible
(transporte peatonal, bicicleta, el transporte publico masivo, reduccién del uso de
vehiculo privado, cuidado del medio ambiente, etc.) con el concurso de las autoridades

que gestionan el transporte.

El plan establece lineamientos del desarrollo sostenible (entorno econémico, social y
ambiental), para optimizar la calidad de vida poblacional.

La metodologia empleada comprende las fases siguientes:

- Anadlisis del arte respecto a definiciones y planos de Movilidad Urbana Sostenible,

abarcando modelos de contextos mundiales, América Latina y Ecuador;

- Recoleccion de informacién y dmbito laboral. Reconocimiento de los escenarios

para solucionar;
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- Preparacion de encuesta encaminada a la Bahia de Caraquez para estar al tanto del

reparto modal presente;

- Respecto al andlisis de la informacién hallada, se reconocen aspectos que deberdn
modificarse por medio de tacticas y modeladores que brinden resultados aptos para

interactuar unidamente entre los transportes y ambientes publicos;

- Seleccion de medidas transcendentales para el PMUS para garantizar resultados

eficaces ante los problemas y situaciones proyectados a hallarse;

- Respecto a estrategias y objetos predichos del PMUS, expusieron indicadores de
desempeilo, siendo analizados a largo plazo y periddicamente (cada 3 afios),
hallando informacién importante sobre las derivaciones del PMUS y comprobar si

se respeta complacidamente o requerird una reestructuracion.

La informacion fue hallada de fuentes bibliograficas y documentaciones anunciados en

paginas web, preliminar comprobacion de confiabilidad de data.
De la actual investigacion se desprende las conclusiones siguientes:

- El PMUS expuesto abarca formulaciones comprensivas que facilitan a los
pobladores con habilidades importante para el paso de instalaciones y servicios
publicos, desarrollando el traspaso universal ciudadano a los medios para
movilizarse. Siendo indispensable la comunicacion, y educacién sobre el PMUS
previo a la ejecucion, porque depende de los ciudadanos el éxito que adquieran lo

propuesto para el trabajo.

- Se desarrolla un andlisis periddico de cada propuesta en el proyecto segin los
indicadores de desempefio. Los resultados hallados protegeran, aumentardn,

cambiardn o excluirédn las propuestas de andlisis.
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- Es fundamental ejecutar estudios futuros sobre la movilizaciéon de Bahia de
Caraquez, hallando datos actuales en base a los problemas de la ciudad hasta la
consumacion del PMUS. Las peculiaridades socioecondmicas de ciudad de

constante cambio.

- El actual proyecto se toma en cuenta como referencia para la produccién y progreso
de PMUS en Manabi y la Reptblica del Ecuador, suministrando directrices

trabajadoras y acomodadas a las problemdticas de otras ciudades.

Garcia (2016) en su estudio “Caracterizaciéon y Anadlisis del coste de mejora de la
Calidad de Servicio en transporte urbano en autobus, basado en la Metodologia ABC
(Activity Based Costing)”, desarrolla el impacto econdémico para optimizar los
caracteres de calidad del autobis urbano. Comprende un analisis del estado del arte
sobre las caracteristicas de transporte publico y estudio de costos.

También, se plantea la aplicacion de la metodologia ABC (Activity Based Costing) de
la suscripcion del contrato para la prestacion del servicio colectivo en ciudad de Madrid.
Se realizaron recopilacion de encuestas, vinculado a la economia, asi como entrevistas
a personal de los operadores, de acuerdo a la metodologia anclada en la tesis.

Las tres (03) variables reconocidas y las mds imprescindibles desde el lugar mas
cercano del individuo y que fueron considerados para el empleo del método ABC,
fueron la frecuencia del servicio, exactitud de autobuses y seguridad en el manejo. Los
resultados obtenidos validaron la metodologia aplicada.

El aporte resaltante de la investigacion, fue hallar un método analitico de los costos de
calidad basada en indicadores econdmicos, que son favorables para la aplicacion de
todos los actores del transporte (empresas operadoras, autoridades y usuarios).
Gutiérrez (2015) en su investigacion “Analisis de la accidentabilidad ciclista.

Establecimiento de una metodologia para disefiar las infraestructuras seguras para
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ciclistas en ambientes urbanos”, tiene como uno de sus objetivos, conocer el estado del
arte del método de transporte no motorizado en ciclovias, determinando sus fortalezas,
amenazas, oportunidades y debilidades, dentro de los cuales, muestra un diagndstico de
la siniestralidad vial del ciclista, en base a la estadistica registradas en los afios
considerados en el estudio.

Dentro de su metodologia, la investigacién desarrolla informacién de varias fuentes
nacionales e internacionales, tales como, marcos juridicos, herramientas cientificas para
identificar los aspectos tedricos del transporte activo y disefio de infraestructura vial y

seguridad vial.

Por otro lado, desarrolla una serie de datos de accidentabilidad ciclista, para buscar las

alternativas de solucién de la mencionada problemaética.

Del trabajo derivado, se sefiala como relevante las conclusiones plasmadas, referente a
la movilidad sostenible, se establece que, es un siendo elemento clave para el avance
de la ciudad basado principalmente en el transporte activo. Sin embargo, debe preverse
la seguridad sobre los usuarios con vehiculos a motor, la implementacién de su

infraestructura y los factores meteoroldgicos.

Mazario (2015) en su tesis titulada “Priorizacion de Proyectos de mejoria para la
Movilidad Urbana Sostenible en Valencia”, busca estudiar los proyectos mads
importantes que, puedan desarrollarse en Valencia para optimar la movilidad urbana.
La metodologia contempla el concurso de especialistas por medio del método Delphi,
el andlisis de lo resultante realizando el método analitico multicriterio Proceso Analitico
Jerdrquico (AHP - en inglés); y método VIKOR.

Respecto a las conclusiones, se resalta los siguiente:

El desarrollo urbano no planificado ha generado externalidades negativas muy

relevantes, uno de ellos ha sido tener una ciudad fraccionada o dispersa, no compacta.
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El automévil ha sido el modo de transporte mediante el cual se han desarrollado las
metrépolis europeas.

En este, sentido, se ha generado extensos viajes, empleando elementos energéticos,
principalmente mediante combustibles fésiles; donde, el transporte urbano se ha
convertido en el generador de gases de efecto invernadero.

Asimismo, el uso masivo vehicular privado ha generado externalidades como ruido,
contaminacién y congestion urbana de sus zonas, los cuales afectan la salud de los
ciudadanos.

Por lo tanto, deben realizarse estrategias con enfoques de movilidad sostenible, en el
sentido, que la movilidad urbana influye directamente en el progreso social, econémico
y ambiental.

En base a ello, se sefiala que debe impulsarse la reconstruccion de infraestructura vial
(ciclovias: técnicamente disefiadas, sefializadas y seguras). Las cuales deben ser
mayormente exclusivas y que interconecten distintos distritos.

Moréan (2016) en su estudio “Analisis a la Calidad del Servicio de Transporte Urbano
de buses en las Esmeraldas desde la Optica del usuario”, realiza el andlisis del servicio
urbano respecto a su calidad de transporte de buses, desde el individuo, en la ciudad de
Esmeraldas del Ecuador.

Respecto a los métodos cientificos analitico y estadistico empleados, llegan a presentar
lo resultante. Entre los importantes se expone el elevado porcentaje no satisfactorio de
los usuarios respecto al servicio de transporte (“por parte de choferes y cobradores”,
“bienestar y limpieza en buses” y “manejo”). Respecto al acatamiento de la ficha
técnica de itinerario y costo del servicio, los beneficiarios manifestaron que se

encuentran conformes.
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Otro factor relevante de calcular la calidad del servicio de transporte, con la
externalidad ambiental, sin encontrarlo en la ciudad de Esmeraldas.

Como conclusioén relevante, se puede sefalar que, la calidad del servicio de transporte
urbano en la ciudad de Esmeraldas, exponen diversas imperfecciones, por la carencia
del monitoreo del servicio, siendo la mayor queja de los usuarios el deficiente servicio
prestado por los operadores.

Vega (2018) en su investigacion “Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)
en Espaiia, dos casos unicos: San Sebastidn-Donostia y Getafe”, tiene como objetivo
en validar el PMUS en las ciudades espafiolas promovidos por la Estrategia de Ahorro
y Eficiencia Energética E4 (2004-2012).

Esta investigacion ha permitido constatar que, los PMUS sirven como sustento para el
avance de la movilidad urbana en Europa, y alcanzar un mayor equilibrio en el
transporte.

El PMUS es una herramienta que ha contribuido en algunos gobiernos locales, como
San Sebastidn-Donostia y Getafe, a concentrar instrucciones y opiniones para la
variacion de los hdbitos de movilidad. Ambos casos, no presentan cambios a corto plazo
y necesitan un tiempo para generar una modificacién en el &mbito cultural.

La tesis obtuvo como resultado que, sin un cambio cultural en toda la comunidad, es
dificil ejecutar transformaciones fundamentales para implantar un PMUS con éxito.
Asimismo, se ha validado que, es necesario un acuerdo social y politico para arribar a
un modelo de movilidad sostenible.

Veldsquez (2015), en su trabajo de investigacién “Espacio publico y movilidad urbana.
Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM)”, dentro de los aspectos
humanisticas cualitativas, busca desarrollar el Sistema Integrado de Transporte Masivo

en la movilidad y ambiente publico, para proponer lineamientos para una nueva forma



23

de vida urbana que debe guardar relacién en la composicién de los modos de transportes
motorizados y activos.

El marco conceptual, le permiti6 validar la hipotesis, “El impacto de la introduccion del
Metro, como una praxis que planifica el transporte, reduciendo si no se toma la
variedad, accesibilidad y cuantificacién de ambientes publicos, como de manejo de la

movilidad”.

Se ha identificado una desarticulaciéon en la politica publica de intervencién del
ambiente publico y modelo de movilidad razonable por la insercion del Metro

Maracaibo (Venezuela) en el corredor de Sabaneta.

Al respecto, se ha elaborado una matriz, que permite establecer politicas, estrategias y
acciones que fomenten la movilidad sostenible con estindares de accesibilidad

universal.

Asimismo, se propone lineamientos para la implementacién de una movilidad urbana
“sostenible”: a) reacondicionamiento del viario peatonal, b) reorganizacion del viario
urbano — ciclovias-, ¢) Nodos e intermodales, d) Reconversion de los vacios urbanos en
espacios publicos—conectividad a dos niveles-, ) mobiliario urbano y f) el arte como

elemento integrador de modos de transporte.

De las conclusiones, se desprende que, el estudio de la movilidad debe estar enfocado
en la movilidad del peatén, donde el espacio publico se convierte en un lugar de
précticas sociales de convivencia. Asimismo, establece que debe existir una articulacién
entre la infraestructura, modos de transporte, tecnologia, regulacién de servicios,
competencia entre operadores y el ordenamiento del uso de suelo para lograr una

solucidn integral en el sistema de transporte.
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Estos lineamientos son fundamentales para el triunfo de las politicas publicas sobre la
movilidad sostenible, en el sentido que logra mitigar las externalidades deficientes del

transporte.

Antecedentes Nacionales

Argumenta, Acosta et al. (2018) en su investigacion “Calidad del Servicio en el sector
Transporte Urbano moderno en Lima Metropolitana”, que el modelo SERVQUAL
dirigido al transporte urbano actual en Lima Metropolitana, mide el efecto de sus
dimensiones.

De acuerdo con los objetivos propuestos se esbozd una monografia de orientacién
cuantitativa y no experimental: se realiz6 modelos numéricos y estadisticos para

demostrar las hipdtesis, no considerandose en modificar las variables.

La investigacion tuvo como finalidad analizar los vinculos y sus dimensiones de los
indicadores que determinaran la calidad de servicio (tangibilidad, capacidad, seguridad

y empatia).

También, para la configuracion del estudio tuvo como base la investigacion
diligenciada por Chavez et al. (2017), respecto a aprobar el SERVQUAL vy las
externalidades generadas en la calidad de servicio del transporte terrestre

interprovincial en Peru.
Para demostrar la hipétesis general y especifica realizo el empleo de los modelos de
regresion lineal multiple y simple.

La presente investigacion concluye que, las dimensiones del modelo SERVQUAL
presentan externalidades positivas e importantes, respecto a los patrones de la calidad

del servicio al individuo.
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Por otro lado, recomienda que, se debe tener un enfoque prioritario sobre los usuarios
vulnerables (adultos mayores, nifios, mujeres embarazadas e individuos con movilidad
reducida), que es el sector que reclama mayor empatia con el transporte urbano.
Asimismo, hacer el estudio de las caracteristicas de la poblacién para establecer el

acceso y la seguridad diferenciada en forma correspondiente.

Bazalar et al. (2017), en su tesis titulada “Planeamiento Estratégico de la Ciudad de
Lima Metropolitana”, sigue la secuencia, avanzado por D’ Alessio (2015), hallando un
plan de estrategia para que Lima Metropolitana se convierta en una ciudad
imprescindible con miras al 2026, donde sus habitantes tengan calidad de vida.

Del presente estudio, respecto a la actividad del transporte se desprende las

conclusiones siguientes:

- Los principales inconvenientes que presenta Lima Metropolitana son: (a) los
gobiernos locales no tienen el mismo nivel de gestion de calidad de servicios; (b) los
tiempos de viaje son excesivos, por insuficiencias en la articulacién y equipamiento
de la infraestructura vial; (c) el sistema de transporte ptblico es pobre; y (d) hay un

poco fomento de los elementos tecnoldgicos.

- Mediante la implementacion del plan estratégico, para el 2027, Lima Metropolitana
serd transformada en ciudad sostenible. Esto alcanzard un sistema integrado de
transporte segin combustibles no contaminantes, otorgando un servicio seguro en

los pobladores.

En este sentido, por consiguiente, con la elaboracién de un plan de estratégico a largo

plazo, la ciudad de Lima estaria encaminada a ser una ciudad sostenible.

Camino et al. (2018) en su estudio “Planeamiento Estratégico para el Transporte

Publico Masivo en Buses en Lima Metropolitana”, desarrolla un plan estratégico del
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sector de Transporte Piblico Masivo en Buses en Lima Metropolitana. Se ha analizado
los factores externos e internos del sector, basado en el enfoque FODA.

Para la sociedad el sector de Transporte Publico es una problemdtica principal, que
incide en la calidad de vida poblacional. Al respecto, se abordardn los problemas en la
diversidad de entidades reguladoras, la problematica del modelo comisionista-afiliador,

los siniestros viales, la congestiéon de vehiculos y polucién del ambiente.

Las estrategias planteadas estdn orientadas a politicas de transporte con enfoque de
movilidad sostenible, planes integrales de gestién vial, tecnologia que componga el

sistema y posibilite la intermodalidad de los diferentes modos de transporte.

Del actual estudio, se desprende las siguientes conclusiones:
- La calidad de servicio del sistema de transporte no ha progresado y sigue siendo

defectuoso.

- Se privilegia el transporte privado sobre el publico.

- Carencia de politicas de transporte que fomenten la optimizacion de la educacién y

la formalidad del sector transporte.

En este sentido, se busca contar con planes estratégicos que desarrollen indicadores de
calidad de servicio con la finalidad principal que, la ciudad de Lima sea ordenada y

sostenible.

Campos et al. (2018) en su trabajo de investigacion titulada “Relacion de la Movilidad
de Personas con las Estrategias del Transporte Urbano Sostenible en Lima, Perd”,
desarrolla la interrelacién que se da entre los desplazamientos de individuos con las
habilidades de la movilidad sostenible en Lima Metropolitana.

La metodologia facilitada, fue tipo correlacional, disefio no experimental, y cardcter

transversal.
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El resultado de la hipétesis general, con el coeficiente de correlacion de Pearson asevera
la hipdtesis alterna y respeta, entonces: La Movilidad de personas se conexiona con
estrategias del transporte urbano sostenible en Lima.

En tal sentido, para desarrollar una “ciudad sostenible” se debe emplear modelos
financieros sustentables, a largo plazo. En esta reorganizacion del espacio publico, se
busca, que se genere la proteccion a las personas mas vulnerables de la via (peatén y
ciclista).

Damian (2019) en su tesis titulada “Los Problemas de disefio de la Politica de
Infraestructura vial del Transporte Alternativo de Bicicleta en Chiclayo, 2014-2017”,
busca analizar la politica publica de infraestructura vial de la bicicleta en Chiclayo como
transporte alterno.

Se ha empleado los métodos cualitativos de revision documental y entrevistas, los
cuales permitieron conocer las dindmicas de los factores que participan internamente o

externamente de la politica validada.

Los resultados de esta tesis, permite describir principalmente los lineamientos politicos
sobre la infraestructura vial de los medios de transporte alternativos y medir lo

colaborado por la sociedad civil.

Asimismo, reconoci6 que, el Estado peruano promulgo la Ley que, expone el interés
nacional empleando una bicicleta y exhibe su aplicacién como transporte sostenible
(Ley N° 29593), encomend6 toda la responsabilidad consumada a los gobiernos
subnacionales; sin considerar que estas instituciones no poseian la experiencia para
implementar estas clases de politicas publicas. Dicho acontecimiento sirvié como

buenas précticas a la ciudad de Chiclayo.

Munarriz  (2017) en su investigacién “Lineamientos Estratégicos para la

implementacion de medidas que impulsen el transporte no motorizado en Lima



28

Metropolitana”, desarrolla directivas y acciones estratégicas para promover el
acrecentamiento del transporte activo en Lima.

La investigacion desarrollo informacion cualitativa donde se considerd el andlisis legal
e institucional, las experiencias de practicas internacionales, entrevistas a funcionarios
publicos y privados, y sociedades de modos de transporte no motorizados.

La principal propuesta alcanzada en la presente investigacion, es que las autoridades
administrativas del transporte a cargo de planificacion del sistema de transporte ptblico
deben considerar el transporte activo como modo de transporte sostenible; asimismo,
desarrollar manuales técnicos, normas y convenios con enfoque de movilidad
sostenible; promover la participacion civil y alianzas con las empresas privadas, asi
como fomentar actividades de promocidn y sensibilizacién en la sociedad sobre los
beneficios de la movilidad sostenible, con el lineamiento principal de la seguridad del
transetnte y la preservacion del medio ambiente.

Municipalidad de Miraflores (2017) en su estudio titulada “Plan de Movilidad Urbana
de Miraflores 2017-2020”, desarrolla el diagndstico y las propuestas de alternativas de
solucién sobre la problemadtica de movilidad en Miraflores vinculados a Lima.

En el distrito de Miraflores se originan alrededor de 76 mil viajes por dia y mas de 290
mil viajes diarios son provenientes de otras jurisdicciones. Dicha situacién genera
problemas de congestién vehicular, contaminacién ambiental y sonora, asi como
accidentes de transito en vias importantes de su jurisdiccion y, incide en la calidad de
vida poblacional interna y externa desarrollando actividades en el distrito.

En este sentido, este plan de movilidad urbana, tiene una vision de ser una referencia
que busca optimar la calidad de vida poblacional. Tiene el enfoque que toda ciudad
debe contar con una movilidad sostenible (desarrollo social, econdmico y ambiental),

fortaleciendo el transporte masivo no contaminante y la seguridad peatonal.
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En tal sentido, dentro del proyecto, existen tres (03) figuras de alternativas de solucion,
los cuales estan basados en los beneficios al ciudadano (reduccién de accidentes de
transito y seguridad vial), el medio ambiente (disminucién de lo contaminado del
ambiente y sonora) y el parque automotor (renovacion del parque automotor, uso de
vehiculos no contaminantes); esto, para optimar la calidad de la movilidad interna del
distrito y sumar con el progreso de Lima como metrépoli.

Municipalidad Metropolitana de Lima (2014) en su estudio titulada “El Plan
Metropolitano de Desarrollo Urbano - Lima y Callao — 2035”, determina a la movilidad
urbana, respecto a la adicién de origenes y destinos que, de manera singular, ejecutan
los usuarios por motivos de viaje (educacién, trabajo, salud, social, cultural y
recreacionales, entre otros).

Figura 1

Introduccion a la Movilidad

m » TRANSPORTE » MOVILIDAD

e T.MORORIZADO e PERSONAS/
e T.NO CIUDADANOS

e AUTOMOVIL MOTORIZADO e RECUPERACION
e T.PUBLICO DE LA ESCALA
e T.PRIVADO HUMANA

Nota. Fuente: PMDU de Lima y Callao-2035
Lima, necesita un enfoque de programacion del sistema de basado en la pirdmide
“estratégica” de la movilidad sostenible, se tiene el orden siguiente: la caminata,

montar bicicleta, el transporte publico y el dltimo escalén el automévil. De esta
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pirdmide el transporte publico masivo es un eje estructurador de la movilidad
sostenible.

Con el fin de optimar en la ciudadania su calidad, el PMDU, se transforma en la
herramienta de gestién, para el ordenamiento del territorio y las relaciones
funcionales de elementos del desarrollo sostenible (Desarrollo social, econémico y

ambiental.

Figura 2

La Movilidad Sostenible

Movilidad + Sostenibilidad =

Medio
Ambiente

Definicién: La movilidad urbana sostenible es la forma de desplazarse
eficientemente en la ciudad, que tiene un profundo respeto por los usuarios
de las calles y el medio ambiente. Lo importante es el desplazamiento de
las personas, minimizando el gasto energético, la contaminacién y las
fatalidades humanas producto de los accidentes de transito.

Nota. Fuente: Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano-Lima y Callao-2035

Ponce et al. (2016) en su tesis titulada “Desarrollo de un Sistema de Movilidad
Sostenible, por medio de consumaciéon de una red integradora de ciclovias que
conexionen San Borja, San Isidro, Miraflores, Surco y Surquillo”, realiza el anélisis
para el “Desarrollo del Sistema de Movilidad Sostenible, por medio del implemento de

la Red Integradora de Ciclovias conexionando los distritos de San Borja, San Isidro,
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Miraflores, Surco y Surquillo” buscando impulsar la red de ciclovias, contando con los
distritos mencionados, fomentando la ejecucion de obras viales como ciclovias para el
modo de transporte activo.

Dicha infraestructura debe reunir las caracteristicas técnicas que garanticen la
continuidad y seguridad vial, favoreciendo a los peatones poder efectuar viajes con

recorridos minimos y saludables.

Las propuestas planteadas estdn basadas en el marco tedrico, que han sido aplicadas y

han tenido resultados efectivos en diversas ciudades de Europa y América Latina.

La investigacidn realiza un andlisis enfocado en la movilidad sostenible que, tiene como
componente mitigar el impacto social, econdmico y ambiental, en dicho proyecto no se
espera tener una rentabilidad financiera, sino contar con desplazamientos seguros y
sostenibles en los distritos del drea de influencia, y que pueden configurarse al resto de

la ciudad.

Asimismo, se realiza una evaluacién, usando la metodologia del Project Management
Institute, para concretar el estudio y tener una herramienta de gestion eficiente desde el

inicio y a través de la duracién de las etapas del proyecto.

En este sentido, se concluye que, el uso de la bicicleta permite mejorar la transitabilidad,

obteniéndose beneficios en salud, economia y en el medio ambiente.
Dentro de las recomendaciones se desprende lo siguiente:

La Red de Ciclovias deben interrelacionarle y/o conectarse con los otros modos de
transporte (Metropolitano, los Corredores Azules y las Lineas de Metro) para que sea

efectiva y beneficie a la poblacién en su conjunto.

El estado a través de alianzas estratégicas deberia desarrollar los programas de uso de

la bicicleta con los entes privados.
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Se deberia establecer una politica publica de movilidad sostenible donde se priorice el

empleo del transporte publico con el transporte activo.

Elaborar y ejecutar estrategias de comunicacion para sensibilidad a la poblacién para el

uso del transporte no motorizado.

Ver la alternativa de implementar el proyecto de transporte no motorizado mediante
una concesion en la modalidad de asociacion publica y privada (APP), el cual puede ser

auto sostenible o cofinanciada.

Reque (2019) en su investigacion “Movilidad Sostenible como regenerador del espacio
publico en el centro histérico de la ciudad de Chiclayo”, tiene de marco conceptual, “El
derecho del ciudadano a la ciudad” (Borja, 2003) que es hoy en dia una definicién
procedente en varios foros universales de urbanismo sostenible, que discuten las
politicas urbanas deficientes trasladadas por instituciones gubernamentales garantes de
ciudades.

El estudio analiza a Chiclayo, principalmente su centro histdrico, sefiala primeramente
que, esta ciudad no ha sido planificada y que presenta una problemética en la ocupacion
del espacio publico, que han sido invadidos por el aumento del parque automotriz,
comercio informal ambulatorio, dejando a un lado al ciudadano, restringiéndolo a un
espacio menor de su desplazamiento o movilidad.

En este sentido, se desarrollé el diagndstico del ambiente publico, efectuando la
recopilaciéon de informacién en campo, empleando los instrumentos revisados por
especialistas, seguido del andlisis de la data a través de la contrastacién del marco

tedrico preliminar que demuestre el conocimiento y alcance del trasfondo.

Dentro de las conclusiones de esta investigacion, se resalta que, se establezca estrategias

para el diseno de propuestas con planes determinados a intervenir, respecto al exceso
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del parque automotriz y la invasién del comercio informal ambulatorio en la zona de
estudio, y se establezca un modelo sostenible que remedie el deficiente ambiente

publico en el centro histérico de Chiclayo.

1.5 Justificacion de la Investigacion
1.5.1 Justificacion

La ciudad de Lima, carece del Plan de Movilidad Sostenible, con el marco general de
las Entidades Publicas que impulsen politicas publicas de transporte y trdnsito en forma
integral, los cuales deben compensar las necesidades sociales, econdmicas y ambientales de la
poblacion.

Asimismo, no presenta un Sistema Integrado de Transporte y una movilidad urbana
sostenible enfocado en la seguridad vial, acceso universal e inclusivo y la calidad de servicio,
los cuales son necesarios para convertir a Lima en una Ciudad Capital competitiva, confiable
y segura de América Latina.

Actualmente, la ciudad de Lima, carece de estrategias adecuadas de gestién en la
movilidad urbana. El progreso de los sistemas de transporte no estd vinculado a la planificacion
urbanistica y ordenamiento del territorio, dicha situacién genera que nuestra metrépoli sea una
ciudad insegura con bajo nivel de calidad de vida.

1.5.2 Importancia

Reside en la necesidad de sentar los Lineamientos del Plan de Movilidad Sostenible en
la ciudad con la finalidad de mitigar la problemadtica de este sector y optimizar la movilidad
urbana en Lima Metropolitana, basado en los principios de desarrollo sostenible (social,
economico 'y ambiental).

1.6 Limitaciones de la Investigacion

1.6.1 Limitacion Espacial
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La tesis se efectuard en el ambito de la ciudad de Lima, donde se identifica la
inexistencia del Plan de Movilidad Sostenible y deficiencias en la condicion de servicio publico
del transporte de persona incidiendo en la calidad de vida de la poblacién.

1.6.2 Limitacion Temporal

Considerando que existe escasa informacion relacionado al tema de investigacion, se
recolectara informacién comprendidos entre los afios del 2000 al 2019, existente en el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Municipalidad Metropolitana de Lima, Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica, Defensoria del Pueblo, Policia Nacional del Peru, las
bibliografias o estudios nacionales e internacionales relacionadas a la investigacion. Ademas,
se complementard con un cuestionario de preguntas y la encuesta correspondiente.

1.6.3 Limitacion Social

El presente proyecto se basa en la poblacién de Lima Metropolitana, que utilizan los
sistemas de transporte publico, siendo visiblemente afectados con la problematica de transporte
y trénsito, los cuales afectan su calidad de vida.

1.7 Objetivos
1.7.1 Objetivo General

Determinar de qué manera la implementaciéon de un Plan de Movilidad Sostenible
influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.
1.7.2 Objetivos Especificos

a) Determinar los lineamientos para la implementacién de una circulacién motorizada

que influya en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

b) Determinar los lineamientos para la implementacién de corredores peatonales y

ciclovias que influyan en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la

ciudad de Lima.
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Determinar los lineamientos para la implementacion de una infraestructura con
seguridad vial y accesibilidad universal que influyan en la mejora de la calidad de
vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Determinar los lineamientos para la implementacién de un servicio de transporte y
transito que influyan en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad

de Lima.

1.8 Hipotesis

1.8.1 Hipotesis General

La implementacién de un Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la

calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

1.8.2

Hipotesis Especificos

a)

b)

d)

La implementaciéon de una circulaciéon motorizada influye en la mejora de la
calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

La implementacién de corredores peatonales y ciclovias influyen en la mejora de
la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima.

La implementacién de una infraestructura con seguridad vial y accesibilidad
universal influyen en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad
de Lima.

La implementacién de un servicio de transporte y transito influyen en la mejora de

la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima.
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I. MARCO TEORICO
2.1 Marco Conceptual
2.1.1 Accesibilidad

Se conceptualiza como el desplazamiento de un origen hacia un destino con estdndares
de calidad de servicio. Respecto a la infraestructura esta debe reunir el equipamiento necesario
para que se garantice las redes de movilidad y servicios de transporte a zonas productoras de
viaje: Residencia, trabajo, estudio, salud, comercio y recreacion. (Mataix, 2010)

2.1.2 Aspecto social

La dimension del desarrollo social es la sostenibilidad de los valores y aspectos
culturales de la poblacidn, el cual tiene la finalidad de unificar las actividades humanas y las
externalidades ambientales y sociales para las generaciones futuras. En concreto se puede
sefalar que, el aspecto social evalda la preservacion y el desarrollo sostenible. (Tovar, s.f)
2.1.3 Aspecto Econémico

La dimension del desarrollo econémico genera la adopcion de decisiones en funcién
del reparto justo y balanceado de las riquezas econdémicas entre los residentes de la poblacion
en un lugar especifico de la cartografia urbana.

El objetivo de esta dimension es fomentar la inversiéon de nuevas tecnologias que
garanticen y respondan a las generaciones futuras; configurdndose un escenario de desarrollo
sostenible. (Tovar, s.f)

2.1.4 Aspecto Ambiental

La dimensién ambiental se halla en los recursos naturales para la sociedad, es la

bisqueda de la proteccion y preservacion ambiental, que es un aspecto vital del desarrollo

sostenible global.
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Esta dimension responde al reparto justo y balanceado de los recursos naturales.
También, busca el avance de la renovacién y reduccion del impacto y las externalidades sobre
el medio ambiente. (Tovar, s.f)

2.1.5 Calidad de Servicio

Compendio de indicadores de calidad servicial, que se desarrollan en la prestacién del
servicio de transporte terrestre, los principales indices que se estudian son: puntualidad,
rapidez, econémico, salubridad, comodidad, entre otros. (Municipalidad Metropolitana de
Lima (MML), 2005)

2.1.6 Calidad de Vida

La calidad de vida es una definicién referida al grupo de condiciones que aportan al
bien de las personas y el progreso de sus potencialidades sociales. (Significado de Calidad de
Vida, 2017)

2.1.7 Circulacion Motorizada Eficiente

Se llama circulacién vehicular productiva o direccion eficientemente al transportar un
vehiculo de motor con tipologias para vencer en seguridad vial, comodidad o confort, y
reduciendo la contaminacién actstica y atmosférica. (Circulacién Vehicular Eficiente, s.f.)
2.1.8 Movilidad Urbana Sostenible

Es la manera de movilizarse eficazmente en la ciudad, respetando a los usuarios en el
ambiente y las calles. Lo imprescindible en la circulaciéon de los individuos, es aminorar el
gasto en energia, la polucién y los sucesos humanos resultado de los accidentes de vehiculos.
(Dextre & Avellaneda, 2014)

2.1.9 Seguridad Vial
Grupo de acciones conducidas a impedir los riesgos accidentales de individuos en la

via y disminuir los impactos perjudiciales de la sociedad por la accidentalidad. (MTC, 2017)
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2.1.10 Sistema Integrado de Transporte

Es el sistema de transporte publico de individuos de una ciudad, formado por diferentes
modos de servicio de transporte publico, donde prevalece la integracion fisica, operacional, asi
como las formas de pago y tarifaria. (MML, 2012)
2.2 Marco Legal

— Constitucion Politica del Peru (1993).

El Articulo 1°, expone que la defensa del individuo y su dignidad son el modo
supremo del Estado y sociedad.

El Articulo 2° inciso 11, menciona que el deber del Estado es avalar que las personas
puedan seleccionar su origen, a transitar por la nacion y salir y entrar en €l (Libertad
de transito).

El Articulo 2° inciso 22, determina como obligaciéon fundamental del Estado, el
defender el derecho de beneficiarse del ambiente ecudnime y competente al desarrollo
vital.

El Articulo 67°, dice que el Estado establece la politica nacional ambiental e incentiva
el empleo sostenible de recursos naturales.

— Decreto Supremo N° 17-2009-MTC (2009). Ministerio de Transporte Yy
Comunicaciones. Aprueba el Reglamento Nacional de Administracion del
Transporte.

El presente Reglamento tiene por objeto regular el servicio de transporte terrestre de
personas y mercancias de conformidad con los lineamientos previstos en la Ley.

— Decreto Supremo N° 16-2009-MTC (2009). Ministerio de Transporte y

Comunicaciones. Aprueba el Reglamento Nacional de Transito.
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Dicho reglamento, predice normativas que sistematizan la aplicacion de vias publicas
terrestres, adaptables a deslizamientos de individuos, vehiculos y animales y acciones
relacionadas al transporte y ambiente, relacionado al transito.

Decreto Supremo N° 044-98-PCM (1998). Aprueba el Reglamento Nacional para
la Aprobacion de Estandares de Calidad Ambiental y Limites Maximos
Permisibles.

La mencionada normativa, determina los Estdndares de Calidad en el ambiente y
Limites Mdximos Permisibles.

Decreto Supremo N° 074- 2001- PCM (2001). Aprueba el Reglamento de
Estandares Nacionales de Calidad de Aire.

Esta normativa presenta el amparo de la salud individual. Instaura los valores
nacionales de estdndares de calidad ambiental del aire para cada contaminante, y los
lineamientos de estrategia alcanzdndolos de manera progresiva.

Decreto Supremo N° 085-2003-PCM (2003). Aprueba el Reglamento de
Estandares Nacionales de Calidad Ambiental para Ruido.

La actual norma determina los estdndares nacionales de calidad ambiental para ruido,
asi como establecen los lineamientos y pardmetros que cuiden la salud, optimicen la

calidad de vida de la poblacion y originen un desarrollo sostenible.

Decreto Supremo N° 059-2010-MTC (2010) / Decreto Supremo N° 009-2013-
MTC (2013). Leyes que Aprueban la Red Basica del Metro Lima.

El objeto de la presente ley, fueron aprobar la Red Basica del Metro de Lima — Sistema
Eléctrico de Transporte Masivo de Lima y Callao.

Decreto Supremo N° 034-2008-MTC (2008)— Reglamento de la Gestion de la

Infraestructura Vial.
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Se establece las acciones de disponer la infraestructura vial del Sistema Nacional de
Carreteras, mediante acciones de planeamiento, desarrollo, mantenimiento Yy
operacion, asi como abarcando la conservacion de la integridad fisica del derecho vial.
Ley N° 27181-1999-MTC (1999). Ley General de Transporte y Transito
Terrestre.

Esta ley instaura los lineamientos econémicos, organizacionales y reglamentarios del
transporte y transito terrestre, y respeta el territorio de la Republica.

Ley N° 30900-2018-CR (2018). Ley que origina la Autoridad de Transporte
Urbano para Lima y Callao (ATU).

El objetivo de la ley, es garantizar el desarrollo del sistema integrado de transporte de
Lima y Callao, compensando lo necesario por la traslacion de pobladores de las
provincias de Lima y Callao, en forma eficiente, sostenible, factible, segura y con gran
cobertura, de acuerdo con lo expuesto en el Articulo 73° de la Ley 27972, Ley
Orgénica de Municipalidades, sobre provincias conurbadas.

Ley N° 30936-2019-CR (2019). Ley que promueve y Regula el uso de la Bicicleta
como medio de Transporte Sostenible.

El objeto de la presente ley es instaurar medidas promocionales y regulables del
empleo de la bicicleta como transporte sostenible y eficientemente aplicable en la
capacidad vial y la conservacién ambiental.

Ordenanza Municipal N° 1613-2012-MML (2012). Ordenanza que crea el
Sistema Integrado de Transporte Pablico de Lima Metropolitana.

La Ordenanza, tiene como fin fundar y establecer el Sistema Integrado de Transporte
Publico de Lima Metropolitana, para optimizar la calidad de vida de la poblacién y
movilidad urbana, por medio del implemento de un Sistema Integrado de Transporte

en forma fisica, operacional y tarifariamente.
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— Ordenanza Municipal N° 954-2006-MML (2006) — Lineamientos de Politica

Municipal de Transporte Piiblico Urbano para el Area Metropolitana.
Es el marco general, que estipula que, el transporte publico, es el modo fundamental
de movilizaciéon urbana y debe plantearse acorde a la demanda e integracion de las
distintos recursos y mecanismos del sistema, asi como explotando el total beneficio
de la infraestructura y sistemas presentes.

— Resolucion Directoral N° 05-2017-MTC (2017) — Manual de Seguridad Vial.
Tiene como propdsito aportar a la mejoria de las cualidades de infraestructura vial y
entorno, incrementando la seguridad intrinseca y calidad de amparo de redes de vias,
favoreciendo a usuarios viales.

2.3 Aspectos de Responsabilidad Social y Medio Ambiental
2.3.1 Alcance General
Proponer lineamientos para una movilidad urbana sostenible con la finalidad de
perfeccionar la competencia y produccion de Lima, basado en el desarrollo Social, Econémico
y Ambiental.
2.3.2 Alcances Especificos
a) Compensar las necesidades de la movilidad poblacional que requieren desplazarse
en el menor tiempo posible.
b) Aportar a incrementar la cultura vial en las autoridades del sector y poblacién en
general.
c) Apoyar a la transitabilidad segura de los individuos.
d) Priorizar los espacios publicos para los peatones y ciclistas y no para los vehiculos
automotores de menor capacidad.
e) Conservar el ambiente y disminuir la polucién del ambiente para mitigar la

problemitica de salud de las personas.
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f) Tomar decisiones de las autoridades inmersas en la gestion de transporte y transito
para que implementen una movilidad urbana sostenible.
2.4 Bases Tedricas
2.4.1 Aspecto Social

La relacién que, existe entre el transporte urbano y el avance social en América Latina,
donde el Pert forma parte de dicha realidad, podemos sefialar que, los proyectos de transporte
urbano contindan con los principales componentes del total de las inversiones. Los Sistemas
Masivos (BRT y Metro) contintian expandiéndose como alternativa para reducir la dependencia
de los automdviles y para resolver en forma parcial, la problemdtica de congestion vehicular
que existe en las grandes ciudades, tal es el caso de Lima.

Sin embargo, existe ausencia del andlisis de los impactos sociales generados por el
transporte que, pueden ser positivos y negativos, entre ellos se encuentra: el tiempo de viaje, el
aumento productivo, la reduccion de accidentabilidad, accesibilidad, equidad y costo de viaje,
asi como de los impactos ambientales, respecto a la contaminaciéon del medio ambiente
originado por el parque automotor.

Lo mencionado precedentemente, concuerda con lo manifestado por Mataix (2010),
respecto al “tipo de transporte presente, produce costos sociales, econdémicos Yy
medioambientales en la ciudad con los perjuicios a los materiales y medioambientales”. (p.
127)

En este sentido, debe haber un cambio efectivo de planificar el Sistema de Transporte
Publico en Lima, el cual debe buscar la planificacién con enfoque de movilidad sostenible,
basado en los componentes del desarrollo sostenible (desarrollo: social, ambiental y
econdmico). Este cambio de enfoque es esencial y urgente a mediano plazo. La ciudad de Lima
debe ir convirtiéndose gradualmente en una “Ciudad Sostenible” y no tenga que estar, atras de

las grandes ciudades de Europa y América Latina que, hace décadas han apostado e
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implementado la definicién de movilidad sostenible y desarrollado un PMUS en sus ciudades,
y vienen obteniendo un desarrollo sustancial en el Sistema de Transporte Publico de sus
regiones.

2.4.2 Culturay Educacion Vial

En ciudades en proceso de desarrollo, no es suficiente el conocimiento de las
normativas de los peatones, pasajeros y conductores; ni la existencia de la infraestructura vial
correcta o el control riguroso de las autoridades. Es necesario se instaure una cultura y
educacion vial para el avance del comportamiento propio del empleo de las vias y medios de
transporte. Por lo cual es indispensable que se promueva que, exista en forma periddica cursos
o capacitaciones en la sociedad. (Ministerio de Educaciéon (MINEDU), 2013)

2.4.3 Espacios Publicos

De acuerdo con lo seialado por Uceda (2014), los espacios publicos tienen que ver con
su composicion fisica propia y, por otro lado, por el uso de los elementos simbdlicos por parte
de los individuos. En tal sentido, se puede resolver que, los espacios publicos tienen dimension
juridico-administrativa y sociocultural.

Lo sefialado anteriormente, es corroborado por Borja (1998) que, sostiene que, los
espacios publicos tienen un enfoque juridico-administrativo y dimension sociocultural. Los
ambientes publicos son lugares de reunién de personas, donde se muestran y se identifican, asi
como muestran la expresion en forma plural y singular.

Por otro lado, Gehl (2018) refiere que, las ciudades que perfeccionen y consigan que,
sus pobladores utilicen sus espacios publicos tendrdn un colectivo unido y civico. Las personas
puedan transitar peatonalmente o en bicicleta para ir sus centros atractores de viaje sin
impurificar la ciudad.

Por otro lado, discute la predisposicién de realizar ciudades para los autos, para

deshumanizar los ambientes publicos donde se habita.
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En este sentido, es requerido priorizar que, los espacios publicos sean un lugar de
reunién social de las personas y familias que son las células principales de la sociedad; los
resultados y beneficios serdn optimizar la calidad de vida en la dimensién sociocultural.

2.44 Aspecto Economico

El desarrollo econémico y calidad de vida estdn vinculados a una movilidad eficiente;
en este sentido, el mejoramiento del transporte publico es una herramienta fundamental para el
progreso econémico de una ciudad. (Comisiéon Econdmica para América Latina y el Caribe
(CEPAL), 2009)

2.4.5 Costo de Transporte

Mataix (2010) afirma que, “viajar en transporte publico resulta mds cémodo que, en
vehiculo particular, en especial en las zonas urbanas, donde el coste de las externalidades del
automovil es veinticuatro (24) veces superiores a las del autobtiis o metro”. (p. 47)

Respecto a los costos de viaje en el Sistema de Transporte Publico, se precisa lo
sefalado precedentemente que, estos deben ser accesibles y guardar correspondencia con los
ingresos de la poblacién de menos recursos, asi como guardar relacién con la calidad de
servicio otorgada.

Por otro lado, cabe sefnalar que, el actual modelo del Sistema de Transporte Publico
Lima, con enfoque basado en la construccion de infraestructura vial basado en el movimiento
del automdvil y no del transporte masivo del peaton; este enfoque genera en la ciudad, una
escala de costos sociales, econdmicos y ambientales indirectos, denominado costos externos
del transporte. (Mataix, 2010)

2.4.6 Aspecto Ambiental

2.4.6.1 Modos de Transporte no Contaminantes.
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Este concepto guarda relacién con los modos de la movilidad sostenible donde se distingue los
desplazamientos a caminatas, bicicletas o sistema de transporte publico con uso de combustible
no contaminantes.
Al respecto, se detalla lo siguiente:
Transportes Masivos. Los costos y tiempos de viaje son elementos que atraen a los sistemas de
transporte publico como el Bus Rapid Transit (BRT) o Tren Eléctrico, atrayendo su
implementaciéon en grandes ciudades, porque emplean medios de combustible no
contaminantes, los tiempos de viajes son cortos y une los centros atractores de viaje de la ciudad
con la periferia. (Cavero & Fernandez, 2015)
Transporte Personal. Es el desplazamiento personal usando los modos de transporte en
bicicletas y caminata. Estos medios son arménicos con el avance econdémico y la preservacion
del ambiente. Por ello, es indispensable alentar la utilizacién de la bicicleta para reducir flujo
vehicular, principalmente del automdovil; por medio de una infraestructura segura y adecuada
como las ciclo rutas. (Cavero & Fernandez, 2015)

2.4.6.2 Fiscalizacion y Control de Impacto Ambiental del Parque Automotor.
Las medidas de fiscalizacion deben enfocarse primeramente en el cumplimiento del
Reglamento Nacional de Inspecciones Técnicas Vehiculares, idoneo con el Decreto Supremo
N° 025-2008-MTC, cuyo fin principal es avalar la seguridad del transporte y transito terrestre
y circunstancias del ambiente sanos, en especial verificar el apto funcionamiento y
mantenimiento vehicular que transitan por las vias publicas terrestres y prestan servicio de
transporte publico.
En segundo lugar, debe estar enfocada a impulsar la movilidad sostenible tales como:
disminucién de los modos de transporte mds contaminantes, principalmente del automévil que

tiene un bajo nivel de transportacién de personas, impulsar modos de transportes puiblicos
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masivos no contaminantes y fomentar modos de la movilidad sostenible como la caminata y la
bicicleta. (Dextre & Avellaneda, 2014)
En este contexto, la fiscalizacion del servicio de transporte publico, tiene dos (02) frentes de
accion con resultados efectivos, uno ser estricto al respetar las normas legales que regulan las
revisiones técnicas vehiculares y la calidad ambiental y, por otro lado, usar medios de
comunicacién donde se sensibilice a las empresas de transporte, el cumplimiento del marco
normativo mencionado; y no ser meramente un ente administrativo recaudador que impone
infracciones o penalidades.

2.4.6.3 Tipos de Contaminacion en el Transporte.
Contaminacion Atmosférica.
El transporte es una fuente importante de polucién atmosférica, que llega a afectar la calidad
del aire en el lugar, estas perjudican notablemente el aspecto ambiental, tales como:
calentamiento global y gases de tipo invernadero. (Mataix, 2010)
Contaminacion del Aire.
La contaminacién del aire, es generado por el parque automotor deficiente y obsoleto que,
inciden negativamente a la salud publica. Las causas principales de dicho inconveniente, se
localizan en el uso intensivo del transporte motorizado. (Choy, 2014)
Al respecto, en la ciudad de Lima, segin la Defensoria del Pueblo (2008), la contaminacién
del aire genera problemas criticos en la salud de la poblacion.
En este sentido, debe ser preocupante la salud en general de la poblacion, principalmente de
peatones y ciclistas en la ciudad de Lima, en razén que el parque automotor que predomina y
circula en las vias de nuestra ciudad, son casi obsoletos y contaminantes.
2.4.7 Calidad de Vida

2.4.7.1 La Movilidad como indicador de Calidad de Vida en las Ciudades.
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La movilidad es un indicador de la calidad de vida, su eficacia y efectividad se refleja en el
avance social y econdmico, como ambiental de la poblacién en su conjunto.

Al respecto, de lo sefialado precedentemente, coincide con lo manifestado por Avellaneda y
Lazo (2011), que sefialan que, la movilidad se percibe como algo mds que un desplazamiento;
la movilidad es un capital social que, consiente a las personas poder acceder a una red de
relaciones sociales, conocimientos y territorios diferentes necesarios para su progreso habitual.
Es decir, permite que, los individuos poder acceder a la ciudad y producir las conformidades
que esta les brinda, tales como: el desarrollo social y econdmico en todas sus dimensiones.
Por lo expuesto, corresponde a los entes gubernamentales establecer politicas, programas y
proyectos que optimicen la calidad de vida y alcanzar una movilidad sostenible para Lima.
2.4.8 Circulacion Motorizada Eficiente

La determinacién de una circulacién motorizada eficiente se basa en criterios como:
costo, tiempo, seguridad y comodidad. El usuario selecciona el camino a transitar y medios de
transporte a emplear (automovil, transporte publico, bicicleta o caminar), estos modos de
transporte deben brindarle una calidad de servicio (costo de viaje accesible, tiempo de viaje
rapido y un viaje cdmodo y seguro) con el fin de llegar a su centro atractor de viaje conforme
a lo programado previamente. (Lozano et al., 2003)

Los trayectos o vias peatonales es la infraestructura necesaria para el avance de la
caminata del peatdn o usuario, los cuales deben estar implementadas por calles y avenidas que,
dando paso a los centros atractores de viaje de la ciudad. Es un modo de transporte saludable
desde el enfoque de la movilidad sostenible. Sin embargo, estas zonas peatonales deben ser
implementados con todos los elementos de la seguridad vial y ciudadana. (Lima Como Vamos,

2019)
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Ciclovias Urbanas.

Las ciclovias se caracterizan por ser algunas exclusivas y otras compartidas, estdn
implementadas por calles y avenidas que, dando paso a los distintos centros atractores de viaje
de la ciudad. Este modo de transporte de bicicletas en ciclovias deberd implementarse en forma
progresiva para contribuir a mitigar el problema de trafico de vehiculos y reducir la
contaminacién del ambiente. Su empleo requiere la definicién de la bicicleta como medio de
transporte alterno. “No se trata de crear un carril de reserva para que la gente transite en un dia
casual, creando una red de vias alternas y seguras permitiendo al ciclista ir de un lado a otro de
cuidad”. (Diaz, 2010)

Al respecto, cabe sefialar que, el disefio de ciclovias urbanas debe ser mayormente
continuo y que pasen por centros atractores de viaje que, satisfagan las necesidades de los
usuarios. Sin embargo, existe un amplio nimero de ciclistas que temen emplear la bicicleta por
que mayormente las ciclovias presentes en Lima, no son seguras vialmente y continuas en su
recorrido. (Chiara, 2020)

Estacionamientos en cabeceras de rutas.

En la ciudad Lima Metropolitana que es extensa, existen servicios de transporte publico
masivo y alimentadores (Metropolitano), pero no cubren todas las zonas periféricas del lugar;
en este sentido, es necesario se complemente con un servicio de modo de transporte sostenible
como es la bicicleta. Para realizar el transbordo entre el transporte publico masivo y bicicleta
y viceversa; se requiere la incorporacién de estacionamientos seguros ubicados en cabeceras
de rutas del transporte publico para que estacionen o parqueen sus bicicletas de manera segura
y continden su viaje.

Este tipo de estacionamiento estd bastante extendido en las importantes ciudades de
Estados Unidos y la Unién Europea en las politicas de movilidad sostenible. (Dextre &

Avellaneda, 2014)
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La Bicicleta preferentemente para distancias cortas.

En el espacio urbano la bicicleta es el modo sostenible que tiene mayor efectividad para
distancias con radio de 5 km con velocidades entrel2 y 15 km/h, asimismo, es un modo de
movilidad saludable, que reduce la hipertension, osteoporosis, enfermedades cardiovasculares
y estrés. (Dextre & Avellaneda, 2014)

2.4.9 Infraestructura vial seguras y Accesibilidad Universal

2.4.9.1 Infraestructuras viales seguras.

La evaluaciéon de la infraestructura de transporte publico como oferta de la movilidad, es
esencial dentro del Plan de Movilidad Sostenible. Es importante valorar las redes viales,
respecto a la calidad del servicio, la seguridad vial, las tarifas, la informacion al publico, entre
otros. Esta evaluacién tiene como fin valorar la infraestructura por cada movilidad,
asemejiandola con demanda y evaluar algunas acciones para compensar la demanda o usuarios.
En este sentido, es preciso efectuar una evaluacién a diferentes escalas de seguridad en el
transito vehicular y peatonal. Se debe prever la seguridad sobre la infraestructura que hacen
posible la movilidad: vias, veredas, ciclovias, espacio publico, calles, puentes, paraderos,
estaciones, terminales, entre otros. (Instituto para Politicas para el Transporte y el Desarrollo
Meéxico (ITDP), 2012)

Un aspecto trascendental en la construcciéon de la infraestructura de vias en el Sistema de
Transporte, es que este debe ser implementado con enfoque de una movilidad segura para las
personas o peatones, y no solamente para la circulacién de autos que generan mayormente
problemas de congestion vehicular e inseguridad vial.

2.4.9.2 Paraderos.

El MTC (2017), sefiala que, los paraderos de bus, como paradero de embarque y desembarque
de pasajeros, este debe tener una infraestructura o poseer un equipamiento urbano que, proteja

y brinde seguridad a los usuarios, en el tiempo de espera del bus que le llevara a su destino.
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Dicho equipamiento y zona debe contar con las sefiales horizontales y verticales, asi como
dispositivos de control del transito que, permitan que paradero de bus sea un lugar seguro y
donde no exista la posibilidad de accidentes de transito.
Al respecto, cabe sefialar que, los paraderos de bus en la ciudad de Lima, estdn instalados
mayormente de manera inadecuada, existen paraderos que estdn ubicados en parte del derecho
de via, en otros casos en la via propia de circulaciéon vehicular. Asimismo, la mayoria de
paraderos carecen de mobiliario urbano y de medidas de seguridad vial, convirtiéndose en un
foco potencial de posibles siniestros viales.
En este sentido, es necesario ampliar en las normas legales vigentes, la obligacién que, los
paraderos de buses cuenten con equipamiento o mobiliario urbano adecuado que garantice la
seguridad del usuario, en el sentido, que en la actualidad no se cumple con las medidas de
seguridad vial establecidas en las normas legales.
2.4.10 Planificacion Vial y Urbanistica

Considerando que, cada modelo de ciudad le asignan uno de movilidad, siendo qtil la
incrustacion de los planes de movilidad y vial en planificacion urbana. Desde la planificacién
urbana, se consideran decisiones que inciden decisivamente a la movilidad, tales como: la
densidad edificatoria y la distribucién de los empleos del territorio. En este sentido, en base a
la planificacién urbana, se determina una composicion de la movilidad de la ciudad, es decir
las redes viales para el servicio de transporte publico y trayectos peatonales, como ambientes
publicos. Hasta ahora la gestiéon gubernamental han ordenado el crecimiento urbanistico, sin
tener en cuenta los efectos que éste tenia sobre la movilidad. (Dextre & Avellaneda, 2014)
2.4.11 Plan de Movilidad Sostenible

El Plan de Movilidad Sostenible, es la herramienta de programacién para alcanzar el

desarrollo sostenible (desarrollo social, econémico y ambiental).
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Para alcanzar una movilidad fuerte, segura e indudable, se tiene que tener logros,
basados en un transporte democratico, un circulo racional, una movilidad segura y
ambientalmente sostenible, y contar con sistema vial integro, asi como realizar una
gestion eficientemente participativa con las reglas claras y efectivas. En este sentido,
para entablar la sostenibilidad del plan de movilidad, es necesario recurrir a los tres
conceptos elementales del desarrollo sostenible: socialmente util, 'y
medioambientalmente apto y econémicamente sostenible. (Sastre, 2017)

Al respecto, las autoridades competentes deberdn implementar politicas publicas de

Movilidad Sostenible, el cual tendria que abordar comprensivamente las maneras de transporte

urbana de la aglomeracion, los cuales deben ser respetuosos con el medio ambiente; incluyendo

aparcamientos publicos y privados, motorizados y no motorizados, se tiene que, considerar la

recepcion de financiamiento estatal local y/o nacional para el éxito de la misma. (Sastre, 2017)

Asimismo, precisa que, un PMUS concibe su planeamiento respecto a la persona que,

en el trdfico de los vehiculos motorizados; se busca un Sistema de Transporte Publico

Sostenible con calidad servicial y buenos espacios publicos principalmente para los individuos

con movilidad disminuida. (Cavero y Fernandez, 2015)

2.4.12 Servicio de Transporte y Trdnsito.

2.4.12.1 Regulacion del Servicio con Modelo de Movilidad Sostenible.

La regulacidon del servicio comprende la calificacion de la eficacia del servicio de transporte y

transito, midiendo los indicadores de calidad de servicio urbano de transporte, que son

componentes claves para el éxito del transporte. (Ordenanza Municipal N° 1613-2012-MML,

2012)

Los indicadores de calidad de servicio, que se deberdn a tener en cuenta son las
siguientes:

- Confiabilidad.
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- Accesibilidad.

- Regularidad.

- Puntualidad.

- Encuestas.

Al respecto, se puede indicar que, la calidad de servicio, es la comparacién o

calificacion que hace el pasajero o usuario, respecto al conocimiento de la calidad de

servicio percibido y del servicio ideal que fuese deseada.

2.4.12.2 Renovacion de Flota Automotor.
Respecto a lo manifestado por Salazar (2015), se desprende que, modernizar el parque
automotor, es el desplazo vehicular que proporcionan servicio de transporte publico, mediante
el chatarreo. El objetivo es reemplazar progresivamente con vehiculos no contaminantes para
que se garantice que la ciudad sea sostenible en beneficio de la calidad vital.
2.4.13 Lineamientos para una Movilidad Sostenible en la Ciudad de Lima

2.4.13.1 Diagnostico e indicadores de la Movilidad en la Ciudad de Lima.
La ciudad de Lima presenta una poblacion estimada de 10°151,000 pobladores al afio 2023
segin INEI. Actualmente, presenta una problemética en la movilidad urbana, los cuales estan
afectando la calidad de vida poblacional.
Sobre el particular, se presenta significativos indicadores sobre la movilidad urbana en Lima,
para originar variaciones significantes y decisivas que admitan un plan de movilidad sostenible
en la ciudad de Lima. Es decir, obtener un Sistema de Transporte Ptblico eficiente con calidad
de servicio, considerado el cuidado del medio ambiente; asimismo, fortaleciendo la dignidad
de los individuos, llegando a un efectivo amparo de sus derechos a la vida, salud, integridad
personal, y contando con espacios publicos seguros. Los cuales permitirdn un progreso social

y econdmico poblacional en general.
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2.4.13.2 Datos Generales: Poblacion y Movilidad en la Ciudad de Lima.
Seguidamente, se exponen los datos estadisticos poblacionales de la ciudad de Lima
Metropolitana segin distrito, asi como infografias de los principales modos de movilidad que
vienen operando y se tiene proyectado en Lima.
Figura 3

Porcentaje de Poblacion en Lima Metropolitana

Nota. Fuente: INEI (2019)



Tabla 1
Poblacion de Lima Metropolitana - 2020
LIMA NORTE
Ne° Distrito Poblacion Porcentaje
1 Ancén 69,243 0.7%
2 Carabayllo 360,561 3.8%
3 Comas 581,447 6.0%
4 Independencia 230,144 2.4%
5 Los Olivos 362,222 3.8%
6 Puente Piedra 361,606 3.8%
7 San Martin de Porres 740,749 7.7%
8 Santa Rosa 29,860 0.3%
Sub total 2,735,832 28.5%
Distrito Poblaciéon Porcentaje
9 Barranco 38,748 0.4%
10 Brefia 97,431 1.0%
11 Jestis Maria 85,499 0.9%
12 La Victoria 200,770 2.1%
13 Lima 293,647 3.1%
14 Lince 63,861 0.7%
15 Magdalena del Mar 67,156 0.7%
16 Miraflores 114,188 1.2%
17 Pueblo Libre 97,427 1.0%
18 Rimac 190,288 2.0%
19 San Borja 134,317 1.4%
20 San Isidro 72,942 0.8%
21 San Luis 59,084 0.6%
22 San Miguel 175,411 1.8%
23 Santiago de Surco 410,587 4.3%
24 Surquillo 105,715 1.1%
Sub total 2,207,071 23.0%
LIMA ESTE
Distrito Poblacion Porcentaje
25 Ate 642,828 6.7%
26 Chaclacayo 46,242 0.5%
27 Cieneguilla 36,780 0.4%
28 El Agustino 220,858 2.3%
29 La Molina 166,442 1.7%
30 Lurigancho 230,978 2.4%
31 San Juan de Lurigancho 1,150,470 12.0%
32 Santa Anita 221,039 2.3%
33 Santa Maria de Huachipa 32,826 0.3%
Sub total 2,748,463 28.6%
LIMA SUR
Distrito Poblaciéon Porcentaje
34 Chorrillos 356,549 3.7%
35 Lurin 99,846 1.0%
36 Pachacamac 123,627 1.3%
37 Pucusana 15,507 0.2%
38 Punta Hermosa 17,408 0.2%
39 Punta Negra 7,836 0.1%
40 San Bartolo 8,375 0.1%
41 San Juan de Miraflores 421,017 4.4%
42 Santa Maria del Mar 1,090 0.0%
43 Villa el Salvador 429,509 4.5%
44 Villa Maria del Triunfo 440,575 4.6%
Sub total 1,921,339 20.0%
TOTAL 9,612,705 100.0%

Nota. Fuente: INEI (2019)
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Figura 4

Red Bdsica del Metro de Lima
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Figura 5§
Propuesta de Sistema Integrado de Transporte
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Figura 6

Esquema Jerdrquico del Sistema de Integrado de Transporte
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2.4.13.3 Indicadores de la Movilidad en la Ciudad de Lima.
Los datos estadisticos y resultados obtenidos, muestran los grados de satisfaccién del
ciudadano con la ciudad, respecto a los principales sucesos de la ciudad, la movilidad y
transporte, principales problemas ambientales, la satisfaccion con el espacio publico, la gestion
publica de la ciudad, asi como otros patrones de opinién vinculados a la movilidad y calidad
de vida. (Lima Como Vamos, 2019)

— Satisfaccion con la ciudad.

Indice de satisfaccion con la ciudad. Como resultado para el afio 2019, resulté que el

indice satisfactorio en Lima es de 54%. este indicador bajo en comparacién al 2010 que

fue de 59% (Lima Como Vamos, 2019, p. 9).

Principales problemas de la ciudad. En primer lugar, figura la inseguridad ciudadana

(82%), seguido por el problema de transporte publico para Lima (46%), tercero, la
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corrupcién de funcionarios 39%) y en cuarto y quinto lugar la limpieza publica y
contaminacién ambiental, ambos suman 60%. (Lima Como Vamos, 2019)
Figura 7

Problemas que afectan la calidad de vida en Lima y Callao:
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Nota. Fuente: Lima Como Vamos (2019)

—  Sistemas de transporte piblico.

Modos de viaje en actividades primarias. Los viajes mas importantes en la ciudad son
por los motivos de trabajo y/o estudios en el modo de transporte piblico que obtienen
el 65.3%.

Los modos de transporte no motorizados llagan a obtener 14.2%, un resultado superior

al obtenido en los transportes individuales. (Lima Como Vamos, 2019, p. 20)
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Figura 8

Movilidad de viaje en actividades primarias — 2019
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Nota. Fuente: Lima Como Vamos (2019)

De los afios 2010 al 2019, se tiene como datos estadisticos que el porcentaje de usuarios
del transporte convencional (bus, custers y combis) es mayoritario, superan el 50%.

El Metro de Lima, Metropolitano y Corredores Complementarios como medios
masivos de Lima a la fecha estdn registrando un menor porcentaje de cobertura de la
demanda de viajes. (Lima Como Vamos, 2019, pp. 20-21)

Modos de viaje en actividades secundarias. El modo de viaje mds importante en las
actividades secundarias, es el desplazamiento en caminata, seguido del modo de
transporte convencional (bus, custer y combis). Esto se deberia, en que se viene
desarrollando centralidades de centros de atractores de viaje en las zonas interdistritales
de Lima.

Figura 9

Modos de viaje en actividades secundarias, 2019
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Combi o clster 12.9% 251% 206% 33.8% 26.6% 8.0% 17.6%
Colectivo 2.7% 4.2% 31% 5.6% 48% 21% 2.4%
Taxi regular 22% 4.2% 49% 2.7% 7.2% 0.6% 6.1%
Mototax 14.3% 81% 71% 3.5% 10.9% 18.2% 6.7%
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Nota. Fuente: Lima Como Vamos (2019)
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Modos complementarios de viaje. Los tres principales modos complementarios o
intermodales de viaje son el modo: Caminata ocupa el primer lugar (69%), en segtn
lugar los modos Custer o Combi (33%) y en tercer lugar el modo Bus Tradicional
(31%), posteriormente le siguen los transportes motorizados de menor capacidad
(Mototaxi y autos particulares) y los transportes masivos (Metro de Lima,
Metropolitano y los Corredores complementarios); también se visibiliza el modo
bicicleta con 2.1%. (Lima Como Vamos, 2019)

Calificacion del servicio de transporte puiblico. Respecto a calificacion de servicios de
transporte publico en Lima “Bueno / Muy Bueno”, ocupa en primer lugar el Metro de
Lima (74%), en segundo lugar, el taxi (63%) y en tercer lugar ocupa los buses de los
corredores complementarios (53%), le siguen en forma descendente el Metropolitano
(46%), Mototaxis (26%), Buses (24%) y en dltimo lugar los Custer o Combis con un
18%. (Lima Como Vamos, 2019)

Aspectos valorados en el servicio de transporte piiblico. LLos modos de transporte méas
valorados son el Metropolitano, Metro y Lima y Corredores Complementarios; sin
embargo, en costo de boletos y cobertura de ruta figura el modo de transporte
convencional. (Lima Como Vamos, 2019, p. 24)

Cantidad de viajes diarios. Los viajes diarios en Lima Metropolitana y Callao, se han
ido incrementando notoriamente en el tiempo, desde el 2004 al 2018, se registra un
incremento porcentual aproximado de 63%. (Lima Como Vamos, 2018)

Modo de viaje diarios. En relacién a los modos de viaje diarios, el que destaca es el
modo de transporte convencional (bus, custer y combis), le sigue el modo de transporte
no motorizado. Los modos de transporte masivo (Metro de Lima, Metropolitano y
Corredores Complementarios) obtienen resultados no significativos en comparacién al

modo de transporte convencional. (Lima Como Vamos, 2018)
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Figura 10

Viajes diarios por modo transporte en Lima y Callao, 2018

Viajes diarios por modo transporte en Lima Metropolitana y Callao, 2018.
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Nota. Fuente: Fundacién Transitemos (2018)

— Tiempo de Viaje.

Los porcentajes mayores de tiempo de viaje se registran entre 15 minutos a 1.30 horas.
Este resultado, se deberia porque en los dltimos afios se ha desarrollado centralidades
de centros de viaje en las dreas interdistritales de Lima que reducen significativa los
tiempos de viaje. (Lima Como Vamos, 2018)

— Metro de Lima.

Pasajeros validados. Los datos estadisticos en este modo de transporte, reflejan que los
pasajeros validados en forma mensual han ido creciendo en forma significativa de
8’897,407 en el mes de enero hasta 13°033,358 en diciembre del afio 2018 (Lima Como
Vamos, 2019).

Costo y recaudacion. En el afio 2017 se recolectd 157°525,968.98 soles solamente las
tarjetas recargadas. El monto subsidiado por Estado, con total de 104°084,792.67 soles,
equivalente al 40% de los ingresos del Metro de Lima. En el afio 2018 se recaudé mds
de 180°295,808.40 soles.

El valor del pasaje es de 1.50 soles como pasaje regular. Para escolares y universitarios,

el pasaje es de 0.75 soles. (Lima Como Vamos, 2018)
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Tiempo de viaje. El tiempo promedio de viaje comenzando por su estacion inicial (Villa
El Salvador) hasta la estacion final (Baydvar) a 54 minutos. El intervalo de paso entre
cada vehiculo de 3 minutos en hora de maxima demanda y 6 minutos en hora de menor
demanda. (Lima Como Vamos, 2019)

Accesibilidad e intermodalidad. E1 Metro de Lima en todas sus estaciones es de acceso
universal (tiene accesibilidad para nifios, ancianos, personas con movilidad reducida,
entre otros), asi como cuenta con implementacion de zonas de parqueos para bicicletas
en las estaciones Miguel Grau y Jorge Chavez. (Lima Como Vamos, 2018)

—  Metropolitano.

Rutas y estaciones.

Todas las estaciones del Metropolitano son de acceso universal. Las Estaciones
Matellini, Plaza de Flores y Naranjal cuentan con zona de parqueo para bicicletas. El
servicio comprende rutas regulares y expresos, asi como rutas alimentadoras. (Lima
Como Vamos, 2019)

Buses. El Metropolitano cuenta con una flota de 300 buses articulados y 222 buses
convencionales en un dia habil. El intervalo de paso de los buses, es de 3 minutos de
forma regular, y 2 minutos en los servicios expreso en horas de mdxima de manda y de
3 minutos en promedio en hora de menor demanda. (Lima Como Vamos, 2019).
Demanda. En un dia habil la demanda de pasajeros fue 514,487 pasajeros. En promedio.
La demanda de pasajeros en hora punta con 46,542 personas y en hora valle con 18,820
personas. (Lima Como Vamos, 2019)

El Metropolitano en el afo 2018 sirvié a 215°026,311 personas, en la ruta troncal:

148°253,418 usuarios y en las rutas alimentadoras fue de 66°772,893 personas. (Lima

Como Vamos, 2019)
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La estacion Naranjal, es la de mayor demanda de pasajeros, el cual expresa el 22.6%.
Le siguen la estacion Matellini con porcentaje minimo de 7.5%, y la estacién Central,
con 7.1%.

— Corredores Complementarios.

Rutas y velocidad. Las rutas que conforman los Corredores Complementarios suman
552.32 km con una flota de 679 unidades vehiculares. Al afio 2018 poseen 5 corredores
y estan comprendidas por 15 rutas. Tienen 508 paraderos, la mayor cantidad se hallan
ubicados en el corredor morado. (Lima Como Vamos, 2019)

Usuarios. Los Corredores Complementarios reciben 460,714 usuarios en un dia hébil.
En el afio 2018 alcanzaron una de demanda de pasajeros de 116°100,020. Los
corredores de mayor demanda son los corredores rojo y morado. (Lima Como Vamos,
2019)

— Flota del Transporte Piiblico Convencional o Tradicional.

La flota de este modo de transporte es de 15,150 unidades, conformada mayormente
por buses y ctsters, los cuales se distribuyen en 348 empresas. (Lima Como Vamos,
2019)

Siniestros Viales.

Tipologia de siniestros. Los siniestros viales estin compuestos por choques vy
atropellos, mayormente a peatones que son los mas vulnerables de los actores de la via
(Lima Como Vamos, 2018).

Causas de siniestros. La causa de siniestros viales es la falta de respeto del conductor.
Le sigue el exceso de velocidad. En este sentido, es importante se optimice la educacién
vial en los operadores del servicio de transporte y se adopte medidas eficaces sobre la
fiscalizacion de la velocidad, la correcta sefializacion horizontal y vertical, asi como en

el disefio urbano y vial para mitigar los siniestros viales. (Lima Como Vamos, 2018)
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Figura 11

Tipos de siniestros viales en Lima y Callao, 2017

Lima Callao
Fatales Nao fatales Fatales Mo fatales
Choque 122 20,872 ) 1,684
Atropello 250 6,480 22 469
Chogque y atropello 1] 681 2 27
Calda de pasajero 12 1,508 i} 110
Volcadura 22 433 1 36
Incendio de vehicula 0 33 1} 4
Chogue y fuga 9 6,759 2 439
Atropello y fuga 80 G984 2 a0
Despiste y volcadura 0 338 i} 35
Colisidn 0 139 0 2
Despiste i] 3154 4 272
Otros 3 3792 1 194

Nota. Fuente: PNP — Lima Como Vamos (2018)

2.4.14 Lineamientos para un Plan de Movilidad Sostenible en la Ciudad de Lima
Lineamiento 1: Plan de Movilidad Sostenible que influya en la mejora de la Calidad
de Vida de la Poblacion de la Ciudad de Lima
Planificar la movilidad con enfoque sostenible con la finalidad de mejorar la calidad
de vida poblacional de Lima. Desarrollando nuevas herramientas de planificacion de
movilidad, los cuales consideren la poblacion universal y los diferentes componentes
del desarrollo sostenible (aspectos econdmicos, sociales y ambientales) vinculados a la
movilidad sostenible.

Dicha planificaciéon debe estar en funcién al movimiento del usuario o peatén y
considerando a las personas mas vulnerables (nifios, ancianos, discapacitados, etc.) y
priorizando el Sistema de Transporte Publico Masivo. No se debe planificar en forma
tradicional, que es construir infraestructura para el movimiento del parque automotor,
principalmente del automovil, que genera congestion vial y contaminacion ambiental.

Desde del panorama de la movilidad sostenible, las herramientas de planificacién se

detallan a continuacidn:
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- Modelos de transporte publico masivo eficiente y no contaminante para optimizar la
competitividad del sistema productivo y no involucrar la salud de los ciudadanos.

- Extender la reunidn social beneficiando una accesibilidad universal.

- Dar seguridad en los desplazamientos, principalmente en las caminatas a pie y en
bicicletas, asi como en el empleo del ambiente publico.

Los cuales estdn comprendidos en los Lineamientos siguientes:

- Circulacién motorizada eficiente

- Corredores peatonales y ciclovias eficientes

- Infraestructura con seguridad vial y accesibilidad universal

- Servicios de transporte y transito eficientes

Figura 12

Infraestructura para vehiculo versus peaton

INFRAESTRUCTURA
PENSANDO EN LA
CIRCULACION

Fuente: J.C. Dextre

INFRAESTRUCTURA
PENSANDO EN LA
MOVILIDAD

Fuente: J.C. Dextre

Nota. Fuente: Dextre & Avellaneda (2014)

Desarrollar un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Se desarrolla un PMUS
con enfoque de ciudad sostenible que, integren los elementos mds principales de la
planificacion: territorial y urbana, y los servicios e infraestructuras de transporte. Esto
basado en los tres (03) espacios funcionales mencionados.

Los medios de transporte. Este espacio abarca un grupo de medidas para optimizar el

uso eficaz y las condiciones seguras en los diferentes modos de transporte empleados



65

en el medio urbano. Se debe impulsar principalmente la consumacién del Sistema
Integrado de Transporte (integrado de forma fisica, operacional y tarifariamente).

El espacio puiblico. Este es un bien limitado que integra a la sociedad, es cardinal
realizar una localizacién eficiente de este lugar, prevaleciendo el paisajismo, la
convivencia social y transitabilidad segura; considerando el descongestionamiento
vehicular y mitigando la contaminacién ambiental.

El espacio privado. Sobre este espacio particular, se debe considerar la ubicacién de
derecho de vias para aparcar bicicletas, motocicletas, automdviles, etc., asi como para
operaciones propias del transporte de elementos logisticos.

En este sentido, el PMUS en su elaboracion debe contener por 1o menos lo siguiente:

- Objetivos

- Diagnostico

- Andlisis de la demanda y oferta

- Disefio de soluciones

- Evaluacién de alternativas

- Propuestas de soluciones

- Sociabilizacién

- Ejecucion del plan

Definicion de indicadores de movilidad. Los indicadores son herramientas que sirven
para planificar y tomar decisiones, para determinar los lineamientos o politicas para
perfeccionar el transporte y la movilidad de la ciudad, se recomienda que deben ser
validados cada afio, con el fin de verificar los resultados y logros alcanzados por el ente
administrador. Los indicadores principales son: Demanda y oferta del transporte, asi

como de aspectos sociales, econdmicos y ambientales.
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Lineamiento 2: Infraestructura con Seguridad Vial y Accesibilidad Universal
Integrar la movilidad en la planificacion urbana. Para garantizar el progreso de la
ciudad de Lima, dentro de la planificacion urbanistica, se debe contemplar el plan de
movilidad urbana que necesita la poblacion. Se debe buscar descentralizar los centros
productores de viaje hacias los puntos cardinales (Lima Norte, Lima Sur, Lima Este y
Lima Centro) para optimizar la movilidad urbana y optimizar la accesibilidad en las
formas de transportarse, de acuerdo a las causas de los viajes de las personas (trabajo,
estudio, recreacidon, educativo, cultural, etc.), el cual permitird identificar las
centralidades de movilidad y por ende reducir los tiempos de viaje y desplazamientos;
asimismo, se mitigaria la contaminacién ambiental y reduciria los costos de viaje. Como
experiencia y modelo de desarrollo urbanistico, es el Plan de Desarrollo Urbano de
Curitiba, en Brasil.

Figura 13

Infraestructura vial para la movilidad segura del peaton

Aumentando
el espacio para
los vehiculos
(Lima)

Reduciendo el
espacio para los
wvehiculos
[(Walplalg=T1]

Nota. Fuente: Dextre & Avellaneda (2014)

Fomentar la densificacion y compactacion urbanistica. En el plan de desarrollo urbano
del lugar, se considera la densificacién y compactacion de los ambientes urbanos. Para
identificar las centralidades urbanas donde se desarrollardn los servicios ptblicos y

centros productores de viaje (centros de trabajo, estudio, salud, cultural, recreativo, etc.)



67

que requiere la poblacidn para optimizar su calidad de vida. Dichas centralidades deben
ser zonas exclusivamente singulares o autonomas que reduzcan los desplazamientos y
tiempos de viajes.

Utilizar el estacionamiento como herramienta de gestion. Dentro de las politicas de
movilidad debe estar considerado los espacios destinados para el estacionamiento de
vehiculos (automdviles), los cuales serdn una herramienta de gestion para el
ordenamiento y control del trdnsito en la ciudad. Dicha implementacién y
mantenimiento seria auto sostenible porque se financiaria con los propios ingresos que
genere su operacion.

Impulsar los estacionamientos en cabeceras de rutas. Dicha propuesta de
estacionamiento en cabeceras de rutas, se daria en distritos locales de extenso territorio
donde el medio de transporte masivo solo presta servicio en vias principales mas no
ingresan a las vias colectoras o locales de las zonas periféricas por no ser
suficientemente competitivo versus el automévil. La operacion seria que, los
conductores parqueen sus vehiculos en las zonas de estacionamiento y extiendan su
viaje en el medio de transporte masivo (intermodalidad de modos de transporte).

La seguridad vial como accion obligatoria. Otro factor que debe estar contemplado en
la politica de transporte, es la seguridad vial. Las autoridades competentes a través de
sus sectores debe tener el compromiso de que la ciudadania cuente con una movilidad
segura con bajos indicadores de accidentabilidad, los cuales se puede lograr si se
implementa acciones, tales como: referir con dispositivos de control de trdnsito y
seflalizacion adecuadas, controlar el estado y mantenimiento vehicular; implementar la
ensefianza de educacidn vial en usuarios en las vias, disminuir el exceso de la jornada

méaxima del conductor, erradicar el transporte informal que trasgreden contra la
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seguridad vial, bajar la demasia de velocidad, reducir la irreflexién del conductor y/o
peaton, entre otros.
Figura 14

Entornos seguros en las vias urbanas

EXPOSITOR: J. DEXTRE

Entornos mas seguros en las vias urbanas (2)

o Para reducir la velocidad se pueden utilizar las
intersecciones elevadas

Nota. Fuente: Dextre & Avellaneda (2014)

Otro parametro a tener en cuenta en la seguridad vial, es el disefio vial y la
implementacion de los espacios publicos, que facilite a los peatones a transitar de forma
segura. En la planificacién de la ciudad que tiene dos aristas principales, que son los
planes de desarrollo y movilidad urbana, deben participar técnicos de diversas carreras
profesionales (Ingenieria, geografia, urbanismo, sociologia, psicologia, derecho,
medicina, etc.) para que se desarrolle un plan de ciudad en forma global con enfoque
sistémico en seguridad vial.

Ademads, la planificacién y gestiéon del ambiente ptblico, debe buscar el respeto hacia
la seguridad peatonal y ciclistas, asi como a los conductores del parque automotor, en
el sentido que son los actores mds vulnerables de la via.

Lineamientos 3: Servicios de Transporte y Transito Eficientes

Planificacion del servicio de transporte y trdansito. En la planificacion del servicio de
transporte y trdnsito, su operatividad debe ser eficientes; en tal sentido, es vital dar

prioridad al servicio de transporte masivo como medio principal de la movilidad de la
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poblacion, declarando vias exclusivas o segregadas para la operacion de la misma; esto
complementado con sistemas de control automético electrénico del transito (seméforos
inteligentes y radares electrénicos de velocidad), esto sumado a la infraestructura vial
y sefializacién apta en zonas urbanas. Lo cual permitird la disminucién del indice de
accidentes de transito, y contar con una movilidad segura.
Organizar la oferta y la demanda. Existen diversas tipologias de sistemas de transporte
en Lima. En este sentido, se organiza la oferta y demanda.
Al respecto, se debe tener el dimensionamiento del sistema de transporte publico
respecto a demanda:
- Medios de transporte masivo (tren ligero, tren elevado y tren subterrdneo) para
mdaxima demandas y vias exclusivas sin interferencia.
- Medios de transporte masivo (Buses articulados o bi-articulados - BRT) para
maxima y mediana demanda, vias exclusivas con interferencias.
- Medios de transporte convencional (Buses, Coaster o Combis) para mediana
demanda, vias mixtas y vias segregadas en vias mixtas, no exclusivas.
Figura 15

Dimensionamiento de sistemas de transporte piiblico

Millones de
dolares por km.

350

Subway (Metro)

80

Tren Elevado
60

40 Tren
Ligero

20 BRT

20,000 40,000 60,000

Pasajeros por hora por direccién

Nota. Fuente: Dextre & Avellaneda (2014)
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Integrar la gestion, el servicio y tarifa del transporte piiblico. Para ser eficiente el
servicio de transporte es necesario la integracion fisica, operacional y tarifaria, para
mejorar los ingresos del sistema, que mayormente es manejado por una entidad
fiduciaria que distribuye los ingresos para los operadores del servicio de transporte y
recaudo, asi como para la autoridad que administra el servicio publico. Dicha
integracién genera una mejor operacion por parte del operador y mayor seguridad al
publico usuario que contara con espacios fisicos adecuados (Estaciones o paraderos)
para realizar el transbordo operacional o intermodalidad entre los modos de transporte.
Dicha situacién se viene dando en el Metropolitano (Sistema BRT); sin embargo, se
encuentra pendiente la integracion fisica, operacional y tarifaria con el Metro de Lima.
Potenciar la intermodalidad. La intermodalidad entre las formas de transporte
motorizado y no motorizado mejorando la calidad de servicio y tiempos de viaje. La
disposiciéon de intercambio modal, permite que las personas puedan elegir el o los
modos de transporte mds eficientes para realizar su ruta de viaje en un menor tiempo.
Dicha situacién permitird ahorrar tiempos muertos en los desplazamientos de la
poblacion, los cuales contribuird que, se pueda realizar otras actividades necesarias para
su desarrollo personal o familiar.

Mejorar la accesibilidad. Se tiene que tener una adecuada accesibilidad a los paraderos,
para ello dichos paraderos deben contar con su mobiliario urbano correspondiente y las
medidas de seguridad para eliminar las posibilidades de accidentes de transito.

Para ello son necesarios, contar con paraderos o estaciones con accesos universales. Del
mismo modo, las autoridades competentes deben contemplar dentro de sus normas
legales que, los operadores de rutas convencionales en forma progresiva cuenten con
un porcentaje de unidades vehiculares con sistemas electrénicos y puertas de acceso

para individuos con movilidad disminuida (personas con sillas de ruedas), tales como
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lo poseen los buses de las rutas alimentadoras del Metropolitano. Dicho indicador de
porcentaje debe estar en funcion al censo o demanda de dichas personas vulnerables.
Lineamiento 4: Circulacion Motorizada Eficiente

El transporte motorizado masivo como medio principal. Se debe implementar carriles
exclusivos para el sistema de transporte ptblico masivo para garantizar su efectividad
y la calidad de servicio (Reduccién de tiempos de viaje y seguridad, intervalo de paso
de vehiculos en funciona la demanda, etc.); asimismo, permite evitar las congestiones
en las vias importantes de la ciudad y bajar la contaminacién ambiental.

Actualmente, el Metropolitano cuenta con carriles exclusivos; sin embargo, se
encuentra pendiente mejorar su implementaciéon en el tramo sur y norte. En los
corredores complementarios falta definir e implementar los carriles exclusivos para
mitigar la problematica de transporte en dichos corredores.

Regular el uso del automovil en la ciudad. Desde el enfoque econdémico, social y
ambiental, la problemadtica del transporte en Lima es causado principalmente por los
vehiculos menores (Automovil), dicho escenario no sera llevadero, sino no se toma las
acciones pertinentes.

A nivel internacional, se plantean diversas estrategias:

Peaje urbano. Consiste en mitigar la circulaciéon del automdvil mediante peajes urbanos
que, regulan el acceso en algunas dreas de la ciudad. Los ingresos generados sirven
como reserva para el mantenimiento vial y optimar el servicio de transporte publico en
estas zonas exclusivas.

Zonas ambientales. En zonas urbanas amplias, se debe prohibir la circulacién del
transporte automotor que contaminen el ambiente, para el cual se debe implementar una

certificacién que registre los vehiculos que no superan los limites permisibles de
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emisiones (Ejemplo: Tarjeta verde). La meta es mitigar la circulacién vehicular
principalmente de automdviles y minimizar los indices de contaminacion del ambiente.
Figura 16

Elemento reductor de la velocidad en Donosti (Euskadi. Espaiia)

Nota. Fuente: Dextre & Avellaneda (2014)

Elaborar normas legales sobre movilidad sostenible. Dichas normas legales serdn el
marco juridico para formular las politicas de movilidad sostenible que contemplan un
programa de inversiones, los mecanismos de financiamiento de las infraestructuras y
servicios, donde las herramientas de validacién y alcance, facilitando identificar el
desarrollo de la planificacién y su realizacion efectiva.

Como modelo referencial, puede tomarse en cuenta la Ley de movilidad de Catalunya,
aprobada en 2003.

Ordenar el marco competencial y fomentar la colaboracion interinstitucional.
Fomentar la participacién articulada entre las entidades gubernamentales y la sociedad
civil para adoptar medidas sobre aspectos urbanos, educativos, técnicas, legislativas,
policiales o control y hallen alternativas de solucién sobre la problematica de accidentes
de trdnsito, los cuales deben ser aterrizado en el marco legal de la politica de la
movilidad sostenible. Al respecto, los resultados deben convertirse en acciones

efectivas para reducir los indicadores de accidentes fatales que, se dan en la ciudad; en
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este sentido, se instaura la creacion de un organismo que, se encarguen exclusivamente
de la seguridad vial y generar un acta de acuerdo de Movilidad Segura donde participen
las autoridades y la sociedad organizada.

Figura 17

Entidades y colectivos clave que influyen en la elaboracion de politicas

Gobiernos y
Organos
Legislativos

Usuarios y ' Medios de
Ciudadanos Comunicacién

Profesionales

Politica de
prevencion de
Policia traumatismos
en la via

'ONG y Grupos
de intereses

especiales

publica

Nota. Fuente: Dextre & Avellaneda (2014)
La fiscalizacion ambiental y uso de los medios de transporte mds eficaces. Las medidas

de fiscalizacién deben tener como objetivo estimular los modos de transporte

sostenibles.

Las acciones de fiscalizacion deben buscar en disminuir:

- El consumo energético de emisiones que provoquen el cambio climético.

- La contaminacién ambiental, sonora, visual y consecuencias hacia la salud.

- Los accidentes de trénsito y los siniestros viales que son costos humanos y

econdmicos asociados.

- Tiempo de viaje y costos de transporte.
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- La labor del suelo urbano, costos de edificacion y sostenimiento de la

infraestructura de transporte.

Lineamiento 5: Implementacion de Corredores Peatonales y Ciclovias Eficientes

Promover la caminata. El peatén es protagonista de la movilidad urbana, el beneficio

de la caminata es multiples (mejora la salud, minimiza la congestion vehicular y niveles

de ruido, asi como ocupa el espacio publico de manera eficiente); sin embargo, esta
condicionada al contexto de cada ciudad.

Para que este modo de desplazamiento sea seguro, se debe considerar lo siguiente:

- Tener una red definida y segura del trdnsito peatonal, Dicha red debe conectar de
forma casi directa con los centros atractores de viaje de la ciudad.

- Lainfraestructura destinada para este modo de desplazamiento debe estar segregada
de los espacios vehiculares y debe ser universal. Deben ser adecuadas para el
desplazamiento de personas con movilidad reducida para mitigar el riesgo de
incidencias;

- Las intersecciones viales deben estar implementada con dispositivos de control de
transito facilitando el desplazamiento seguro del peaton (sefializacion horizontal y
vertical);

- Debe existir un programa de mantenimiento de la infraestructura destinada para
peatones, principalmente para las personas con movilidad reducida (deben estar sin
obstaculos, aseadas y visiblemente presentables);

- La sefializacion de los itinerarios de peatones y espacios publicos deben estar bien
establecidos y debe ser de una lectura universal, asi como debe poseer una

iluminacion eficiente para la seguridad del desplazamiento del peaton.
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Optimizar los cruces para favorecer el paso peatonal. En los cruceros peatonales, se
considera factible la reduccién de la seccion vial, buscando que se cuente con zona de
refugio para el trdnsito peatonal seguro.

Figura 18

Dimensiones bdsicas para el desplazamiento peatonal

Nota. Fuente: Dextre & Avellaneda (2014)

Asimismo, se considere una elevacion de la via (camellén) que permitird el cruce del
peaton de manera segura. Dicha implementacién conllevara a la reduccién de la
velocidad vehicular, sin embargo, debe ser sefializadas de forma perceptible a la
distancia.

Ademads, los ciclos semaféricos deben estar programados en funcién al tiempo efectivo
del transito de los peatones. Considerandose, la velocidad de desplazarse de los nifios,
los adultos mayores o discapacitados que son notoriamente diferentes.

En relacién a los puentes peatonales, estos deben instalarse en casos debidamente
sustentados, mayormente se instalan puentes en vias rdpidas o expresas, donde la
circulacién vehicular es concentrada.

Incentivar el empleo de la bicicleta para distancias cortas. Modo de transporte de

puerta a puerta, se recomienda para itinerarios de recorrido cortos de 5 km con
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velocidades promedios entre 12 y 15 km/h. Es un modo de transporte sostenible no tiene
consumo energético y de materiales. Tiene beneficios para la salud (minimiza las
enfermedades cardiovasculares, columna vertebral, fatiga, entre otros), asimismo,
disminuye el costo vinculado a la congestion vehicular y contaminacién ambiental.
Figura 19

Ventajas de la aplicacion de politicas activas favorables a la bicicleta

Disminucién I'iCSgO Mejoras cconomicas

Menor ocupacién del

Mejora salud poblacién . .
. P \ / espacio por infraestructuras

Menos ruido y Menor uso de recursos

. . -—
contaminacion 7 naturales
Menor intrusién \ Mayor autonomia nifios,
paisajistica ancianos...

Nota. Fuente: Dextre & Avellaneda (2014)

Sin embargo, se tiene que prever la seguridad vial en las intersecciones de las ciclovias
o rutas para bicicletas con sefnalizaciones horizontales y verticales instaladas de formas
visibles y con pinturas de trafico correspondientes. Los cuales deben tener como
resultado que, los conductores reduzcan su velocidad y respeten la circulacion de esta
poblacién de ciclistas en la via mixta, y se eviten de manera efectiva los posibles
siniestros viales.

Informacion sobre el itinerario de ciclovias. Este modo de transporte alcanzara su rol
potencial, si es complementado con informacion necesaria del itinerario de las ciclovias

y su articulacién con los centros atractores de viaje de la ciudad. Con esta informacion
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el usuario podré planificar sus viajes diarios y periddicos y realizar la intermodalidad
con el transporte masivo que debe poseer en sus terminales o estaciones, parqueadores
de bicicletas.

Fomentar la educacion vial en diferentes sectores de la sociedad. La educacion vial
debe ser participativa donde las autoridades y sociedad fomenten la educacién vial, el
cual nos permitird progresar hacia una movilidad sostenible y segura.

Se debe fomentar campaias de educacién vial donde se comunique los principios de la
movilidad sostenible a la poblacién, con la finalidad que haga empleo de medios de
transporte sostenibles y asi mitigar los impactos negativos sobre los elementos del

desarrollo sostenible (social, econdmico y ambiental).
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M. METODO
3.1 Tipo de Investigacion

La tesis es no experimental, se observan los fendmenos en su realidad natural,
analizando las variables sin modificarlos significativamente. En este sentido, no se modifica
intencionadamente las variables independientes (Herndndez et al., 2014).

Seguidamente, es aplicada porque nace de un inconveniente que requiere ser tratado y
optimado, comenzando con la descripciéon integrada de lo deficiente, seguidamente es
enmarcada en una definicién mayormente apta, del cual se desprenden las definiciones mas
imprescindibles y oportunos (Caballero, 2014). En el actual estudio, busca establecer que, con
la implementacién de un Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de
vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

3.1.1 Nivel de Investigacion

El método aplicado en el proyecto es: Descriptivo Correccional y Explicativo.

Descriptivo: Segin Roberto Herniandez Sampieri, (Herndndez et al., 2014), los
estudios descriptivos miden, analizan o recopilan informacioén, respecto a diferentes conceptos
(variables), dimensiones o componentes de fendmenos a analizar. Asimismo, seleccionan una
cadena de cuestiones para hacer su descripcion correspondiente.

Descriptivo correccional: Ademads, (Hernandez et al., 2014) menciona que, el disefio
descriptivo correlacional obtiene el grado de asociacidén no causal actual entre dos (02) o mas
variables. Caracterizados porque se cuantifican las variables y, mediante ensayos de hipotesis
correlacionales y el empleo de técnicas estadisticas, como correlacion.

Su gréfica es la siguiente:
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Oy

Qs

M = Muestra

O1 = Plan de Movilidad Sostenible en la ciudad de Lima
02 = Mejora de la calidad de vida en la ciudad de Lima
r = Relacion

En ese sentido, la investigacion realizada es descriptiva correcional, ya que al ejecutar
el andlisis del sistema de transporte y movilidad presente en Lima Metropolitana, narra
detalladamente toda la problematica y externalidades que influyen en la poblacion, causados
principalmente por deficientes politicas de transporte y movilizacion, como sistemas de
transporte no integrados fisicamente, operacionalmente y tarifariamente, congestionamiento
vehicular, contaminacién ambiental, accidentes de trdnsito y el progreso no planificado del
lugar, entre otros.

Explicativo: Los estudios explicativos pretenden desarrollar los origenes de las
situaciones fisicas o sociales. De acuerdo (Cabezas et al., 2018), la investigacion explicativa o
causa, responde a la pregunta ;por qué?

Por ello, a través de la actual investigacion, se describird y explicard de qué manera,
implementando un Plan de Movilidad Urbana Sostenible en Lima, influye en la mejoria de la
calidad de vida de la poblacion de Lima Metropolitana.

Desde esta perspectiva, analizamos la informacion para conocer la realidad investigada,

que estdn vinculados a los objetivos del estudio y marco tedrico desarrollado.
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Primero, se inicia con la revision de la literatura, donde se utilizaran el método analitico-
sintético. En segunda instancia, se utilizardn el método de andlisis de contenidos para
desarrollar el marco técnico y legal respectivo.

Finalmente, realizamos un diagnéstico de la problemdtica con datos estadisticos para
verificar la problemdtica identificada con la finalidad de sumar y terminar la investigacion y
obtener los resultados correspondientes.

Figura 20

Esquema del Nivel de la Investigacion

Meétodo
Método Marco Técnico / Andlisis de
Andlitico- Leeal contenidos
Sintetico
Diagnéstico de la problemitica de la
movilidad en la ciudad de Lima
Datos
Estadisticos
Andlisis Cuantitativo y
Cualitativo
. . Andlisis
Lineamientos propuestos para Cuantitati
un Plan de Movilidad uantitativo y
Cualitativo

Nota. Fuente: Rivera (2015)

3.1.2 Diserio de la Investigacion
La tesis es no experimental. Segtiin (Herndndez et al., 2014), alude que aquel estudio:
“Se trata de estudios donde varfan intencionalmente las variables independientes para
ver su incidencia sobre otras. En la investigacién no experimental se visualizan fendmenos en
su contexto natural, para evaluarlos.” (p. 152).
3.2 Poblaciéon y Muestra
3.2.1 Poblacion
Segiin Gémez (2012), la poblacion es el grupo de un fendmeno de andlisis. La

poblacién de este estudio estuvo constituida por los pobladores de ciudad de Lima que emplean
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el servicio de transporte publico masivo de pasajeros (Metropolitano / Sistema COSAC I — Se
estima 571,202 pasajeros/dia que viajan en el Metropolitano (MML, 2005).
3.2.2 Muestra

Segtiin Gémez (2012), la muestra se conceptualiza segtiin poblacién establecida, y las
conclusiones halladas de la muestra se referirdn a la poblacién referencial. Estableciendo el
tamafio de muestra aplicando la férmula del muestreo aleatorio simple en poblaciones finitas,
la férmula aplicada fue:

Dénde:

n = Tamafio de la muestra inicial

N = Poblacion =571,202
Z = Nivel de confianza =1.96
E = Error permitido =0.05
p = Probabilidad de éxito =0.95
q = Probabilidad de fracaso =0.05

Haciendo el reemplazo de valores:

_ 1.962% x 571202 = 0.95 * 0.05
n= (571202 — 1) * 1.962 4 0.95 * 0.05 * 1.967

n=73
La muestra representativa para la ejecucion de encuestas la conformaron 73 personas
o usuarios de transporte de la ciudad de Lima.
3.3 Operacionalizacion de las Variables
3.3.1 Variable Independiente
Lineamientos para un Plan de Movilidad Sostenible
Dimension 1: Circulacion motorizada
Indicadores:

- Medio ambiente



- Dispositivos de control de transito

- Normas de transporte y transito

- Modos de transporte

- Velocidad del transito vehicular

Dimension 2: Corredores peatonales y Ciclovias
Indicadores:

- Accidentes de transito

- Ciclovias urbanas

- Parqueos de bicicletas

- Trayectos peatonales

- Seguridad de peatones

Dimension 3: Infraestructura con seguridad vial y accesibilidad universal
Indicadores:

- Congestion de las vias

- Paraderos

- Infraestructura funcional

- Seguridad vial

- Planificacién vial

- Accesibilidad universal

Dimension 4: Servicio de transporte y transito
Indicadores:

- Renovacion de flota automotor

- Revision técnica vehicular

- Regulacioén del servicio

- Modelo de movilidad sostenible

82
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- Politicas de movilidad
3.3.2 Variable Dependiente

Calidad de vida

Dimension 1: Aspecto Social

Indicadores:

- Espacios publicos seguros.

- Cultura y educacion vial.

Dimension 2: Aspecto Econémico

Indicadores:

- Sistemas de Transporte Puiblico intermodal con tiempos de viajes adecuados.

- Costo de viaje accesible.

Dimension 3: Aspecto Ambiental

Indicadores:

- Modos de transporte no contaminantes.

- Fiscalizacion y control de impacto ambiental del parque automotor.

El Cuadro detallado de Operacionalizacion de Variables se halla en el Anexo II del

presente estudio.
3.4 Instrumentos

Un instrumento de recolecciéon de datos permite aproximarse a los fenémenos y
extrapolar los datos; asimismo, sintetiza la labor preliminar al estudio, resume lo aportado por
el marco tedrico al elegir informacidn respectiva a los indicadores y, por ello, a las variables o
definiciones empleadas. (Nifio, 2011)

El cuestionario: comprende el instrumento de recoleccién de informacién donde se
enuncian las interrogantes sistemadticas y ordenadamente, y se depositan las respuestas por

medio de un sistema de registro simple.
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En este estudio fue confeccionado los instrumentos siguientes:

Fichas bibliograficas

- Expedientes

- Cuestionario de preguntas
- Cuadros y Gréficos

-  Fotografias (Figuras)

Registros, entre otros

En el actual estudio se empled un cuestionario aplicativo para analizar lo implementado
del Plan de Movilidad Sostenible influyendo en la mejoria de la calidad de vida poblacional en
Lima.

La primera variable consta de cuatro (04) dimensiones (20 items) y la segunda variable
de tres (03) dimensiones (06 items).

El cuestionario consta de cinco (05) opciones ordinales (Totalmente en desacuerdo=1,
En desacuerdo=2, Ni de acuerdo ni en desacuerdo=3, De acuerdo=4 y Totalmente de
acuerdo=5), teniendo como base la escala de Likert.

El cuestionario diligenciado fue estructurado y configurado en base al marco tedrico
desarrollado en el actual proyecto; y fue validado por tres (03) expertos con grado de Maestria:
Mag. Castro Zuiiiga Hugo Castro, Mag. Chuquihuayta Arias Obed y Mag. Cusi Lujan Marco
Antonio — Se adjunta Ficha de validacion del instrumento de investigacion en calidad de Anexo
V, en la presente investigacion.

3.5 Procedimientos

Nifio (2011) senala que las técnicas se refieren a la forma de obtencién de la

informacion y los instrumentos son los medios materiales, mediante los que se realiza lo

obtenido y archivo de la informacién estimada para el estudio.
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Para el actual proyecto de investigacion, se emplearon diversas técnicas y
procedimientos para obtener la documentacion necesaria y los resultados correspondientes,
tales como:

— Documental

— Encuesta

— Internet, entre otros

— Andlisis documental

— Andlisis de registros estadisticos

— Ordenamiento y reorganizacion de los datos

— Clasificacién de la informacion recopilada

— Estadistica descriptiva e inferencial

— Tabulacién de frecuencias

— Prueba de hipdtesis

— Software Estadistico (SPSS)

— Programa Excel, entre otros.

Las fuentes mds consultadas han sido las siguientes:

— Informacién y datos utiles de instituciones publicas y/o privadas aportando la
temdtica, como: Municipalidad Metropolitana de Lima, Lima Como Vamos,
Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perd, Policia Nacional del Perd,
Instituto Nacional de estadistica e Informatica, Defensoria del Pueblo, Fundacion
Transitemos, Consejo Nacional de Seguridad Vial, Asociacién Automotriz del
Pera, Universidades, entre otros.

— Leyes, normas legales referentes a la movilidad sostenible, como: Municipalidad
Metropolitana de Lima y Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru,

entre otros.
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3.6 Analisis de Datos

Los métodos para el andlisis de la informacién empleada en el estudio, exponen lo

siguiente:

Estadistica Descriptiva:

Matriz donde se depositaron las variables: independiente y dependiente.
Construccion de tablas de distribucién de frecuencias.

Elaboracion de figuras estadisticas de tablas de distribucion.

Estadistica Inferencial:

El procesamiento de la informacién y contrastacién de hipétesis, se ejecutd
empleando el software de estadistica para ciencias sociales (SPSS V20). Los
resultados estadisticos figuran en el Capitulo IV del actual estudio.

Se empleé la Prueba Estadistico Chi Cuadrado (Ji Cuadrado) con nivel de
significancia al 5% (0.05), y obtener la distribucién de la muestra, respecto a
variables y dimensiones.

El nivel de significancia (5%) es la estadistica al desarrollar hipétesis, como la
expresion porcentual de posibilidad de discriminar una hipétesis nula, al ser
verdadera. Con un nivel de confianza (95%) deriva de la terminologia estadistica
al desarrollar la aproximacion de pardmetros y, computariza el tamafio de las
muestras.

Al respecto, cabe sefalar que, considerando que, el actual estudio es de tipo

descriptivo correlacional, donde instituye una conexion entre la implementacion del

Plan de Movilidad Sostenible y la mejora de vida respecto a su calidad en la ciudad de

Lima. Para su produccion también se ha analizado informacion y/o datos de

instituciones publicas y/o privadas en la tematica, como: Universidades, Municipalidad

Metropolitana de Lima, Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Policia Nacional
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del Peru, Instituto Nacional de estadistica e Informatica, Defensoria del Pueblo,

Fundacién Transitemos, Consejo Nacional de Seguridad Vial, entre otros.
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Iv. RESULTADOS

El resultado de los datos hallados sobre la aplicacién y desarrollo del cuestionario
disefiado para medir tanto variables como dimensiones, permite garantizar la obtencion de los
objetivos de la tesis y diferir las hipdtesis propuestas; la informacién se ha calculado y
graficado segun el prototipo y disefio del estudio propuesto.

Se usé el software estadistico SPSS y el ensayo estadistico de Chi Cuadrado (Ji
Cuadrado) para verificar el objetivo e hipdtesis de la tesis, que fue establecer, si la
“Implementacion del Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejoria de calidad de vida de
la poblacién en la ciudad de Lima”. En este sentido, se presenta los resultados siguientes:

4.1 Resultados, Analisis e Interpretacion de datos estadisticos descriptivos de las
variables

Los resultados alcanzados del cuestionario realizado a la muestra poblacional de los
usuarios de transporte en la ciudad de Lima, fueron los siguientes:

Variable Independiente (VI): “Plan de Movilidad Sostenible para la ciudad de Lima”

Dimension 1: Circulacion motorizada

Tabla 2
Grado de acuerdo del Item 1 - VI
Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Validos EN DESACUERDO 1 1.4 1.4 14
NI DE ACUERDO NI 1 1.4 1.4 2.7
EN DESACUERDO
DE ACUERDO 12 16.4 16.4 19.2
TOTALMENTE DE 59 80.8 80.8 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Ttem 1 - VI: ;La circulacién motorizada se debe desarrollar de manera ordenada y
respetuosa con el medio ambiente?

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia
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Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 2, un representativo 81% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
1-VI, seguido de un 16% que dice estar “DE ACUERDO” y un minimo de 2% opiné lo
contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 97% afirman que lo sefialado
en el Item 1-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 1 del Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la
poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 3

Grado de acuerdo del Item 2 - VI

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
Vilidos EN DESACUERDO 2 27 2.7 2.7

NI DE ACUERDO NI EN 13 17.8 17.8 20.5
DESACUERDO
DE ACUERDO 17 23.3 23.3 43.8
TOTALMENTE DE 41 56.2 56.2 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. ftem 2 - VI: ;La adecuada sefializacién vial y semaforizacién permite una mayor fluidez
del trafico y seguridad en el transito peatonal y vehicular?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 3, un representativo 56% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del item
2-VI, seguido de un 23% que dice estar “DE ACUERDO”, un 18% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO” y un minimo de 3% opin6 lo contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 79% afirman que lo sefialado

en el ftem 2-V1, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
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Dimensién 1 del Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la
poblacién en la ciudad de Lima.
Tabla 4

Grado de acuerdo del Item 3 - VI

. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje .
valido acumulado
Validos DE ACUERDO 15 20.5 20.5 20.5
TOTALMENTE
58 79.5 79.5 100.0
DE ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Ttem 3 - VI: ;Se debe implementar normas de transporte y transito con enfoque de
movilidad sostenible, el cual debe priorizar la seguridad del peatén y ciclista?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia
Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 4, un representativo 79% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del item
3-VI, seguido de un 21% que dice estar “DE ACUERDO”, no hubo opinioén en contrario.
Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 100% afirman que lo sefialado
en el Item 3-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimension 1 del Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la
poblacion en la ciudad de Lima.
Tabla 5

Grado de acuerdo del Item 4 - VI

. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje -
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
5 6.8 6.8 6.8
DESACUERDO
DE ACUERDO 24 32.9 329 39.7
TOTALMENTE DE
44 60.3 60.3 100.0

ACUERDO

Total 73 100.0 100.0
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Nota. Ttem 4 - VI: ;Se debe mejorar la oferta del transporte piblico masivo y considerarse
como eje estructurador del Sistema de Transporte Piblico?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 5, un representativo 60% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
4-V1, seguido de un 33% que dice estar “DE ACUERDO”, un 7% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 93% afirman que lo sefialado
en el ftem 4-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimension 1 del Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la
poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 6
Grado de acuerdo del Item 5 - VI

E . . Porcentaje Porcentaje
recuencia Porcentaje .
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
5 6.8 6.8 6.8
DESACUERDO
DE ACUERDO 13 17.8 17.8 247
TOTALMENTE DE
55 75.3 75.3 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. ftem 4 - VI: ftem N° 5: ; Se debe establecer un control efectivo de la velocidad del transito
vehicular para evitar accidentes? / Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 6, un representativo 75% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del item
5-VI, seguido de un 18% que dice estar “DE ACUERDO”, un 7% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDOQO”, no hubo opinion en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 93% afirman que lo sefialado

en el ftem 5-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
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Dimensién 1 del Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la
poblacién en la ciudad de Lima.
Dimension 2: Corredores peatonales y ciclovias

Tabla 7
Grado de acuerdo del Item 6 - VI

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI

3 4.1 41 4.1
EN DESACUERDO
DE ACUERDO 6 8.2 8.2 12.3
TOTALMENTE DE

64 87.7 87.7 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Ttem 6 - VI: ;Debe haber un control efectivo del transporte motorizado, para el
cumplimiento de la preferencia peatonal para evitar accidentes de transito?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 7, un representativo 88% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
6-VI, seguido de un 8% que dice estar “DE ACUERDO”, un 4% senala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 96% afirman que lo sefialado
en el ftem 6-V1, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimension 2 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacién en la ciudad de Lima.
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Tabla 8§
Grado de acuerdo del Item 7 - VI

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN

2 2.7 2.7 2.7
DESACUERDO
DE ACUERDO 23 31.5 31.5 34.2
TOTALMENTE DE

48 65.8 65.8 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. ftem 7 - VI: ;Se requiere establecer una red de ciclovias urbanas con componentes de
seguridad vial que promuevan el mayor uso de la bicicleta?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 8, un representativo 66% manifiestan que
estin “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
7-V1, seguido de un 32% que dice estar “DE ACUERDO”, un 2% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 98% afirman que lo sefialado
en el ftem 7-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimension 2 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 9
Grado de acuerdo del Item 8 — VI
Frec
uenc Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
ia
Validos NI DE ACUERDO NI EN
2 2.7 2.7 2.7
DESACUERDO
DE ACUERDO 23 315 315 34.2
TOTALMENTE DE
48 65.8 65.8 100.0

ACUERDO
Total 73 100.0 100.0
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Nota. Ttem 8 - VI: ;Se  debe construir parqueos de bicicletas estratégicamente ubicados para
facilitar la intermodalidad con otros modos de transporte publico?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 9, un representativo 66% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
8-VI, seguido de un 32% que dice estar “DE ACUERDO”, un 12% sefala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, un 2% opino en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 98% afirman que lo sefialado
en el Item 8-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensioén 2 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 10
Grado de acuerdo del Item 9 - VI
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje o
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI
2 27 27 27
EN DESACUERDO
DE ACUERDO 29 39.7 39.7 425
TOTALMENTE DE
42 57.5 57.5 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Item 9 - VI: ;Se requiere construir trayectos peatonales cercanos a centros atractores de
viaje para desestimular el uso de medios motorizados?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 10, un representativo 58% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
9-VI, seguido de un 40% que dice estar “DE ACUERDO”, un 16% sefala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, un 2% opino en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 98% afirman que lo sefialado

en el ftem 9-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
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Dimensién 02 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de
la poblacién en la ciudad de Lima.
Tabla 11

Grado de acuerdo del Item 10 - VI

. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje -
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
4 5.5 5.5 5.5
DESACUERDO
DE ACUERDO 5 6.8 6.8 12.3
TOTALMENTE DE
64 87.7 87.7 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Ttem 10 - VI: ;Se debe garantizar la seguridad de peatones y ciclistas mediante un
adecuado disefio urbano y vial?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 11, un representativo 88% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO?” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
10-VI, seguido de un 7% que dice estar “DE ACUERDO”, un 5% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDOQO”, no hubo opinion en contrario.

Conclusion: La opinion de la mayoria de encuestados, el 95% afirman que lo sefialado
en el ftem 10-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 3 del Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la

poblacién en la ciudad de Lima.
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Dimension 3: Infraestructura con seguridad vial y accesibilidad universal

Tabla 12
Grado de acuerdo del Item 11 - VI
Frecue P . Porcentaje Porcentaje
: orcentaje -
ncia valido acumulado
Validos TOTALMENTE EN
1 14 1.4 1.4
DESACUERDO
NI DE ACUERDO NI EN
7 9.6 9.6 11.0
DESACUERDO
DE ACUERDO 15 20.5 20.5 315
TOTALMENTE DE ACUERDO 50 68.5 68.5 100.0
Total 73 100.0 100.0

Nota. Item 11 - VI: ;(Se  necesita la  construcciéon de estacionamientos vehiculares
estratégicamente ubicados para evitar la congestion de las vias y facilitar la intermodalidad con
otros modos de transporte ptiblico?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 12, un representativo 68% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
11-VI, seguido de un 21% que dice estar “DE ACUERDO”, un 10% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, hubo un 1% de opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 89% afirman que lo sefialado
en el ftem 11-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 3 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 13
Grado de acuerdo del Item 12 - VI
F . . Porcentaje Porcentaje
recuencia Porcentaje e
valido acumulado
NI DE ACUERDO NI EN
4 5.5 5.5 5.5
DESACUERDO
DE ACUERDO 17 23.3 23.3 28.8
Validos
TOTALMENTE DE
52 71.2 71.2 100.0

ACUERDO

Total 73 100.0 100.0
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Nota. Ttem 12 - VI: ;Se requieren establecer paraderos seguros en todas las rutas para el
embarque y desembarque de pasajeros y evitar accidentes de transito?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 13, un representativo 71% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
12-VI, seguido de un 23% que dice estar “DE ACUERDO”, un 5% sefala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 94% afirman que lo sefialado
en el {tem 12-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 3 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de
la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 14

Grado de acuerdo del Item 13 - VI

. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje -
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
4 5.5 5.5 5.5
DESACUERDO
DE ACUERDO 9 12.3 12.3 17.8
TOTALMENTE DE
60 82.2 82.2 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Item 13 - VI: ; La infraestructura vial debe armonizar con el espacio piiblico que lo rodea,
considerando que estas deben ser funcionales, comodas y seguras?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 14, un representativo 82% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
13-VI, seguido de un 12% que dice estar “DE ACUERDO”, un 5% sefiala estar “NI DE

ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.
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Conclusion: La opinion de la mayoria de encuestados, el 94% afirman que lo sefialado
en el {tem 13-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 3 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de
la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 15

Grado de acuerdo del Item 14 - VI

. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje e
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
4 5.5 55 5.5
DESACUERDO
DE ACUERDO 9 12.3 12.3 17.8
TOTALMENTE DE
60 82.2 82.2 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. ftem 14 - VI: ;La planificacién del Sistema de Transporte Piblico debe estar articulada
con la planificacion urbanistica para contar con una movilidad sostenible?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 15, un representativo 82% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
14-VI, seguido de un 12% que dice estar “DE ACUERDO”, un 5% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDOQO”, no hubo opinion en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 94% afirman que lo sefialado
en el [tem 14-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 3 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacién en la ciudad de Lima.



Tabla 16

Grado de acuerdo del Item 15 - VI

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
NI DE ACUERDO NI EN
8.2 8.2 8.2
DESACUERDO
DE ACUERDO 10 13.7 13.7 21.9
Validos
TOTALMENTE DE
57 78.1 78.1 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0
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Nota. ftem 15 - VI: ;Se deben realizar acciones para mejorar la accesibilidad peatonal a

espacios y servicios publicos para personas vulnerables?

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 16, un representativo 78% manifiestan que

estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem

15-VI, seguido de un 14% que dice estar “DE ACUERDO”, un 8% sefiala estar “NI DE

ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinion de la mayoria de encuestados, el 92% afirman que lo sefialado

en el {tem 15-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la

Dimensién 3 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacién en la ciudad de Lima.

Dimension 4: Servicio de transporte y transito

Tabla 17

Grado de acuerdo del Item 16 - VI

. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje .
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
1 1.4 1.4 1.4
DESACUERDO
DE ACUERDO 14 19.2 19.2 20.5
TOTALMENTE DE
58 79.5 79.5 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0
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Nota. ftem 16 - VI: ;Se requiere una renovaciéon del parque automotor por vehiculos de
consumo de combustible menos contaminantes?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 17, un representativo 79% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
16-VI, seguido de un 19% que dice estar “DE ACUERDO”, un 1% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 98% afirman que lo sefialado
en el {tem 16-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensioén 4 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 18
Grado de acuerdo del Item 17 - VI
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje e
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
2 2.7 2.7 2.7
DESACUERDO
DE ACUERDO 10 13.7 13.7 16.4
TOTALMENTE DE
61 83.6 83.6 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Item 17 - VI: ;Es necesario ejercer un control efectivo en la revision técnica de los
vehiculos de transporte publico y particulares?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 18, un representativo 84% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del item
17-VL, seguido de un 14% que dice estar “DE ACUERDO”, un 3% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDOQO”, no hubo opinion en contrario.

Conclusion: La opinion de la mayoria de encuestados, el 98% afirman que lo sefialado

en el ftem 17-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la



101

Dimensién 4 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de
la poblacién en la ciudad de Lima.
Tabla 19

Grado de acuerdo del Item 18 - VI

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
NI DE ACUERDO NI EN
6 8.2 8.2 8.2
DESACUERDO
DE ACUERDO 10 13.7 13.7 21.9
Validos
TOTALMENTE DE
57 78.1 78.1 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Ttem 18 - VI: ;Se debe regular la oferta del transporte individual y priorizar el transporte
publico masivo en las vias principales de la ciudad?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 19, un representativo 78% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
18-VI, seguido de un 14% que dice estar “DE ACUERDO”, un 8% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDOQO?”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 92% afirman que lo sefialado
en el {tem 18-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 4 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacién en la ciudad de Lima.



Tabla 20

Grado de acuerdo del Item 18 - VI

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
NI DE ACUERDO NI EN
6 8.2 8.2 8.2
DESACUERDO
DE ACUERDO 10 13.7 13.7 21.9
Validos
TOTALMENTE DE
57 78.1 78.1 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0
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Nota. Item 18 - VI: ;Se debe regular la oferta del transporte individual y priorizar el transporte

publico masivo en las vias principales de la ciudad?

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 20, un representativo 81% manifiestan que

estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del item

19-VL, seguido de un 16% que dice estar “DE ACUERDO”, un 3% sefiala estar “NI DE

ACUERDO NI EN DESACUERDOQO”, no hubo opinion en contrario.

Conclusion: La opinion de la mayoria de encuestados, el 97% afirman que lo sefialado

en el ftem 19-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la

Dimension 4 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de

la poblacion en la ciudad de Lima.
Tabla 21

Grado de acuerdo del Item 20 - VI

Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
NI DE ACUERDO NI EN
2 2.7 2.7 2.7
DESACUERDO
DE ACUERDO 12 16.4 16.4 19.2
Validos
TOTALMENTE DE
59 80.8 80.8 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0
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Nota. Ttem 20 - VI: ;Se debe establecer politicas publicas de movilidad sostenible que
promuevan una educacion y cultura vial, enfocado en el respeto al peatén y ciclista?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 21, un representativo 81% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
20-VI, seguido de un 16% que dice estar “DE ACUERDO”, un 3% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 97% afirman que lo sefialado
en el {tem 20-VI, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimension 4 del Plan de Movilidad Sostenible influyen en la mejora de la calidad de vida de
la poblacién en la ciudad de Lima.

Variable Dependiente (VD): Calidad de Vida

Dimension 1: Aspecto Social

Tabla 22
Grado de acuerdo del Item 1 - VD

Frecuencia Porcentaje  Porcentaje  Porcentaje

valido acumulado
NI DE ACUERDO NI EN
2 2.7 2.7 2.7
DESACUERDO
Validos DE ACUERDO 8 11.0 11.0 13.7
TOTALMENTE DE ACUERDO 63 86.3 86.3 100.0
Total 73 100.0 100.0

Nota. ftem 1 - VD: ;La infraestructura vial y espacios publicos seguros mejoran la calidad de
vida y el desarrollo social de la poblacién?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 22, un representativo 86% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
1-VD, seguido de un 11% que dice estar “DE ACUERDQO”, un 3% sefiala estar “NI DE

ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.



104

Conclusion: La opinion de la mayoria de encuestados, el 97% afirman que lo senalado
en el ftem 1-VD, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 1 de la Calidad de Vida estd vinculada a la implementacion de un Plan de Movilidad

Sostenible que influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 23
Grado de acuerdo del Item 2 - VD
Frecuencia Porcentaje Porcentaje Porcentaje
valido acumulado
NI DE ACUERDO NI EN
3 4.1 4.1 4.1
DESACUERDO
DE ACUERDO 6 8.2 8.2 12.3
Validos
TOTALMENTE DE
64 87.7 87.7 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Item 2 - VD: ;La implementacién de educacién y cultura vial mejoran la calidad de vida
y el desarrollo social de la poblacién?

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 23, un representativo 88% manifiestan que estin
“TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del item 2-VD,
seguido de un 8% que dice estar “DE ACUERDO”, un 4% senala estar “NI DE ACUERDO
NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 96% afirman que lo sefialado
en el ftem 2-VD, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimensién 1 de la Calidad de Vida estd vinculada a la implementacion de un Plan de Movilidad
Sostenible que influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Dimension 2: Aspecto Econémico



Tabla 24

Grado de acuerdo del Item 3 - VD
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. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje -
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
2 2.7 2.7 27
DESACUERDO
DE ACUERDO 8 11.0 11.0 13.7
TOTALMENTE DE
63 86.3 86.3 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Ttem 3 - VD: ;La implementacién de un Sistema de Transporte Piiblico intermodal con

tiempos de viaje adecuados mejoran la calidad de vida y el desarrollo econémico de la

poblacién?

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 97% afirman que lo sefialado

en el ftem 3-VD, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la

Dimension 2 de la Calidad de Vida estd vinculada a la implementacion de un Plan de Movilidad

Sostenible que influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 25
Grado de acuerdo del Item 4 - VD
. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje -
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
8 11.0 11.0 11.0
DESACUERDO
DE ACUERDO 11 15.1 15.1 26.0
TOTALMENTE DE
54 74.0 74.0 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Ttem 4 - VD: ;La implementacién de Sistemas de Transporte Piiblico con costo de viaje

accesibles mejoran la calidad de vida y el desarrollo econdmico de la poblacion?

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia
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Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 25, un representativo 74% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
4-VD, seguido de un 15% que dice estar “DE ACUERDO”, un 11% sefiala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 89% afirman que lo sefialado
en el ftem 4-VD, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimension 2 de la Calidad de Vida estd vinculada a la implementacion de un Plan de Movilidad
Sostenible que influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Dimension 3: Aspecto Ambiental
Tabla 26

Grado de acuerdo del Item 5 - VD

. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje o
valido acumulado
Validos NI DE ACUERDO NI EN
3 4.1 4.1 4.1
DESACUERDO
DE ACUERDO 6 8.2 8.2 12.3
TOTALMENTE DE
64 87.7 87.7 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. Ttem 5 - VD: ;La implementacién de modos de transporte piblico no contaminantes
mejoran la calidad de vida de la poblacién?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 26, un representativo 88% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
5-VD, seguido de un 8% que dice estar “DE ACUERDO”, un 4% senala estar “NI DE
ACUERDO NI EN DESACUERDOQO”, no hubo opinion en contrario.

Conclusion: La opinién de la mayoria de encuestados, el 96% afirman que lo sefialado

en el ftem 5-VD, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
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Dimension 3 de la Calidad de Vida estd vinculada a la implementacion de un Plan de Movilidad
Sostenible que influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.
Tabla 27

Grado de acuerdo del Item 6 — VD

. . Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje -
valido acumulado
Validos DE ACUERDO 9 12.3 12.3 12.3
TOTALMENTE DE
64 87.7 87.7 100.0
ACUERDO
Total 73 100.0 100.0

Nota. ftem 6 - VD: ;La fiscalizacién y control del impacto ambiental del parque automotor
mejoran la calidad de vida de la poblacion?
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Interpretacion: De lo descrito en la Tabla 27, un representativo 88% manifiestan que
estan “TOTALMENTE DE ACUERDO” que se desarrolle lo descrito en la pregunta del ftem
6-VD, seguido de un 12% que dice estar “DE ACUERDO”, no hubo opinién en contrario.

Conclusion: La opinidn de la mayoria de encuestados, el 100% afirman que lo sefialado
en el ftem 6-VD, debe desarrollarse o implementarse en la ciudad de Lima. En este sentido, la
Dimension 3 de la Calidad de Vida estd vinculada a la implementacion de un Plan de Movilidad
Sostenible que influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.
4.2 Resultados, Analisis e Interpretacion de la Contrastacion de Hipotesis

Iniciando la contrastacion de la hipétesis, primero se considera (02) tipos de hipétesis,

la hipétesis alternativa y nula.

Prueba de Hipétesis General

Hipotesis Nula:

HO: La implementacion de un Plan de Movilidad Sostenible no influye en la mejora de

la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima.

En cambio, la hipétesis alternativa es la siguiente:
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Hipdtesis Alternativa:
HI1: La implementacién de un Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la
calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 28

Tabla de contingencia: Plan de Movilidad Sostenible - Calidad de vida

CALIDAD DE VIDA

DE TOTALMENTE Total
ACUERDO DE ACUERDO
Recuento 10 5 15
DE ACUERDO  'recuencia 25 12.5 15.0
esperada
LINEAMIENTOS o o o o
PARA UN PLAN % del total 13.7% 6.8% 20.5%
DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE Recuento 2 56 58
TOTALMENTE Frecuencia
DE ACUERDO  esperada 9.5 48.5 58.0
% del total 2.7% 76.7% 79.5%
Recuento 12 61 73
Frecuencia
Total esperada 12.0 61.0 73.0
% del total 16.4% 83.6% 100.0%

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Tabla 29

Prueba de chi-cuadrado — Hipotesis General

Sig.
Sig. exacta Sig. exacta
Valor gl asintética
(bilateral) (unilateral)
(bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 34.675° 1 .000
Correccion por continuidad® 30.225 1 .000
Razoén de verosimilitudes 28.748 1 .000
Estadistico exacto de Fisher .000 .000
Asociacion lineal por lineal 34.200 1 .000

N de casos validos 73

Nota. a. 1 casillas (25.0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima
esperada es 2.4, b. Calculado sélo para una tabla de 2x2.

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia
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Decision: De la Tabla 29 (Prueba estadistico Chi-cuadrado de Pearson), se observa que
el p-valor de significancia es (p=0.000), es menor que 0.05 (Valor critico observado). En tal
lugar, se discierne la hipdtesis nula y admite la hip6tesis alternativa.

Conclusion: Al 95% de confianza, se finiquité que hay una relacién imprescindible
entre la variable implementacion de un plan de movilidad sostenible y la calidad de vida. Es
decir “La implementacion del Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad
de vida de la poblacién en la ciudad de Lima”.

Asimismo, de la Tabla 28 (Tabla de Contingencia), se observa que, sumados el
porcentaje de “TOTALMENTE DE ACUERDO” Y “DE ACUERDO”, el 100% de
encuestados considera que, “La implementacion de un Plan de Movilidad Sostenible influye
en la mejora de la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima”.

Prueba de Hipétesis Especifica 1

Hipétesis nula:

HO: La circulaciéon motorizada no influye en la mejora de la calidad de vida de la

poblacién en la ciudad de Lima.

En cambio, la hipétesis alternativa es la siguiente:

Hipoétesis Alternativa:

HI1: La implementacién de una circulacién motorizada influyen en la mejora de la

calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.



Tabla 30

Tabla de contingencia: Circulacion Motorizada - Calidad de vida

CALIDAD DE VIDA

DE TOTALMENTE Total
ACUERDO DE ACUERDO
Recuento 10 13 23
DE ACUERDO ' recuencia 3.8 19.2 23.0
esperada
CIRCULACION % del total 13.7% 17.8% 31.5%
MOTORIZADA Recuento 2 48 50
TOTALMENTE Frecuencia
DE ACUERDO  esperada 82 418 50.0
% del total 2.7% 65.8% 68.5%
Recuento 12 61 73
Frecuencia
Total esperada 12.0 61.0 73.0
% del total 16.4% 83.6% 100.0%
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia
Tabla 31
Prueba de chi-cuadrado — Hipotesis Especifica 1
Sig. asintética Sig. exacta Sig. exacta
Valor gl
(bilateral) (bilateral) (unilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 17.8742 1 .000
Correccion por continuidad® 15.116 1 .000
Razén de verosimilitudes 16.956 1 .000
Estadistico exacto de Fisher .000 .000
Asociacion lineal por lineal 17.629 1 .000
N de casos validos 73
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Nota. a. 1 casillas (25.0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima

esperada es 3.78, b. Calculado s6lo para una tabla de 2x2.

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Decision: De la Tabla 31 (Prueba estadistico Chi-cuadrado de Pearson), se observa que

el p-valor de significancia es (p=0,000), es menor que 0.05 (Valor critico observado). En tal

lugar, se discierne la hipédtesis nula y admite la hipétesis alternativa.

Conclusion: Al 95% de confianza, se concluye que existe una relacion importante entre

la variable implementacion de un plan de movilidad sostenible y la calidad de vida. Es decir
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“La circulacién motorizada influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacion en la
ciudad de Lima”.

Asimismo, de la Tabla 30 (Tabla de Contingencia), se observa que, sumados el
porcentaje de “TOTALMENTE DE ACUERDO” Y “DE ACUERDO”, el 100% de
encuestados considera que, La circulacién motorizada afecta en la mejora de la calidad de vida
de la poblacion en la ciudad de Lima™.

Prueba de Hipétesis Especifica 2

Hipétesis nula:

HO: La implementacién de corredores peatonales y ciclovias no influyen en la mejora

de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

En cambio, la hipétesis alternativa es la siguiente:

Hipdtesis Alternativa:

HI1: La implementacion de corredores peatonales y ciclovias influyen en la mejora de

la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima.
Tabla 32

Tabla de contingencia: Corredores Peatonales y Ciclovias - Calidad de vida

CALIDAD DE VIDA
TOTALMENTE DE

DE ACUERDO ACUERDO Total
CORREDORES NI DE ACUERDO Recuento 0 3 3
PEATONALES Y NI EN
CICLOVIAS DESACUERDO Frecuencia 5 25 3.0
esperada
% del total 0.0% 4.1% 4.1%
DE ACUERDO Recuento 8 13 21
Frecuencia 3.5 17.5 21.0
esperada
% del total 11.0% 17.8% 28.8%
TOTALMENTE DE  Recuento 4 45 49
ACUERDO
Frecuencia 8.1 40.9 49.0
esperada
% del total 5.5% 61.6% 67.1%
Total Recuento 12 61 73
Frecuencia 12.0 61.0 73.0
esperada
% del total 16.4% 83.6% 100.0%

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia
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Tabla 33

Prueba de chi-cuadrado — Hipotesis Especifica 2

Sig. asintética Sig. exacta Sig. exacta
Valor gl

(bilateral) (bilateral) (unilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 15.1272 1 .000
Correccion por continuidad® 12.360 1 .000
Razon de verosimilitudes 12.915 1 .000

Estadistico exacto de Fisher .001 .001
Asociacion lineal por lineal 14.919 1 .000
N de casos vélidos 73

Nota. a. 1 casillas (25.0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima
esperada es 2.79, b. Calculado sélo para una tabla de 2x2.
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia

Decision: De la Tabla 33 (Prueba estadistico Chi-cuadrado de Pearson), se observa que
el p-valor de significancia es (p=0,000), es menor que 0.05 (Valor critico observado). En tal
lugar, se discierne la hipétesis nula y admite la hipétesis alternativa.

Conclusion: Al 95% de confianza, se concluye que existe una relacién importante entre
la variable implementacién de un plan de movilidad sostenible y la calidad de vida. Es decir
“La implementacion de corredores peatonales y ciclovias influyen en la mejora de la calidad
de vida de la poblacién en la ciudad de Lima”.

Asimismo, de la Tabla 32 (Tabla de Contingencia), se observa que, sumados el
porcentaje de “TOTALMENTE DE ACUERDO” Y “DE ACUERDO”, el 100% de
encuestados considera que, “La implementacion de corredores peatonales y ciclovias influyen
en la mejora de la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima”.

Prueba de Hipoétesis Especifica 3

Hipotesis nula:
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HO: La implementacién de la infraestructura con seguridad vial y accesibilidad

universal no influyen en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de

Lima.

En cambio, la hipétesis alternativa es la siguiente:

Hipdtesis Alternativa:

HI: La implementacién de la infraestructura con seguridad vial y accesibilidad

universal influyen en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de

Lima.

Tabla 34

Tabla de contingencia: Infraestructura con Seguridad Vial y Accesibilidad Universal - Calidad de

vida

CALIDAD DE VIDA

DE TOTALMENTE
ACUERDO DE ACUERDO Total
INFRAESTRUCTURA NI DE Recuento 2 0 2
CON SEGURIDAD ACUERDO NI Frecuencia 3 17 20
VIAL Y EN u j : : :
ACCESABILIDAD DESACUERDQ ©sperada
UNIVERSAL % del total 2.7% 0.0% 2.7%
DE ACUERDO Recuento 8 11 19
Frecuencia 3.1 15.9 19.0
esperada
% del total 11.0% 15.1% 26.0%
TOTALMENTE Recuento 2 50 52
DE ACUERDO Frecuencia 8.5 43.5 52.0
esperada
% del total 2.7% 68.5% 71.2%
Total Recuento 12 61 73
Frecuencia 12.0 61.0 73.0
esperada
% del total 16.4% 83.6% 100.0%

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia
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Tabla 35

Prueba de chi-cuadrado — Hipotesis Especifica 3

Sig.
Valor gl asintotica
(bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 25.2822 2 .000
Razon de verosimilitudes 22.424 2 .000
Asociacion lineal por
ineal 24.556 1 .000
N de casos vélidos 73

Nota. a. 3 casillas (50.0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima
esperada es .33.
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia

Decision: De la Tabla 35 (Prueba estadistico Chi-cuadrado de Pearson), se observa que
el p-valor de significancia es (p=0,000), es menor que 0.05 (Valor critico observado). En tal
lugar, se discierne la hipdtesis nula y admite la hip6tesis alternativa.

Conclusion: Al 95% de confianza, se concluye que existe relacion entre la variable
implementacién del plan de movilidad sostenible y calidad de vida. Es decir “La
implementacion de la infraestructura con seguridad vial y accesibilidad universal influyen en
la mejora de la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima”.

Asimismo, de la Tabla 34 (Tabla de Contingencia), se observa que, sumados el
porcentaje de “TOTALMENTE DE ACUERDO” Y “DE ACUERDQO?”, el 97% de encuestados
considera que, “La implementacion de infraestructura con seguridad vial y accesibilidad
universal afectando en la mejora de la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima™.

Prueba de Hipétesis Especifica 4

Hipétesis nula:

HO: La implementacién del servicio de transporte y transito no influyen en la mejora

de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.



En cambio, la hipétesis alternativa es la siguiente:

Hipotesis Alternativa:
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HI1: La implementacién del servicio de transporte y transito influyen en la mejora de la

calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Tabla 36

Tabla de contingencia: Servicio de Transporte y Trdnsito - Calidad de vida

CALIDAD DE VIDA

DE TOTALMENTE
ACUERDO DE ACUERDO Total
SERVICIO DE DE ACUERDO Recuento 7 4 11
$EQH§E%RTE v E;Z%L::Q;ia 1.8 9.2 11.0
% del total 9.6% 5.5% 15.1%
TOTALMENTE Recuento 5 57 62
DE ACUERDO Frecuencia 10.2 51.8 62.0
esperada
% del total 6.8% 78.1% 84.9%
Total Recuento 12 61 73
Frecuencia 12.0 61.0 73.0
esperada
% del total 16.4% 83.6% 100.0%
Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracion Propia
Tabla 37
Prueba de chi-cuadrado — Hipotesis Especifica 4
Valor gl Sig. asintética  Sig. exacta Sig. exacta
(bilateral) (bilateral) (unilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 21.0042 1 .000
Correccion por continuidad® 17.153 1 .000
Razoén de verosimilitudes 16.060 1 .000
Estadistico exacto de Fisher .000 .000
Asociacion lineal por lineal 20.716 1 .000
N de casos validos 73

Nota. a. 1 casillas (25.0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima

esperada es 1.81, b. Calculado s6lo para una tabla de 2x2.

Fuente: SPPS 20.0 - Elaboracién Propia
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Decision: De la Tabla 37 (Prueba estadistico Chi-cuadrado de Pearson), se observa que
el p-valor de significancia es (p=0,000), es menor que 0.05 (Valor critico observado). En este
sentido, se discrimina la hip6tesis nula y se acepta la hipdtesis alternativa.

Conclusion: Al 95% de confianza, se finiquité que existe relacién entre la variable
implementacién del plan de movilidad sostenible y calidad de vida. Es decir “La
implementacién del servicio de transporte y transito influyen en la mejora de la calidad de vida
de la poblacion en la ciudad de Lima™.

Asimismo, de la Tabla 36 (Tabla de Contingencia), se observa que, sumados el
porcentaje de “TOTALMENTE DE ACUERDO” Y “DE ACUERDO”, el 100% de
encuestados considera que, “La implementacion del servicio de transporte y transito afectan la
mejora de la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima”.

Por lo expuesto precedentemente y lo avanzado en la actual investigacion; respecto a
que la implementacién del Plan de Movilidad Sostenible afecta en la mejora de la calidad de
vida en Lima; se ha podido demostrar y verificar que la hipétesis planteada es valida.

Hipdtesis General

“La implementacion de un Plan de Movilidad Sostenible influye en la mejora de la

calidad de vida en la ciudad de Lima”.

Hipdtesis Especificos

a) La implementacién de una circulacién motorizada influye en la mejora de la calidad

de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

b) La implementacion de corredores peatonales y ciclovias influyen en la mejora de la

calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

c) La implementaciéon de una infraestructura con seguridad vial y accesibilidad

universal influyen en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de

Lima.
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d) La implementacién de un servicio de transporte y transito influyen en la mejora de
la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima.

4.3 Analisis e Interpretacion
4.3.1 De la Hipotesis General

Realizado la prueba estadistica de contraste de hipétesis (Prueba estadistico Chi-
cuadrado de Pearson) que tuvo como resultado un valor de significancia <0.05, el cual
impugna la hipétesis general nula y admite la hipdtesis general alternativa. Es decir, se acepta
que, la “Implementacion de un plan de movilidad sostenible influye significativamente en la
mejora de la calidad de vida de la poblacion en Lima”.
4.3.2 De las Hipotesis Especificas

Realizado la prueba estadistica de contraste de hipdtesis (Prueba estadistico Chi-
cuadrado de Pearson) que tuvo como resultado un valor de significancia <0.05, el cual
impugna la hipdtesis general nula y admite las hipdtesis especificas alternativas. Es decir se
acepta que, a) “La circulaciéon motorizada influye en la mejora de la calidad de vida de la
poblacion en Lima”, b) “La implementacion de corredores peatonales y ciclovias influye en la
mejora de la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima”, c¢) “La implementacion de
la infraestructura con seguridad vial y accesibilidad universal influyen en la mejora de la
calidad de vida de la poblacién en Lima” y d) “La implementacion del servicio de transporte y
transito afectan la mejora de la calidad de vida de la poblacion en Lima”.
4.3.3 Del Cuestionario Aplicado

La opinién de los encuestados, afirman que la variable independiente (Plan de
Movilidad Sostenible) y variable dependiente (Calidad de Vida) y sus dimensiones
mencionadas, estan relacionadas entre si. Es decir, la “Implementaciéon de un Plan de
Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de

Lima”.
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V.  DISCUSION DE RESULTADOS

Respecto de la Hipoétesis General: La implementacion del Plan de Movilidad
Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Conforme a los resultados hallados del andlisis estadistico -descriptivo de encuestas
empleadas a la muestra de setenta y tres (73) usuarios elegidos, pobladores de la provincia de
Lima, y asemejandolos con los resultados estadisticos obtenidos de la Tabla 30 que, tuvo como
resultado un valor de significancia p-valor de 0.000<0.05 de referencia, el cual discrimina la
hipdtesis general nula respectiva y valida la hipétesis general del estudio, con lo que se llega a
aseverar beneficiosamente el planteamiento hipotético general, también la Tabla 29, se registra
que, dicha hipétesis general, es aprobada por el 100% de personas encuestadas. En este sentido,
se ha determinado de que, la implementacién de un Plan de Movilidad Sostenible influye de
modo directamente y significativo en la mejoria de calidad de vida de la poblacién en Lima.

Se concordé con lo sostenido por Sastre (2017) que, para lograr una movilidad eficaz y
confiable, se tiene que tener logros, basados en un transporte democratico, circulacion racional,
una movilidad segura y ambientalmente sostenible, y contar con un sistema vial integro, asi
como realizar una gestion eficaz e interactiva ambientalmente de reglas precisas que coincidan
la movilidad.

Asimismo, se relaciona con lo sostenido por Avellaneda y Lazo (2011), que la
movilidad sostenible se relaciona a la calidad de vida. La movilidad se percibe como algo mas
que un desplazamiento; la movilidad es un capital social que, consiente a las personas poder
acceder a una red de relaciones sociales, conocimientos y territorios diferentes necesarios para
su progreso habitual. Es decir, permite que, los individuos puedan acceder a la ciudad y
producir las conformidades que esta les brinda, tales como: el desarrollo social y econémico

en todas sus dimensiones.
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Ademads, se concordd con lo sostenido por Alvarez (2016), que manifiesta que, la
sostenibilidad y accesibilidad vinculado a movilidad, formando una definicién que une las
necesidades de movilidad con el entorno ambiental, buscando alcanzar la calidad de vida
individual y colectiva desde el derecho a la ciudad y bienes procedentes del cambio de estilo
de vida mads saludable. En este sentido, el estado de contar con politicas publicas empleando
un modelo de movilidad sostenible en las ciudades en proceso de desarrollo.

De manera similar Vega (2018), sostiene que, el plan de movilidad urbana sostenible
como herramienta, ha ayudado a algunos gobiernos locales de Espafia. En San Sebastidn-
Donostia y Getafe, se parti6 de practicas preliminares en implantacion del modelo de movilidad
sostenible, permitiendo alcanzar cambios en los hdbitos de movilidad. En ambos casos, las
transformaciones para generar un cambio cultural han tomado un significativo tiempo. El
estudio consiente finiquitar que, sin un cambio cultural en el grupo social no es posible plasmar
las transformaciones aptas para instituir un Plan de Movilidad Urbana Sostenible con éxito.
Asimismo, se ha determinado que debe existir un consenso social y politico para variar el
modelo de movilidad.

Al respecto, concuerda con lo sostenido por Veldsquez (2015) que, presenta unos
lineamientos para el manejo de la movilidad urbana “sostenible” para mejorar la calidad de
vida de la poblacién de una ciudad metrépoli; el cual estd basado por medio de seis (06)
vértices: a) reacondicionamiento del viario peatonal positivo, b) reorganizacién del viario
urbano — Ciclovias-, ¢) Nodos e intermodales, d) Reconversion de los vacios urbanos en
espacios puiblicos—conectividad a dos niveles-, €) mobiliario urbano y f) el arte como elemento
integrador de modos de transporte.

También se concuerda con los manifestado por Campos (2018), que la Movilidad de
personas se conexiona con estrategias del transporte urbano sostenible en Lima. En tal sentido,

para desarrollar una “ciudad sostenible” se debe emplear modelos financieros sustentables, a
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largo plazo. En esta reorganizacion del espacio publico, se busca, que se genere la proteccion
a las personas mds vulnerables de la via (peatén y ciclista).

Sobre el particular, Cavero y Fernandez (2015) refiere que, la planeaciéon de la
movilidad es un procedimiento recurrente para la gestion eficiente del transporte y la ciudad.
En este sentido, es necesario que, el planeamiento sea arménico con el ordenamiento del
territorio y urbanistico, la decision técnica y politica que, se adopte influird en forma directa en
la forma y costumbres de la movilidad de la ciudadanfa.

En ese orden, se concuerda con lo sostenido por Chiara (2020) que, indica que la
movilidad sostenible afecta el desarrollo sostenible de los distritos de Lima Metropolitana; en
sus resultados sefiala que, existe sustento estadistico para determinar que, la movilidad urbana
no motorizada que, implica la sociabilidad y enlaces de movilidad urbana no motorizada a
paraderos de transporte piblico masivo, la ejecucion de infraestructura ciclo vial y la cultura
protectora en seguridad ciudadana de movilidad urbana afectan significativamente en el
desarrollo sostenible (sostenibilidad ambiental, econémica y social) de Lima.

Abundando al respecto, precisa que, no se enredan un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) con el Plan de Transporte. En el sentido, que el mencionado al final
posicionard su mirada en los desplazamientos de los vehiculos para llevar a cabo un sistema de
transporte publico eficaz y encaminando hacia la demanda del auto particular, mientras que el
PMUS tiene un enfoque con mayor cobertura de desarrollo de la movilidad centrado en los
individuos que se trasladan, en modos motorizados o no, y vinculado a los aspectos sociales,
econdmicos y ambientales de la movilidad. Es sustancial precisar que, alcanzar un plan de
movilidad urbana util, garantiza un consenso a tres (03) niveles: Técnico, Politico y Social.

Por lo expuesto, corresponde a los entes gubernamentales (Gobierno Nacional y
Gobierno local) establecer politicas, programas y proyectos para optimizar la calidad de vida y

tener una movilidad sostenible para la ciudad de Lima.
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Finalmente, para entablar la sostenibilidad de un plan de movilidad, se hace necesario
recurrir a los tres (03) conceptos elementales del desarrollo sostenible: socialmente util,
medioambientalmente apto y econdémicamente sostenible.

Respecto de la Hipdtesis Especifica 1: La implementacion de una circulacion
motorizada influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima.

Segtin se pudo validar la Hipdtesis Especifica 1 con los resultados estadisticos
obtenidos de la Tabla 32 que, tuvo como resultado un valor de significancia p-valor de
0.000<0.05 de referencia, el cual discrimina la hip6tesis nula respectiva, validdndose
favorablemente la Hipétesis Especifica 1 del estudio, ademds de la Tabla 31, se registra que,
dicha hipdétesis especifica, es aceptada por el 100% de las personas encuestadas. En este
sentido, se ha determinado de que, la circulacién motorizada influye en la mejora de calidad de
vida poblacional en Lima.

Lo manifestado guarda relacién con lo sostenido por Lozano et al. (2003), sostienen
que, la determinacién de una circulacién motorizada eficiente puede fundar en criterios como:
costo, tiempo, seguridad y comodidad. El usuario selecciona que ruta caminar y las formas de
transporte utilizable (automovil, transporte publico, bicicleta o caminar, etc.), estos modos de
transporte deben brindarle una calidad de servicio (costo de viaje accesible, tiempo de viaje
rapido y un viaje comodo y seguro) con el fin de llegar a su centro atractor de viaje, conforme
a lo programado previamente. El cual debe ir acompafiado de normas legales reales y eficientes.

Asimismo, guarda relacién con lo establecido por Municipalidad de Miraflores (2017)
que, en su Plan de Movilidad Urbana sefiala que, se debe implementar una circulacién
motorizada de manera eficiente; se debe entender la dimensién de la problemdtica y las
externalidades que genera la circulacién motorizada, para validar y proponer alternativas de
solucién que beneficien al ciudadano, el ambiente y parque automotor, los cuales deben ser

implementados de forma consensuada y estructurada.
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Al respecto, precisa que se debe optimizar la circulacion en las vias del transporte
publico y privado, proponiendo una movilidad sostenible para la ciudad de Lima desde la vision
del dmbito distrital, fortificando principalmente la seguridad peatonal. Estas acciones admitirdn
optimar la calidad de desplazamientos y sumar al progreso de la ciudad.

Sobre el particular, Dextre y Avellaneda (2014) precisa que, es indispensable elaborar
un nuevo marco legal que, planifique y regule el Sistema de Transporte Publico de Pasajeros
en Lima, basado en nuevos requerimientos imputados desde la movilidad sostenible. Este
marco legal debe regular los aspectos del ambiente, sociales, econdmicos, relacionados a la
movilidad, pretendiendo alcanzar un modelo de desarrollo sostenible. El marco normativo que,
en el pafs referido a aspectos dirigidos con el transporte y transito.

Respecto de la Hipétesis Especifica 2: La implementacién de corredores peatonales y
ciclovias influyen en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima.

Conforme se consigui6 validar la Hipétesis Especifica 2 con los resultados estadisticos
obtenidos de la Tabla 34 que, tuvo como resultado un valor de significancia p-valor de
0.000<0.05 de referencia, el cual discrimina la hipétesis nula concerniente, aprobando
significativamente la Hip6tesis Especifica 2 del estudio, ademads de la Tabla 33, se registra que,
dicha hipdétesis especifica, es aceptada por el 100% de las personas encuestadas. En este
sentido, se ha determinado de que, la implementacién de corredores peatonales y ciclovias
eficientes influyen en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en Lima.

Se llegd a concordar con lo dicho por Munarriz (2017), que manifiesta, que el uso de la
bicicleta como medio de transporte activo, contribuird a mejorar los desplazamientos de los
individuos, de forma saludable y econdmica, asi como amigable al medio ambiente.

Al respecto, precisa que, se empleen ciclovias amplias y seguras originarias al
transporte activo como movilidad sostenible, lo que incidird en la reduccién del trifico

vehicular en vias principales de Lima. Por ello resulta importante se cuente con una politica
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publica de implementacion de este modo de transporte sostenible que es partidario con el
cuidado del medio ambiente.

Existe concordancia con lo sostenido por Gutiérrez (2015) que, establece que, ante la
problemética del transporte en Lima, el empleo de bicicleta formando una opcidn significativa
optimizando el desplazamiento en la ciudad, promoviéndose précticas sostenibles. En este
sentido, es importante un cambio de cultura y gobernanza por parte de las autoridades para
sensibilizar el enfoque moderno de movilidad sostenible en la poblacion.

También guarda concordancia con lo sostenido por Mazario (2015). Manifiesta que, la
movilidad sostenible estd vinculado con comportamientos positivos, en relaciéon a los modos
activos. Al respecto, se tiene como propuesta la instalacién de practicas que, consideren los
factores psicosociales en la planificacion de sistemas de transporte, adoptando medidas en la
promocidn de la movilidad sostenible.

Respecto a los trayectos peatonales Ascencio (2015), sostiene que, la ciclovia y la
peatonalizacién de las calles, toman una valoracién favorable por parte de la poblacién, debido
a la generacién de ambientes publicos que facilitan la sociabilidad comunitaria y cambio de
habitos favorables de la ciudadania, asi como la revalorizacidn de las zonas aledaifias a las calles
peatonalizadas que se convierten en centros atractores de viaje.

Ademds, en relacién a los trayectos peatonales, Lima Como Vamos (2019) puntualiza
que, los trayectos o vias peatonales es la infraestructura apta para el avance de la caminata del
peaton o usuario, los cuales deben estar implementadas por calles y avenidas que, brindan paso
a los centros atractores de viaje de la ciudad. Es un modo de transporte saludable desde el
enfoque de la movilidad sostenible. Sin embargo, estas zonas peatonales deben ser

implementados con todos los elementos de la seguridad vial y ciudadana.
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Por otro lado, Damidn (2019), sostiene que, para un descenso en las defunciones por
accidentes de transito en la via publica (Ciclovias), seria importante mejorar el disefo vial, el
mantenimiento de las vias e instrumentar normas legales en base a nuestra realidad.

Estos resultados concuerdan con lo sostenido por Mazario (2015), el progreso de la
movilidad sostenible, incluye una construccion de ciclovias para el transporte activo; las cuales
deben poseer todas las sefializaciones y dispositivos de seguridad y la calidad técnica necesaria.
La sefializacion principal y rigurosa debe ser en las intersecciones de calles y avenidas. Dichas
ciclovias deben ser distinciones y que conexionen distintos distritos (red integrada), las cuales
pueden ser utilizadas por motivos de trabajo y estudio o simplemente para actividades
recreativas.

Respecto de la Hipétesis Especifica 3: La implementacion de una infraestructura con
seguridad vial y accesibilidad universal influyen en la mejora de la calidad de vida de la
poblacién en la ciudad de Lima.

Segtn se consiguié validar la Hipdtesis Especifica 3 con los resultados estadisticos
obtenidos de la Tabla 36 que, tuvo como resultado un valor de significancia p-valor de
0.000<0.05 de referencia, el cual discrimina la hipétesis nula, aprobando favorablemente la
Hipotesis Especifica 3 del estudio, ademds de la Tabla 35, se registra que, dicha hipdtesis
especifica, es aceptada por el 97% de las personas encuestadas. En este sentido, se ha
determinado de que, la implementacion de corredores peatonales y ciclovias eficientes influyen
en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en Lima.

Se llegé a concordar con lo sostenido por ITDP (2012) que, la evaluacién de la
infraestructura de transporte ptiblico como oferta de la movilidad, es esencial dentro del Plan
de Movilidad Sostenible. Es importante valorar las redes viales, respecto a la calidad del

servicio, la seguridad vial, las tarifas, la informacién al puiblico, entre otros. Esta evaluacién
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tiene como fin valorar la infraestructura por cada tipo de movilidad, asemejarla con la demanda
y evaluar las estrategias que satisfagan la demanda o usuarios.

Asimismo, los resultados guardan relaciéon con lo dicho por Dextre y Avellaneda
(2014), que afirma: El aumento de infraestructura vial provoca una demanda superior de
vehiculos, produce un circulo vicioso, no genera soluciones al tridfico vehicular. En este
sentido, donde el propdsito de la organizacién urbana no es el trafico generando la movilidad
del publico usuario, en los &mbitos significativos para el desarrollo de la vida y trabajo.

En la relacion a la seguridad vial, se coincide con lo establecido por el MTC (2017),
que estipula que, lo eficaz de politicas de seguridad vial, se da por una buena gestién del transito
y del cumplimiento de las normas de seguridad. La aplicacion de las normativas es un factor
transcendental para determinar los escenarios para una disminucién importante del nimero de
siniestros viales.

Respecto a la accesibilidad universal guarda relacién con lo sostenido por Mataix
(2010), que senala que, la accesibilidad es uno de los componentes para fomentar la igualdad
social. Es preciso, entonces, que los modos de transporte y movilizacién avalen a toda la
poblacién una accesibilidad universal a los servicios que brinda la ciudad. Los servicios
diversos, la salud, la educacidn, el ocio, el empleo y los bienes tienen que ser de acceso
igualitario y libre a todos los individuos.

En este orden, estd relacionado con lo aportado por Delgado (2018) de que
implementandose un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) contemplan propuestas
comprensivas, que posibilitaran a los ciudadanos con capacidades especificas, el acceso a
instalaciones y servicios publicos, originando la accesibilidad universal ciudadana hacia los
medios movibles. Para el cual, es indispensable la comunicacidn, alineacién y educacién sobre

el PMUS planteado antes del desarrollo.
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Respecto de la Hipétesis Especifica 4: La implementacion de un servicio de transporte
y trénsito influyen en la mejora de la calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima.

Conforme se valid6 la Hipoétesis Especifica 4 con los resultados estadisticos hallados
de la Tabla 38 que, tuvo como resultado un valor de significancia p-valor de 0.000<0.05 de
referencia, el cual discierne la hipdtesis nula respectiva, aceptando favorablemente la Hip6tesis
Especifica 4 del estudio, ademds de la Tabla 37, se registra que, dicha hipdétesis especifica, es
aceptada por el 100% de las personas encuestadas. En este sentido, se ha determinado de que,
la implementacién de un servicio de transporte y transito eficientes influyen en la mejora de la
calidad de vida de la poblacién en Lima.

Coincidié con lo propuesto por Mazario (2015), que sefiala que, el gestionar el servicio
de transporte y transito con eficiencia, es un proceso positivo hacia un tipo mds sostenible de
movilidad urbana. Las estrategias a la movilidad determinan un rol transcendental en las
ciudades. Se genera externalidades directas en el modo de vida de la poblacién y del ambito
ambiental donde se establecen. Sin embargo, buscar las alternativas de solucién de movilidad
es compleja; en el sentido, que la movilidad es un ecosistema donde hay diversos componentes,
encajados entre si, que perjudican a multiples representantes, con distintos objetivos. La
seleccion de las estrategias relevantes tiene que efectuarse, considerando una tabla de criterios,
tangibles e intangibles.

Asimismo, existe concordancia con lo sostenido por Camino et al. (2018), que precisan
que, el transito es parte de la planificacion del transporte. En este sentido, el desarrollo de este
sector contribuird a la mejora de la calidad de vida de la ciudad.

Ademds, estd relacionado con lo aportado por Dextre y Avellaneda (2014) de que, es
fundamental reorientar la visién global de la movilidad y pensarla como un sistema, para
conseguir un servicio de transporte y transito eficiente; para el cual se debe considerar las

acciones siguientes: a) Densificar la ciudad, b) Articular la planificacién territorial y urbana, c)
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Planificar la movilidad en base a los sistemas de transporte publicos y sistemas de bajo impacto
en el ambiente d) Estudiar la integracién tarifaria que disminuyan sustancialmente su costo,
para los ciudadanos de bajos recursos, €) Promover la intermodalidad como maxima eficiencia
de la articulacion de los modos de transporte publico, dicha implementacion de intermodalidad
debe contemplar estacionamientos sugerentes para automaviles, estacionamientos seguros para
bicicletas y facilidades de acceso para peatones. Otro objetivo de la movilidad sostenible, es
la disminucidn de la accidentalidad por medio de las politicas impulsas que aporten a la mejoria
de la seguridad vial.

En tal sentido, se valida la hip6tesis general y especificas propuestas en la investigacion,
siendo la hipotesis general que “La implementacion de un Plan de Movilidad Sostenible influye
en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima. Por lo cual, los
gobiernos naciones y/o locales, deberdn desarrollar una gestion y politicas con el enfoque de

desarrollar ciudades sostenibles.
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VI. CONCLUSIONES

En esta tesis se establecid, respecto al objetivo general: La implementacién del Plan de
Movilidad Sostenible influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad
de Lima, en base a la prueba estadistica, se tuvo como resultado un valor de significancia
<0.05, que, ha determinado que, la implementacion del plan de movilidad sostenible llega
a influir de modo muy significativo en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la
ciudad de Lima; asimismo, el 100% de usuarios encuestados han declarado, que se debe
contar con un Plan de Movilidad Sostenible para mejorar su calidad de vida. Sobre el
particular, dicha mejora se conseguird con la implementacién de lineamientos o acciones
referidas a una circulacién motorizada y corredores peatonales y ciclovias eficientes,
infraestructura con seguridad vial y accesibilidad universal, asi como con un servicio de
transporte eficiente y un transito seguro, los cuales se verdn reflejados en el avance del
desarrollo social, econdmico y ambiental de la ciudad.

Dicho objetivo, se conseguird cuando las autoridades competentes de gobernar la ciudad de
Lima Autoridad de Transporte Urbano (ATU) y la Municipalidad Metropolitana de Lima
(MML) cuenten con un instrumento de planificacion y/o gestion, los cuales deben estar
articulados (PMUS, PDU y PLANMET), esto con la finalidad de alcanzar una ciudad bien
planificada con desarrollo sostenible.

Respecto al objetivo 1: La implementacién de una circulacién motorizada influye en la
mejora de la calidad de vida de la poblacién de la ciudad de Lima, en base a la prueba
estadistica que, tuvo como resultado un valor de significancia <0.05, se ha determinado
que, implementacién una circulacién motorizada llega a influir de modo muy significativo
en la mejora de la calidad de vida de la poblacién de la ciudad de Lima; asimismo, el 100%
de usuarios encuestados han expuesto necesaria una circulacion motorizada eficiente para

mejorar su calidad de vida; por cuanto se deberd desarrollar lineamientos o acciones,
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respecto a contar con un sistema de transporte publico amigable con el ambiente y una
gestion de transito eficiente con la finalidad de mejorar la movilidad y generar en forma
progresiva un transporte rapido y seguro, sin congestionamiento vehicular y amigable al
medio ambiente con reduccion de accidentes de transito o siniestros viales.

Respecto al objetivo 2: La implementacion de corredores peatonales y ciclovias influye en
la mejora de la calidad de vida de la poblacion de la ciudad de Lima, en base a la prueba
estadistica que, tuvo como resultado un valor de significancia <0.05, se determiné que,
influyen en la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima; asimismo,
el 100% de usuarios encuestados han expuesto la necesidad de corredores peatonales y
ciclovias para optimizar su calidad de vida; los usuarios estdn dispuesto a transportarse por
medio de la bicicleta y/o realizar caminatas como medio de transporte alternativo y
sostenible en ciclovias y/o calles peatonales implementadas eficientemente; los cuales
deben estar interconectadas y ser accesibles a paraderos de transporte publico masivo,
dichos paraderos deberdn contar con zonas de parqueos de bicicletas preferentemente.
Respecto al objetivo 3: La implementacion de una infraestructura con seguridad vial y
accesibilidad universal influye en la mejora de la calidad de vida de la poblacién de la
ciudad de Lima, en base a la prueba estadistica que, tuvo como resultado un valor de
significancia <0.05, se determind que llega a influir de manera altamente positiva y
satisfactoria en la mejoria de la calidad de vida poblacional de la ciudad de Lima; asimismo,
el 97% de usuarios encuestados han expuesto que, una infraestructura con seguridad vial y
accesibilidad universal optimiza su calidad de vida, por cuanto que, al desarrollarse
lineamientos o acciones, respecto a contar con una infraestructura funcional y segura, asi
como de acceso universal, contribuyeran o beneficiaran al transito universal de todo tipo
de personas, incluyendo a las personas mds vulnerables, asi como se mitigaria o reduciria

de manera efectiva los accidentes de transito en la ciudad de Lima.
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Respecto al objetivo 4: La implementacion del servicio de transporte y transito influyen en
la mejora de la calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima, en base al resultado
estadistico que tuvo un valor de significancia <0.05, se ha determinado que, la
implementaciéon de un servicio de transporte y transito llega a influir de modo muy
significativo y satisfactorio en la optimizacién de la calidad de vida de la poblacién en
Lima; asimismo, el 100% de usuarios encuestados han expuesto la necesidad de contar con
un servicio de transporte eficiente y transito seguro para optimar su calidad de vida, por
cuanto que, al desarrollarse lineamientos o acciones, tales como: renovar el parque
automotor, realizar en forma efectiva las revisiones técnicas vehiculares, impulsar politicas
ptblicas de movilidad sostenible, con ello, se obtendrd como resultado que, Lima

Metropolitana cuente con una calidad de servicio y se convierta en una ciudad sostenible.
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VIIL. RECOMENDACIONES
Las Autoridades Competentes de la ciudad de Lima (Autoridad de Transporte Urbano
(ATU) y Municipalidad Metropolitana de Lima (MML)) deberdn gestionar la
implementacién de un Plan de Movilidad Sostenible, el cual tendrd como resultado mejorar
la calidad de vida poblacional de Lima, dicho plan debe garantizar un consenso a los tres
(03) niveles: técnico, politico y social. Una de las maneras de realizarlo es formando un
comité técnico de movilidad, donde participaran el estado, el sector privado, los colegios
técnicos y la sociedad civil, entre otros. Dicho plan de movilidad, serd el instrumento de
gran aporte para llevar a cabo los proyectos necesarios de movilidad sostenible, eficaces y
beneficiosos para la poblacién.
Al respecto, cabe precisar que, la movilidad sostenible, se dard principalmente con la
implementacién de un sistema integrado de transporte, con accesibilidad segura a los
espacios publicos, sin perjudicar el entorno ambiental, y consiguiendo que, cualquier
persona pueda movilizarse con la mayor autonomia y seguridad permisible por la ciudad.
Las Autoridades Competentes de la ciudad de Lima deberan realizar 1a implementacion de
una circulacién motorizada eficiente en beneficio de la calidad de vida de la poblacién de
la ciudad de Lima, por cuanto se deberd desarrollar lineamientos o acciones, tales como,
renovar el parque automotor con vehiculos no contaminantes, realizar las revisiones
técnicas vehiculares de manera periddica y efectiva, mejoramiento del disefio vial e
infraestructura vial; con ello, se obtendra como resultado que, Lima Metropolitana cuente
con una circulacién vehicular fluida y segura con niveles de servicio aceptables.
Las Autoridades Competentes de la ciudad de Lima deberdn implementar corredores
peatonales y ciclovias eficientes para optimizar la calidad de vida de los usuarios; los cuales
deben estar interconectadas y ser accesibles a paraderos del transporte publico masivo,

dichos paraderos deberan contar con zonas de parqueos de bicicletas preferentemente. Se
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deberdn implementar nuevas normativas que, alberguen adelantar hacia la obtencién de un
modelo de movilidad sostenible.

Las Autoridades Competentes de la ciudad de Lima deberdn implementar una
infraestructura con seguridad vial y accesibilidad universal para optimizar la calidad de
vida de los usuarios, por cuanto se debera desarrollar lineamientos o acciones, respecto a
contar con una infraestructura funcional y segura, asi como de acceso universal, estas
acciones contribuyeran o beneficiaran al transito universal de todo tipo de personas,
incluyendo las personas mds vulnerables, asi como se mitigaria o reduciria de manera
efectiva los accidentes de trdnsito en la ciudad de Lima. Por ello, en la etapa del desarrollo
de la planificacién urbanistica, esté debe estar articulada a la planificacién de la movilidad
urbana sostenible con la finalidad de tener una ciudad sostenible que busque originar el
desarrollo social, econémico y ambiental.

Las Autoridades Competentes de la ciudad de Lima deberdn implementar un servicio de
transporte eficiente y transito seguro para optimar la calidad de vida de la ciudadania, en
este sentido por cuanto se deberd desarrollar un instrumento de gestion que, debe
concretarse en lineas jerdrquicas de acciones especificas, basado en la pirdmide de la
movilidad sostenible, tales como, incentivar diversos modos de transporte sostenible,
teniendo como eje estructurador el transporte publico masivo y reduciendo el uso del
automovil, asi como realizar acciones de gestién de transito con implementacion de
dispositivos de control eficientes y efectivos con fiscalizacion electrénica para el servicio
de transporte publico y transito vehicular de forma periddica y eficiente.

Asimismo, deberdn planificar la ciudad de Lima de manera vertical y compacta, para
establecer polos policentricos de desarrollo econémico, social y ambiental, los cuales
conformaran dreas auténomas que reduzcan los tiempos y costos de viajes, y garanticen un

transito seguro, los cuales son los indicadores principales de la calidad de servicio.
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“LINEAMIENTOS PARA UN PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE EN LA CIUDAD DE LIMA”

PROBLEMA OBJETIVO HIPOTESIS VARIABLES METODOLOGIA
Problema General Objetivo General Hipotesis General Variable Independiente | Tipo: No experimental y
;De qué manera la | Determinar de qué manera | La implementacion de un | “Lineamientos para un | Aplicada
implementacion de un plan | la implementacion de un | plan de movilidad | Plan de  Movilidad
de movilidad sostenible | plan de movilidad | sostenible influye en la | Sostenible”. Nivel: Descriptivo y
influye en la mejora de la | sostenible influye en la | mejora de la calidad de Explicativo
calidad de vida de la | mejora de la calidad de | vida de la poblacion en la | Indicadores
poblacion en la ciudad de | vida de la poblacion en la | ciudad de Lima. Circulacion motorizada | Diseiio
Lima? ciudad de Lima. - Medio ambiente Descriptivo

Hipotesis Especificos: - Dispositivos de | Correcional

Problemas Especificos

- /De qué manera la
implementacion de una
circulacion — motorizada
eficiente influye en la
mejora de la calidad de
vida de la poblacion en la
ciudad de Lima?

- (De qué manera la
implementacion de
corredores peatonales y
ciclovias influyen en la
mejora de la calidad de

Objetivos Especificos

- Determinar los
lineamientos para la
implementacion de una
circulacion motorizada
que influya en la mejora
de la calidad de vida de
la poblacion en la ciudad
de Lima.

- Determinar los
lineamientos para la
implementacion de

corredores peatonales y

- La implementacion de
una circulacion
motorizada influye en
la mejora de la calidad
de vida en la ciudad de
Lima.

- La implementacion de
corredores peatonales
y ciclovia influyen en la
mejora de la calidad de
vida de la poblacion en
la ciudad de Lima.

control de trdnsito
Normas de transporte
y trdnsito

Modos de transporte

- Velocidad del trdansito
Corredores peatonales y
Ciclovias

Accidentes de transito
Ciclovias urbanas
Parqueos de bicicletas
Trayectos peatonales
Seguridad de peatones

Poblacion y muestra:

5721 wusuarios diarios
del Metropolitano
(Fuente: PROTRANSPORTE)
73 muestra

Técnica de recoleccion
de datos

- Documental

- FEncuesta

- Internet, entre otros.
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vida de la poblacion en la
ciudad de Lima?

;De qué manera la
implementacion de la
infraestructura con
seguridad vial y
accesibilidad  universal
influye en la mejora de la
calidad de vida de la
poblacion en la ciudad de
Lima?

;De qué manera la
implementacion de un
servicio de transporte y
transito influyen en la
mejora de la calidad de
vida de la poblacion en la
ciudad de Lima?

ciclovias que influyan en
la mejora de la calidad
de vida de la poblacion
en la ciudad de Lima.

- Determinar los
lineamientos para la
implementacion de una
infraestructura con
seguridad vial y
accesibilidad universal
que influyan en la

mejora de la calidad de
vida de la poblacion en
la ciudad de Lima.

- Determinar los
lineamientos para la
implementacion de un
servicio de transporte y
transito que influyan en
la mejora de la calidad
de vida de la poblacion
en la ciudad de Lima.

- La implementacion de
la infraestructura con
seguridad  vial y
accesibilidad universal
influyen en la mejora
de la calidad de vida de
la poblacion en la
ciudad de Lima.

- La implementacion de
un servicio de
transporte 'y trdnsito
influyen en la mejora
de la calidad de vida de
la poblacion en la
ciudad de Lima.

Infraestructura con

seguridad vial y

accesibilidad universal

- Congestion de las vias

- Paraderos

- Infraestructura
funcional

- Seguridad vial

- Planificacion vial

- Accesibilidad
universal

Servicio de transporte y

trdnsito

- Renovacion de flota
automotor

- Revision técnica
vehicular

- Regulacion del
servicio

- Modelo de movilidad
sostenible
- Politicas de movilidad

Variable Dependiente
“Calidad de vida ™.
Indicadores
Aspecto social
- Espacios
seguros

publicos

Procesamiento de datos

- Andlisis documental

- Andlisis de registros
estadisticos

- Ordenamiento y
reorganizacion de los
datos

- Clasificacion de la
informacion
recopilada

- Estadistica
descriptiva e
inferencial

- Tablas de frecuencia

- Prueba de hipotesis

- Chi cuadrado

- SPSS 20

- Programa Excel

Instrumentos

- Fichas bibliogrdficas

- Expedientes

- Cuestionario
preguntas

- Fichas

- Cuadros y Grdficos

- Fotografias
(Figuras)

de
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- Cultura y educacion

vial

Aspecto econéomico

- Sistemas de
Transporte Publico
intermodal con
Tiempos de viajes
adecuados

- Costo de Vvigje
accesible

Aspecto ambiental

-  Modos de
Transporte no
contaminantes

- Fiscalizacion y
control de impacto
ambiental del

parque automotor

- Registros, entre
otros.

El  producto  final

permitird validar las

variables expuestas con
relacion a la necesidad
de plantear pruebas que
corroboren nuestro
sustento hipotético.
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VARIABLES DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES ITEM
Variable Independiente: El Plan de Movilidad Sostenible, es | Esta variable categorica | Circulacion motorizada: - Medio ambiente - Item |
Lineamientos para un Plan de | la herramienta de programacion | policotomicas, se operacionalizo a | La determinacion de una |- Dispositivos de |- Item 2
Movilidad Sostenible para  alcanzar el  desarrollo | través de 04  dimensiones: | circulacion motorizada | Control de trdnsito |- frem 3
sostenible (desarrollo social, | circulacion motorizada, corredores | eficiente puede basarse en |- Normas de |- ftem 4
econdmico y ambiental). peatonales y ciclovias, | criterios ~ como:  costo, | transporte y - frem 5
Para alcanzar una movilidad fuerte, | infraestructura con seguridad Yy | tiempo, seguridad y | trdnsito
segura e indudable, se tiene que | accesibilidad universa y servicio de | comodidad. El usuario elige |- Modos de
tener logros, basados en un | transporte y transito; esto permitié | que ruta recorrer y que | transporte
transporte democrdtico, un circulo | identificar que componentes | modos de transporte utilizar |- Velocidad del
racional, una movilidad segura y | requiere incorporar el Plan de | (automovil, transporte | trdnsito vehicular
ambientalmente sostenible, y contar | movilidad sostenible para incidir en | publico, bicicleta o caminar,
con sistema vial integro, asi como | la mejora de la calidad de vida de la | etc.), estos modos de
realizar una gestion eficientemente | poblacion en la ciudad de Lima. | transporte deben brindarle
participativa con las reglas claras y | Para su medicion se aplicé un | una calidad de servicio
efectivas. En este sentido, para | cuestionario compuesto por 20 | (costo de viaje accesible,
entablar la sostenibilidad del plan de | items. tiempo de viaje rdpido y un
movilidad, es necesario recurrir a | Al respecto, cabe sefialar que, se | viaje comodo y seguro) con
los tres conceptos elementales del | aplicaron las siguientes técnicas e | el fin de llegar a su centro
desarrollo sostenible: socialmente | instrumentos de procedimiento de | atractor de viaje conforme a
itil, y medioambientalmente apto y | datos: lo programado previamente
economicamente sostenible (Sastre, | - Ordenamiento y reorganizacion | (Lozano, Torres y Antun,
2017). de los datos. 2003).
- Clasificacion de la informacion | Corredores peatonales y - Accidentes de |- Item 6
recopilada. Ciclovias: transito - ftem 7
- Andlisis documental y | Corredores peatonales - Ciclovias urbanas |- Irem 8
estadisticas. Los  trayectos o vias |- Parqueos de | frem 9
- Encuestas. peatonales es la | bicicletas - ftem 10
- Indagacion infraestructura  necesaria |- Trayectos
- Registro manual 'y proceso | para el desarrollo de la | peatonales
computarizado en Excel. caminata del peaton o |- Seguridad de
usuario, los cuales deben | peatones

estar implementadas por
calles y avenidas que, dan
acceso a los centros
atractores de viaje de la
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ciudad. Es un modo de
transporte saludable desde
el enfoque de la movilidad
sostenible. Sin embargo,
estas  zonas  peatonales
deben ser implementados
con todos los elementos de
la  seguridad  vial 'y
ciudadana (Lima Como
Vamos, 2019).

Ciclovias

Al respecto, cabe seiialar
que, el diseiio de ciclovias
urbanas debe ser
mayormente continuo y que
pasen por centros atractores
de viaje que, satisfagan las
necesidades de los usuarios.
Sin embargo, existe un gran
niimero de ciclistas que
tienen el temor de usar la
bicicleta por que la mayoria
de ciclovias existentes en la
ciudad de Lima, no cuentan
con condiciones de
seguridad ciclo vial (Chiara
Galvan, 2020).

Infraestructura con
seguridad vial y
accesibilidad universal:
Infraestructura vial
Constituye la via y todos sus
soportes que conforman la
estructura de las carreteras
y caminos (Decreto
Supremo
N°034-2008-MTC).
Seguridad vial

- Congestion de las
vias

- Paraderos
embarque

- Infraestructura
funcional

- Seguridad vial

- Planificacion vial

- Accesibilidad
universal

- Jtem 11
- frem 12
- ftem 13
- ftem 14
- ftem 15
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Conjunto  de  acciones
orientadas a prevenir o
evitar los  riesgos de
accidentes de los usuarios
de las vias y reducir los
impactos sociales negativos

por causa de la
accidentalidad (MTC,
2017).

Accesibilidad Universal

La accesibilidad es uno de
los  componentes  para
fomentar la igualdad social.
Es preciso, entonces, que los
modos de transporte 'y
movilizacion avalen a toda
la poblacion una
accesibilidad universal a los
servicios que brinda la
ciudad (Mataix, 2010).

Servicio de Transporte y
Trdnsito:

El gestionar el servicio de
transporte 'y transito con
eficiencia, es un proceso
positivo hacia un tipo mds
sostenible de movilidad
urbana (Mazario, 2015).
Conjunto de caracteristicas
y cualidades minimas en la
prestacion del servicio de

transporte terrestre
consistente en la existencia
de condiciones de
puntualidad, rapidez,
economico, salubridad,
comodidad y otras

(Ordenanza Municipal N°
873-MML - 2005).

- Renovacion de
flota automotor

- Revision  técnica
vehicular

- Regulacion del
servicio

- Modelo de
movilidad
sostenible

- Politicas de
movilidad

- ftem 16
- ftem 17
- ftem 18
- ftem 19,
- ftem 20
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Variable Dependiente:
Calidad de Vida

La calidad de vida se relaciona a la
movilidad sostenible. La movilidad se
ppercibe como algo mds que un
desplazamiento; la movilidad es un
capital social que, consiente a las
ipersonas poder acceder a una red de
relaciones sociales, conocimientos y
territorios diferentes necesarios para
su progreso habitual. Es decir,
\permite que, los individuos poder
acceder a la ciudad y producir las
conformidades que esta les brinda,
tales como: el desarrollo social y
econdmico en todas sus dimensiones
(Avellaneda y Lazo, 2011).

La calidad de vida es una definicion
referida al grupo de condiciones que
aportan al bien de las personas y el
iprogreso de sus potencialidades
sociales (Significado de Calidad de
Vida, 2017).

Esta variable es categorica 'y
politomica, se operacionalizo a
través de 03 dimensiones: Aspecto
social, Aspecto economico y Aspecto
ambiental; esto permitio identificar
que componentes sociales,
econdmicos y ambientales requiere
incorporar el plan de movilidad
sostenible para incidir en la mejora
de la calidad de vida de la poblacion
en la ciudad de Lima. Para su
medicion se aplicé un cuestionario
compuesto por 6 items.
Al respecto, cabe sefialar que, se
aplicaron las siguientes técnicas e
instrumentos de procedimiento de
datos:
- Ordenamiento y reorganizacion
de los datos.
- Clasificacion de la informacion
recopilada.
- Andlisis
estadisticas.
- Encuestas.
- Indagacion
- Registro manual 'y
computarizado en Excel.

documental y

proceso

Aspecto social: - Espacios - ftem 21
La dimension del desarrollo piiblicos seguros. |- Item 22
social es la sostenibilidad de | - Cultura y

los valores 'y aspectos educacion vial

culturales de la poblacion,

el cual tiene la finalidad de

unificar las  actividades

humanas y las

externalidades ambientales

y  sociales  para las

generaciones futuras. En

concreto se puede sefialar

que, el aspecto social evaliia

la  preservacion 'y el

desarrollo sostenible

(Tovar, s.f).

Aspecto Economico: - Sistemas de |- Item 23
El desarrollo economico y Transporte - ftem 24
calidad de vida estdn Piblico

vinculados a una movilidad Intermodal  con

eficiente; en este sentido, el Tiempos de
mejoramiento del transporte viajes adecuados

publico es una herramienta | - Costo de viaje
fundamental para el accesible

progreso economico de una

ciudad (Comision

Econémica para América

Latina y el Caribe (CEPAL),

2009).

Aspecto Ambiental: - Modos de |- ftem 25
La contaminacion del aire, es Transporte no |- item 26
generado por el parque contaminantes

automotor deficiente y obsoleto | - Fiscalizacion y

que, inciden negativamente a la control de impacto

salud publica. Las causas ambiental del
principales de dicho parque automotor.

inconveniente, se localizan en el
uso intensivo del transporte
motorizado (Choy, 2014).
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Anexo III: Cuestionario Aplicado

Variable: Lineamientos para un Plan de Movilidad Sostenible en la Ciudad de Lima
Instrucciones:

El presente cuestionario tiene por finalidad recoger informacion para identificar la relacion de
influencia que tiene la implementacion de un Plan movilidad Sostenible en la mejora de la
calidad de vida de la poblacion en la ciudad de Lima. Se pide por favor marque con una "X"
dentro del recuadro "opcidn respuesta” la opcién que usted considere conveniente; asegurese
de no dejar ninguna pregunta sin responder o en blanco.

Se le agradece por anticipado su valiosa participacion.

OPCION DE RESPUESTA

EN DESACUERDO
NI EN DESACUERDO

NI DE ACUERDO
TOTALMENTE DE

4
=
=
=5
Z =
Sh=
= D
- Q
= &
o=
= a

(La circulacién motorizada se debe desarrollar de
manera ordenada y respetuosa con el medio ambiente?

(La adecuada sefalizacién vial y semaforizacién
2 permite una mayor fluidez del trafico y seguridad enel | 0O 2 13 | 17| 41
transito peatonal y vehicular?

(Se debe implementar normas de transporte y transito
3 con enfoque de movilidad sostenible, el cual debe| O 0 0 15 | 58
priorizar la seguridad del peatén y ciclista?

(Se debe mejorar la oferta del transporte publico
masivo y considerarse como eje estructurador del| O 0 5 |24 44
Sistema de Transporte Publico?

2

CIRCULACION MOTORIZADA
=

(Se debe establecer un control efectivo de la velocidad
del transito vehicular para evitar accidentes?

(Debe haber un control efectivo del transporte
motorizado, para el cumplimiento de la preferencia| O 0 3 6 | 64
peatonal para evitar accidentes de transito?

CORRED

ORES

PEATON
EN




(Se requiere establecer una red de ciclovias urbanas con
componentes de seguridad vial que promuevan el
mayor uso de la bicicleta?

23

48

Se debe construir parqueos de bicicletas
estratégicamente  ubicados  para  facilitar la
intermodalidad con otros modos de transporte publico?

23

48

(Se requiere construir trayectos peatonales cercanos a
centros atractores de viaje para desestimular el uso de
medios motorizados?

29

42

10

(Se debe garantizar la seguridad de peatones y ciclistas
mediante un adecuado disefo urbano y vial?

64

11

Se necesita la construcciéon de
estacionamientos vehiculares estratégicamente
ubicados para evitar la congestion de las vias y facilitar
la intermodalidad con otros modos de transporte
publico?

15

50

12

(Se requieren establecer paraderos seguros en todas las
rutas para el embarque y desembarque de pasajeros y
evitar accidentes de transito?

17

52

13

(La infraestructura vial debe armonizar con el espacio
publico que lo rodea, considerando que estas deben ser
funcionales, cdmodas y seguras?

60

14

(La planificacién del Sistema de Transporte Publico
debe estar articulada con la planificacién urbanistica
para contar con una movilidad sostenible?

60

15

INFRAESTRUCTURA CON SEGURIDAD VIAL Y|

IACCESIBILDAD UNIVERSAL

(Se deben realizar acciones para mejorar la
accesibilidad peatonal a espacios y servicios publicos
para personas vulnerables?

10

57

16

(Se requiere una renovacién del parque automotor por
vehiculos de consumo de combustible menos
contaminantes?

14

58

’

17

(Es necesario ejercer un control efectivo en la revision
técnica de los vehiculos de transporte publico y
particulares?

10

61

18

(Se debe regular la oferta del transporte individual y
priorizar el transporte publico masivo en las vias
principales de la ciudad?

10

57

19

(Se debe planificar el Sistema de Transporte Publico en
base a un modelo de movilidad sostenible con
estandares de calidad de servicio?

12

59

20

SERVICIO DE TRANSPORTE Y TRANSITO

Se debe establecer politicas publicas de movilidad
sostenible que promuevan una educacién y cultura vial,
enfocado en el respeto al peatén y ciclista?

12

59

Variable: Calidad de Vida

149
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Instrucciones:

El presente cuestionario tiene por finalidad recoger informacion para identificar la relacion de
influencia que tiene la implementacion de un Plan movilidad Sostenible en la mejora de la
calidad de vida de la poblacién en la ciudad de Lima. Se pide por favor marque con una "X"
dentro del recuadro "opcidn respuesta” la opcién que usted considere conveniente; asegurese
de no dejar ninguna pregunta sin responder o en blanco.

Se le agradece por anticipado su valiosa participacion.

OPCION DE RESPUESTA
2
4 =
S A S
22 £ =23 =
z2 oD == 4
= = Q = =
=D =< 9= =
<< B mz <
o =z oo o
cea & ZZ =
(La infraestructura vial y espacios ptiblicos
1 seguros mejoran la calidad de vida y el 0 0 2 8 63
5 desarrollo social de la poblacién?
S é (La implementacién de educacién y cultura
E O 2 vial mejoran la calidad de vida y el desarrollo 0 0 3 6 64
©n Q social de la poblacion?
< @
(La implementaciéon de un Sistema de
Transporte Publico intermodal con tiempos de
3 L . . . 0 0 2 8 63
viaje adecuados mejora la calidad de vida y el
8 desarrollo econémico de la poblacién?
8 E (La implementaciéon de Sistemas de
Q % 4 Transporte Ptblico con costo de viaje 0 0 3 1 54
E =) accesibles mejora la calidad de vida y el
% 8 desarrollo econémico de la poblacién?
(La implementaciéon de modos de transporte
e 5 publico no contaminantes mejora la calidad de 0 0 3 6 64
5 g vida de la poblacién?
S E (La fiscalizacién y control del impacto
E & 6 ambiental del parque automotor mejoran la 0 0 0 9 64
% E calidad de vida de la poblacién?

Nota. En el presente cuestionario aplicado a los usuarios, respecto a las variables de la hipotesis, se registran
los resultados obtenidos por cada item, de acuerdo a la muestra obtenida y sefialada en la presente investigacion.
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Anexo IV: Validacion y Confiabilidad del Instrumento

Escala: Variable Independiente

Resumen del procesamiento de los casos

N %
Validos 73 100.0

Casos  Excluidos? 0 .0
Total 73 100.0

a. Eliminacion por lista basada en todas las

variables del procedimiento.

Estadisticos de fiabilidad

Alfa de Alfa de N de elementos
Cronbach Cronbach

basada en los

elementos

tipificados
.862 .872 20

Del cuadro de Estadisticos de fiabilidad (SPSS), se obtuvo como resultado un Alfa de Cronbach
de 0.862>0.8, el cual determina que el instrumento utilizado tiene un nivel bueno o confiable
(George y Mallery, 2003, p. 231).

Escala: Variable Dependiente

Resumen del procesamiento de los casos

N %
Validos 73 100.0

Casos  Excluidos? 0 .0
Total 73 100.0

a. Eliminacion por lista basada en todas las

variables del procedimiento.

Estadisticos de fiabilidad
Alfa de Alfa de N de elementos

Cronbach Cronbach
basada en los
elementos
tipificados

.818 .848 6

Del cuadro de Estadisticos de fiabilidad (SPSS), se obtuvo como resultado un Alfa de Cronbach
de 0.818>0.8, el cual determina que el instrumento utilizado tiene un nivel bueno o confiable
(George y Mallery, 2003, p. 231).
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Anexo V: Validacion de Instrumento

UNIVERSIDAD NACIONAL FEDERICO VILLARREAL

ESCUELA UNIVERSITARIA DE POST GRADO

FICHA DE VALIDACION DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION

JUICIO DE EXPERTOS
L DATOS GENERALES
1.1. Apellidos y Nombres: CASTRO ZUNIGA HUGO FERNANDO
1.2. Grado académico: ING. DE TRANSPORTES CON MAESTRIA EN GESTION PUBLICA

1.3. Cargo e institucion donde labora: SUB GERENTE DE SEGURIDAD VIAL — MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE ICA

1.4. Nombre del instrumento motivo de evaluacion: CUESTIONARIO (ENCUESTA)
1.5. Autor(A) de Instrumento: SANTIAGO EDGAR FERNANDEZ SALCEDO
1.6. Criterios de aplicabilidad:

a. De014a09: (No valido, reformular) d. De 15 a 18: (Valido, precisar)
b. De 102 12: (No valido, modificar) e. De 18 a 20: (Valido aplicar)
¢. De12a15: (Valido, mejorar)
Il.  ASPECTOS DE VALIDACION
WICADORES DE CRITERIOS CUALITATIVOS Deficiente | Regular | Bueno Muy Excelente
EVALUCION DEL CUANTITATIVOS (01-09) (10-12) | (1215) | Bueno (18-20)
INSTRUMENTO
(15-18)
a b ¢ d e
1. CLARIDAD Esta formulado con lenguaje
comprensible. 20
2. OBJETIVIDAD Esta adecuado a las leyes y
principios cientificos. 1
3.ACTUALIDAD Esta adecuado a los objefivos y T
las necesidades reales de la 20
investigacion.
4. ORGANIZACION | Existe una organizacion logica. 20
5. SUFICIENCIA Toma en cuenta los aspectos
metodoldgicos esenciales 19
ﬁNTENCIONALIDAD Esta adecuado para valorar las
: 3 g 20
variables de la Hipétesis.
7. CONSISTENCIA Se respalda en fundamentos o
técnicos y/o cientificos.
8. COHERENCIA Existe coherencia entre los
problemas  objetivos, hipotesis, 20
variables e indicadores.
9.METODOLOGIA | La estrategia responde una
metodologia y disefio aplicados 19
para lograr probar las hipotesis.
10. PERTINENCIA El instumento muesta [a
relacion entre los componentes
g S 19
de la investigacion y su
adecuacion al Método Cientifico.

VALORACION CUANTITATIVA (TOTAL X 0.4): 78
VALORACION CUALITATIVA: EXCELENTE
OPINION DE APLICABILIDAD: SE CONSIDERA FAVORABLE SU APLICABILIDAD

DNI No 40553998 Telf. 986617966
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UNIVERSIDAD NACIONAL FEDERICO VILLARREAL
ESCUELA UNIVERSITARIA DE POST GRADO
FICHA DE VALIDACION DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
JUICIO DE EXPERTOS

. DATOSGENERALES
1.1, Apellidos y Nombres: CHUQUIHUAYTA ARIAS OBED
1.2. Grado académico: INGENERO CIVIL CON MAESTRIA EN REGULACION DE SERVICIOS PUBLICOS Y GESTION DE
INFRAESTRUCTURAS

INFRAESTRUCTURAS, Y MASTER EN GESTION DE

1.3, Cargo e instucion donde labora: CONSULTOR INDEPENDIENTE EN GESTION DE INFRAESTRUCTURAS DE

TRANSPORTE, EX GERENTE GENERAL DE OSITRAN

14. Nombre del instrumento motivo de evaluacion: CUESTIONARIO (ENCUESTA)
1.5. Autor(A) de Instrumento: SANTIAGO EDGAR FERNANDEZ SALCEDO
1.6. Criterios de aplcabilidad:

a De01a09 (Novalido, reformutar)
b.  De 10 a1Z (No valido, modificar)

d. De 15 a 18: (Vaido, precisar)
e De 18 a 20: (Vakido aplicar)

c. De12a15; (Vaido, mejorar)
Il.  ASPECTOS DE VALIDACION

CRITERIOS CUALITA' Deficiente | Regular | Bueno Muy Excelente
EVALUCION DEL CUANTITATIVOS (01:09) | (1042) | (1215) | Bueno | (18-20)
INSTRUMENTO (15-18)
a b ¢ d ]
1. CLARIDAD Esta formulado con lenguaje
comprensible. 20
2. OBJETVIDAD Esta adecuado a las leyes y
principios cienticos. 39
3 ACTUALIDAD Esta adecuado a los objetivos y
las necesidades reales de la 20
Investigacion.
4 ORGANIZACION | Exsie una organizacion 0gica. 0
5. SUFICIENCIA Toma en cuenta los aspectos 1o
metodolbgicos esenciales
6. INTENCIONALIDAD| Esta adecuado para valorar Ias
variables de la Hpotesis. »
7.CONSISTENCIA | Se respaida en fundamenios
5006 o clontl 20
| & COHERENCIA Exste cohersncia enve los
problemas objetivos,  hipdtesis, 20
variables e Indicadores.
9 METODOLOGIA | La estatega responde una
metodokgia y disefio aplicados 20
para lograr probar las hipotesis.
10.PERTINENCIA | & instumenio muesta 1
refacion entre los componentes 20
de la investigacion y su
adecuacion al Método Clentifico.
VALORACION CUANTITATIVA (TOTAL x 04):79
VALORACION CUALITATIVA: EXCELENTE

OPINION DE APLICABILIDAD: ES VIsELE SU APLICABILIDAD

DNINo 23942710 Telf; 987714521

Lima, 28 de abrk de 2020
e
£ i




UNIVERSIDAD NACIONAL FEDERICO VILLARREAL
ESCUELA UNIVERSITARIA DE POST GRADO
FICHA DE VALIDACION DEL INSTRUMENTO DE INVESTIGACION
JUICIO DE EXPERTOS

I DATOS GENERALES

1.1, Apelidos y Nombres: CUSI LUJAN MARCO ANTONIO
1.2. Grado académico: INGENIERO CIVIL CON MAESTRIA EN GESTION PUBLICA
1.3. Cargo e insttucion donde labora: ESPECIALISTA EN CONTRATOS DE CONCESION DE INFRAESTRUCUTURA Y
TRANSPORTE - INVERMET
1.4, Nombre del Instrumento mofivo de evaluacion: CLIESTIONARIO (ENCUESTA)
1.5. Autor (A) de Instrumento: SANTIAGO EDGAR FERNANDEZ SALCEDO
1.6. Criterios de aplicabilidad:
a. De01a08 (Novéido, reformular) d De 15 a 18: (Vaikdo, precisar)
b. De 102 12 (No vlido, modificar) e. De 18 a 20 (Valido aplicar)
¢ Det2a1s: (Valido, mejoras)
I ASPECTOSDE VALIDACION
[ INDICADORES DE |

" CRITERIOS CUALITATIVOS | Deficients | Regular | Bueno | Muy | Excelente
EVALUCION DEL CUANTITATIVOS 01-09) | (10-12) | (12-15) | Bueno (18-20)
INSTRUMENTO (1518)
2 b c d L]
1. CLARIDAD Esta formuado con lenguaje 2
comprensible,
2. OBJETIVIDAD Esta adecuado 3 las leyes y
principios cientifcos 19
3. ACTUALIDAD Esta adecuado a los objetivos y
las necesidades reales de la 20
investigacion.
|4 ORGANIZACION | Exists una organzacion ibgica 9
5. SUFICIENGIA Toma en cuenta oS aspecios 5
metodologoos esencides
| 5. INTENCIONALIDAD| Esta adecuado para vakrar 1as =
variables de la Hpotesis.
7. CONSISTENCIA | Se respaida en fundamenios
thcnicos yio cientficos. Cd
5.COHERENCIA | Existe coherencia enve 105
problemas objetivos, hipdtesis, 20
variables € indicadores
G METODOLOGIA | La esvawgia responde una
metodologla y dsefio aplicados 19
paralograr probar las hipotesss.
10. N B instumento muesta 1a
relacidn entre los componentes de
\a investigacion y su adecuacion af -
Método Cientifico.

VALORACION CUANTITATIVA (TOTAL X 0.4): 78
VALORACION CUALITATIVA: EXCELENTE

OPINION DE APLICABILIDAD: APLICABLE EL INSTRUMENTO

Lima, 2.5 (DE ABRIL  del 2020

DNINo O1332783 1y TP 7EC/3




