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RESUMEN

La investigacién tuvo como objetivo determinar los lineamientos formales, funcionales
y espaciales para una infraestructura urbana inclusiva, enfocado en el peaton del
sector 8 Nuevo Chimbote. La investigacion es cualitativo, basica y de disefio
descriptivo-fenomenoldgico, la muestra estuvo conformado por 254 participantes,
distribuidas entre personas del sector y transeuntes del AA.HH. Primero de Mayo y
Villa Maria del distrito de Nuevo Chimbote. Para esto se utilizd la técnica de
observacion, andlisis documental, entrevista y encuestas a los pobladores para saber
su necesidades o inquietudes, se analizaron diferentes casos para obtener los
beneficios que puedan ayudar al sector de estudio, donde los resultados mencionan
gue el 70% consideran que en el espacio urbano no permite una incorporacién a
personas discapacitadas. Ademas, se evidencio que su infraestructura urbana se
encuentra deteriorada en sus alamedas peatonales, vias principales y rampas que no
llegan a las calzadas, sefalizaciones que no logran reconocerse, mobiliarios urbanos
insuficientes y falta de mantenimiento en el sector. Finalmente se precisa que se
deberia incluir tipologia de disefios en vias locales, atreves de carriles exclusivos,
donde van circular los ciclistas y autos distanciados por medio de un separador, donde
los peatones y discapacitados circularan mediante un nivel superior de manera segura
con sus respectivos parametros, las cuales contaran con estacionamientos y espacio
comercial dentro de carril. Se concluye que es necesario mantener los espacios
publicos con una infraestructura inclusiva que logre destacarse en el desplazamiento
al discapacitado dentro del sector, por medio de sefiales de aviso en las veredas y

calzadas como parte de la proteccion y cumplimento de la normativa.

Palabras clave: Infraestructura urbana inclusiva, lineamiento féormales, funcionales,

movilidad peatonal, personas con discapacidad.
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ABSTRACT

The objective of the research was to determine the formal, functional and spatial
guidelines for an inclusive urban infrastructure, focused on the pedestrian in sector 8
Nuevo Chimbote. The research is qualitative, basic and descriptive-phenomenological
design, the sample consisted of 254 participants, distributed among people from the
sector and passers-by of the AA.HH. Primero de Mayo and Villa Maria in the district of
Nuevo Chimbote. For this, the observation technique, documentary analysis, interview
and surveys of the residents were used to find out their needs or concerns, different
cases were analyzed to obtain the benefits that can help the study sector, where the
results mention that 70% consider that in the urban space does not allow the
incorporation of disabled people. In addition, it was evidenced that its urban
infrastructure is deteriorated in its pedestrian malls, main roads and ramps that do not
reach the roads, signs that cannot be recognized, insufficient street furniture and lack
of maintenance in the sector. Finally, it is specified that a typology of designs should
be included in local roads, through exclusive lanes, where cyclists and cars circulate
distanced by means of a separator, where pedestrians and the disabled circulate
through a higher level safely with their respective parameters, which will have parking
lots and commercial space within the lane. It is concluded that it is necessary to
maintain public spaces with an inclusive infrastructure that manages to stand out in the
displacement of the disabled within the sector, through warning signs on the sidewalks

and roads as part of the protection and compliance with the regulations.

Keywords: Inclusive urban infrastructure, formal, functional guidelines, pedestrian

mobility, people with disabilities.



l. INTRODUCCION

En el comienzo de las principales ciudades se definian con distintos tramos que
recorrian sus lugares que se conectaban con areas publicas de uso peatonal, en donde
se llevaban a cabo diferentes acciones de personas que podian generar un dinamica
diurna y nocturna en el espacio donde se encontraban. En cambio, estos espacios de
movilidad peatonal no disponian de un mantenimiento regular, y mucho menos eran
disefiados bajo perspectivas arquitecténicas, por lo cual lleva al dafio inminente de un
espacio publico.

De acuerdo con Camarasa (2017), la infraestructura urbana sostenible no solo
se tiene en cuenta un fuerte progreso econodmico, la adquisicion de bienes o servicios
locales y la creacién de empleo, sino también se busca mejorar la forma y estilo de
vida en las personas, multiplicando los impactos positivos, ayuda a proteger
importantes recursos naturales y el medio ambiente, y fomenta el uso eficiente como
también eficaz en el capital financiero. En vista de lo anterior, las ciudades también
deben estar conectadas con las actividades de sus areas urbanas, de acuerdo con las
necesidades del espacio publico y movilidad de los peatones.

La movilizacién peatonal se entiende como un derecho que requiere de una
politica urbana que apunte al desarrollo sostenible del territorio y sea informada para
su fortalecimiento de la adecuada forma de una movilidad mas sostenible, mas
saludable y ecoldgica encabezando a los peatones, bicicletas, transporte publico, sin
excluir otros modos de circulacion en el territorio, ya que cada uno responde
apropiadamente a diferentes distancias espaciales y temporales diferentes (Alcala y
Scornik, 2015).

Por otra parte, las normas técnicas establecen especificaciones y condiciones
minimas en el disefio de edificios accesibles a todos, garantizando el derecho a que
sean abordados independientemente de las caracteristicas fisicas o funcionales de
acuerdo con los principios generales de disefio. Se deben proporcionar entornos,
accesorios y rutas de facil acceso para permitir que las personas se muevan y presten
atencion (Reglamento Nacional de Edificaciones Norma Técnica A.120).



En la actualidad, en partes de todo el mundo, los conjuntos de urbanizaciones y sus
areas publicas han sido transformados por un gran numero de procesos Yy
manifestaciones de infraestructura urbana inclusiva, comenzando por las calles y
areas de movilidad peatonal. En el ambito internacional, respecto a los ultimos afios,
los espacios de movilidad peatonal han permitido intervenciones en los sectores
urbanos, donde se ha analizado sus impactos y donde se reviso drasticamente el uso
y circulacion de las calles, logrando una transformacion positiva; especialmente con la
calle Madero de México se ha valorado la revitalizacién de las calles, lo que ha
incrementado la movilidad peatonal, generando en sus espacios publicos transiciones
evidentes de caracter social, con cambios positivos de caracter espacial y econémico
(Ortega, 2018).

En diferentes ciudades peruanas se crean mayores privilegios para los
vehiculos que se ven en diferentes tramos de la via, ya no se dispone de espacio para
la movilidad peatonal, colocandolo al peaton en zonas de transito reducido, también
de mala calidad, no aptos para su funcién, se ha convertido en experiencia s
desagradables para todos los usuarios independientemente de sus cualidades o
funciones. En el contexto nacional, la ciudad de Chiclayo, en las avenidas de su centro
histérico, exhibe desde hace mucho tiempo un alto flujo de comercio, con el fin de
incrementar sus ingresos, publicitando sus negocios con diversos anuncios, formas y
colores, sin ningdn criterio y perjudica la infraestructura urbana inclusiva. Esto, sumado
a la informalidad comercial ambulatoria, deteriora el patrimonio y el ornato publico,
creando congestion peatonal, alto riesgo de delincuencia, dafiando a los elementos y
mobiliarios urbanos (Escalante, 2021).

En el ambito local, esto ha resultado en la construccion desordenada de rampas
en las calles de Chimbote, pero la mayoria de ellas no son lo suficientemente anchas
para usuarios de sillas de ruedas o personas con discapacidad. Las personas con
dificultades visuales y auditivas no se benefician del mobiliario urbano que les ayuda,
como al cruzar una avenida, los semaforos no son claramente visibles, o en aceras sin
piso con texturas palpables y resaltando la orientacién, tampoco se tienen en cuenta

los usuarios con discapacidad intelectual, no perciben el espacio publico de la misma



manera porque no esta lleno de simbolos o simple sefalizacion para su mejor con
prendimiento (Guzman, 2015).

Una condicion béasica de uso y de constitucion de la vida en la ciudad es la movilidad
peatonal eficiente, que incluye entrar, usar, permanecer, moverse y salir con facilidad
y sin dificultad de algun espacio o edificacién ubicado en un entorno dado. Si
profundizamos en la problematica del distrito joven de Nuevo Chimbote, es importante
entender que algunas zonas o sectores cuentan con infraestructura urbana inclusiva
en mal estado o infraestructura béasica inconclusa.

En cuanto a la problematica explicada anteriormente, se desprende la siguiente
pregunta general. ;De qué manera la infraestructura urbana inclusiva influye en la
movilidad peatonal del sector 8 de Nuevo Chimbote en el afio 20227

La justificacién del estudio, se precisa a la problematica planteada y a la
ausencia que se percibe en la infraestructura urbana inclusiva y su efecto en la
movilidad peatonal del sector 8 de Nuevo Chimbote, en el cual brota la inquietud de
realizar el presente informe de investigacion que tiene una contribucion en las
siguientes justificaciones. Respecto a la justificacidn tedrica, la investigacién dara a
entender acerca de la infraestructura urbana inclusiva y su impacto que ocasiona en
la movilidad peatonal, dispongan o no de discapacidad fisica o sensorial.

Asimismo, de la conexién a través del peaton y la infraestructura urbana inclusiva y
como las necesidades fisico-espaciales de estas personas influye en su circulacién del
entorno urbano.

Del mismo modo la justificacion préactica, esta investigacion tiene como finalidad
gue por medio de la infraestructura urbana inclusiva se busque aprovechar
adecuadamente la movilidad peatonal de acuerdo a cualquier limitacion fisica o
sensorial, concediéndoles desarrollar una circulacion adecuada y confortable,
demostrando que una discapacidad no representa ineptitud, de igual modo
impulsandolos a sentirse a gusto junto con la sociedad en el espacio donde se
encuentren, y disolver cualquier barrera fisica y mental en estas personas
extraordinarias. Por otro lado, la investigaciéon buscara brindar informacion Gtil para
gue la Universidad César Vallejo incremente el conocimiento sobre la magnitud del

problema en cuestién, incluyendo cémo prevenirlo y solucionarlo.



De la misma manera se justifica de forma metodolégica, dada la falta de
investigaciones en el distrito de Nuevo Chimbote, el estudio pretende contribuir a las
investigaciones a nivel provincial, regional e incluso nacional, en cuanto a la
importancia de infraestructura urbana inclusiva en un distrito, como un componente
especial para mejorar la movilidad peatonal en usuarios con discapacidad, ancianos,
nifios, nifias y mujeres. El estudio es atil metodologicamente por la originalidad del
instrumento de recoleccion, ya que fue disefiado teniendo en cuenta las caracteristicas
tanto de la poblacién como del sitio, Como resultado, se pueden realizar estudios
futuros utilizando metodologias compatibles, de modo que se puedan realizar analisis
generales y comparaciones entre periodos de tiempo especificos.

La elaboracion del proyecto de investigacion posee como objetivo general:
Determinar los lineamientos formales, funcionales y espaciales para una
infraestructura urbana inclusiva enfocado en el peatdon del sector 8 de Nuevo
Chimbote. Teniendo en consideracion los siguientes objetivos especificos: (1)
Identificar las problematicas de la infraestructura urbana inclusiva del sector 8 en
Nuevo Chimbote; (2) Describir la situacion actual de movilidad peatonal en el sector 8
de Nuevo Chimbote; (3) Evaluar la relacion entre la movilidad peatonal y la
infraestructura urbana inclusiva del sector 8 en Nuevo Chimbote; (4) Analizar aspectos
formales, funcionales y espaciales de infraestructura urbana inclusiva en casos
similares internacionales.

En cuanto a estos objetivos, se propone la siguiente hipotesis general: la

infraestructura urbana inclusiva influye directamente en la movilidad peatonal.



I. MARCO TEORICO

Para desarrollar el presente capitulo, presenta como fundamento diversos trabajos de
investigacién que se relacionan con el contenido del tema estudiado, empezando con
los antecedentes a nivel internacional de la variable infraestructura urbana inclusiva

citando primeramente a:

Szajnberg et al (2018) consideran en su investigacion “Proyecto urbano e
infraestructura urbana en América Latina”. Como principal finalidad analizar las
unidades de Proyectos Urbanos Integrales, donde se constatd que la actuacion del
PUI en asentamientos informales, como accién planificada en términos de intervencion
urbana, aun revela contradiccion entre el modelo de planificacién y desarrollo de
insercién. Este estudio tuvo como enfoque de forma cualitativa y no cuantitativa. En el
estudio se plante6 acorde a la clasificacion de tres dimensiones territoriales, que son
morfologia del lugar, funcional y dimension institucional. Concluyen aspectos
importantes que hace visibles estos limites de infraestructura urbana inclusiva es la
dificultad y, en otros casos la imposibilidad de abordar con eficacia el espacio urbano
y en donde la inclusion social comenzd a reconocerse con la provision de
infraestructura urbana en la ciudad informal.

Esta investigacion detalla que la infraestructura urbana inclusiva en América Latina
tiene dificultad que se hace notar por los aspectos territoriales, al igual que la inclusién
se forma y empieza a notarse en zonas informales. En la investigacion se clasificé tres
dimensiones arquitecténicas que ayudaria a la infraestructura urbana inclusiva
mediante la utilizacion efectiva de Proyectos Urbanos Integrales en las areas de
asentamientos informales, ya que se identific6 una oposicibn a los modelos de

planificaciéon y el desarrollo de inserciones urbanas.

Romero (2017) da a conocer en su investigacion “Disefio de un parque
recreacional para la renovacion urbano paisajistica del barrio la Florida de la ciudad de
Loja”. Su principal objetivo fue proyectar e investigar un parque publico recreacional

mediante una adecuada infraestructura urbana inclusiva que produzca socialmente un



bienestar en las cercanias de la Florida justificando que la recreacién es principal para
la vida cotidiana, de igual forma, ahora hablar de estas acciones es relacionarlas con
la salud ademés es obligatorio establecer centros de entretenimiento que no se vea
perjudicado en su conservacion. EI método utilizado fue un enfoque mixto tomando
informacion documental ademas analizandola con un total de 150 habitantes del barrio
investigado. Los resultados obtenidos sugirieron que, a través de la infraestructura
urbana inclusiva recreativa, la renovacion urbana puede manifestarse como un cambio
en la imagen urbana.

Hace mencion sobre de tener en cuenta las nuevas formas en que se disefia espacios
publicos recreacionales ya que si no se incluye una infraestructura inclusiva no se
podra generar bienestar en la sociedad, por lo que es parte principal en la rutina diaria
recrearnos en donde también se debe mantener la conservacion de este para que no
se perjudigue a la poblacién. Asegurando que gracias al disefio de esta infraestructura
no solo se pudo hacer una renovacion urbana, sino que de la misma forma mejoro la

imagen urbana que tenia el barrio en su investigacion.

Sanchez y Vinueza (2017) expresan en su tesis “La accesibilidad de las y los
estudiantes con discapacidad fisica a los ambientes académicos de la Facultad de
Ciencias Humanas y de la Educacion de la Universidad Técnica de Abanto”. Proponen
como proposito general de estudiar la accesibilidad percibida de los estudiantes a las
limitaciones fisicas de la mencionada facultad. Este estudio tuvo como enfoques tanto
cuantitativos como cualitativos. Respecto con sus instrumentos son; observacion
explicativa y encuesta. En resumen, concluye que infraestructuras conservan malas
condiciones y se percibe su materialidad expuesta, como también que, en el déficit de
accesibilidades adecuadas en espacios de infraestructura inclusiva, es debido al
incumplimiento de las normas técnicas vigentes.

Respecto a lo anteriormente descrito, la investigacion esta enfocado en el
cumplimiento de normas en el exterior como interior de la facultad estudiada
pretendiendo considerar el contexto de accesibilidad y disefio para todos. De tal forma
en aportar propuestas que dinamicen la inclusion en espacios de infraestructuras, en

donde también se debe tomar en cuenta las condiciones en la que se encuentra dichas



infraestructuras y manteniéndolas en buen estado para asi no perjudicar a los usuarios

discapacitados.

Continuando con los antecedentes a nivel nacional de la variable infraestructura

urbana inclusiva y citando a:

Guzman (2015) destaca en su investigacion “Analisis y diagnéstico de
accesibilidad en espacios publicos para personas con discapacidad en Chimbote”.
Tiene como fin indicar la accesibilidad hacia pobladores con discapacidades en
infraestructuras urbanas como espacios publicos y vias principales plante6 un enfoque
mixto en su investigacion, en la recoleccién de datos fue por medio de un equipo de
personas discapacitadas donde se utilizaron técnicas e instrumentos conformes a
encuestas, también entrevistas y fichas de observacion, en el cual se consiguié un
resultado de 64.33% a ausencia de accesibilidad en distintas infraestructuras urbanas
inclusivas, desde otro punto recalcdé que esta problematica surge por las barreras
sociales percibidas en la recoleccién de datos.

En esta tesis hace referencia en que las principales infraestructuras urbanas deben
poseer una buena accesibilidad a sus espacios, pero mediante la buena ejecucién de
rampas, cruces peatonales en las principales avenidas y espacios publicos, esto sobre
todo debe beneficiar al usuario que tienen una discapacidad, pero al contrario esto no
se observo en la zona estudiada encontrando serios problemas en cuanto al tema
investigado, por otro lado, hace mencién que esto se origina por la anomia y barreras

sociales que son evidentes por responsables en gestion publica.

Guerra (2020) considera en su investigacion “Analisis y perspectiva de la
gobernanza de movilidad urbana sostenible para implementar un adecuado servicio
de transporte urbano en la Metrépoli de Arequipa”, cuyo objetivo es promulgar
diferentes directrices y criterios de movilidad, donde se debe observar y analizar bien
la topografia del area de estudio, tomar en cuenta la morfologia del lugar. Para la
aprobacion y ejecucion de un nuevo plan incorporado de transporte, el estudio tiene

un enfoque cualitativo de disefio fenomenoldgico, los actores significativos intervienen



para la implementacién de un sistema integrado de transporte(SIT) en mencion, con el
proposito de contrastar opiniones de peatones que usan transporte, en el instrumento
se utilizé una encuesta mediante zoom, considerando sus valoraciones; concluyendo
que para poner en funcionamiento del SIT en Arequipa es indispensable emplear un
enfoque claro de movilidad urbana sostenible.

De lo anterior mencionado se puede opinar que la movilidad urbana influye en las
infraestructuras urbanas inclusivas ya que mediante de la morfologia se puede
identificar puntos de pendientes, de igual manera que un sistema integrado de
transporte mantiene en cuenta la longitud de vias para poder facilitar al usuario un
mejor desplazamiento en cuanto accede y baja a su lugar de destino manteniendo

diferentes criterios y enfoques claros de movilidad urbana.

Terrones (2019) sefiala en su investigacion titulada “Confort fisico espacial y la
accesibilidad del adulto mayor en los parques del sector dos, distrito de San Martin de
Porres, Lima”. Determind como objetivo sefialar como la accesibilidad de los adultos
mayores esta relacionada con el confort del area que fue investigada, utilizé un método
cuantitativo, a través de tipo no experimental. La problemética que existidé se produjo
por el aumento de personas adultas en el distrito, se observd que su forma de vivir no
es suficientemente eficaz al momento de ingresar a infraestructuras urbanas en el
entorno de la zona, utilizando técnicas de recoleccion de datos y encuestas que realiz6
a 108 pobladores mayores de edad, donde se concluy6 que existe una fuerte conexion
entre el confort mediante su desplazamiento en infraestructuras y las accesibilidades
para adultos mayores, por otro lado, su relacidon con elementos y mobiliarios publicos.
Lo que rescato en este proyecto de investigacion es la conexién que permite la
accesibilidad inclusiva para usuarios con distintas discapacidades, principalmente en
adultos mayores ya que existe una gran relacién entre ellos y accesibilidad tomando
en cuenta de la misma manera la relacion con los mobiliarios y elementos urbanos,
ademas de la relacion de confort mediante el desplazamiento en infraestructuras

urbanas.



En el siguiente apartado, se desarrolld la teorizacion de la primera variable
denominada infraestructura urbana inclusiva, donde se considera la definicion
conceptual sobre la infraestructura urbana inclusiva desde un enfoque en la movilidad

peatonal:

Olarte y Zuluaga (2017) considera que la infraestructura urbana inclusiva
incluye la incorporaciéon de todas las personas, ya que las construcciones nuevas
combinan la idea de disefiar para todos, con la solucién respecto a las barreras
arquitecténicas y la implementacién de elementos que favorecen en la movilidad
peatonal. Teniendo en cuenta a Morifia (2015) enfatiza que la reestructuracion fisica
es indispensable con el objetivo de disefiar entornos inclusivos, por lo que las
infraestructuras o los espacios sociales no fomentan la inclusibn a personas
discapacitadas, este hecho es porque los peatones detectan algunas limitaciones y
estas se transforman en retos para su movilidad. Citando a Busby y Harrison (2018)
sefialan de manera fundamental incorporar proyectos que sean arquitectonicamente
viables y accesibles, reconociendo las necesidades principales del usuario en general,
con el fin de reducir la alta serie de limitaciones que se encuentran en muchas
infraestructuras urbanas y que perjudican principalmente a las personas
discapacitadas, porque no logran las comodidades adecuadas. Segun Sevilla (2015)
expresa al realizar las diferentes barreras arquitectonicas en los espacios de
infraestructura sin movilidad, se pueden establecer una serie de soluciones
importantes a corto, mediano y largo plazo para que su intervencion ya sea fisica,
social o técnica se realice en el transcurso de ejecucién de una obra publica, en
busqueda de las limitaciones arquitectonicas que afectan a los peatones con
discapacidad. Desde la posicion de Gelpi et al (2016) consideran una infraestructura
urbana inclusiva bien preparada contribuye de manera eficaz e integral al crecimiento
eventual de los peatones con ciertas discapacidades, asimismo de reducir o eliminar
las barreras arquitectonicas, ya que con la instalacion de elementos de un entorno
accesible se crea un &rea urbana inclusiva donde las personas con discapacidades no

estan aisladas de los demas.



Para el efecto de la variable infraestructura urbana se han considerado las siguientes

dimensiones: acceso, aislamiento y morfologia.

Con base en Pascual y Pefia (2011), mencionan que, el acceso es el limite en que se
le confiere a un usuario ingresar a infraestructuras urbanas en donde pueda participar
y comunicarse en el espacio, relacionado con el bienestar espacial de los usuarios con
discapacidad. Continuando Lang (1992), deduce que la accesibilidad en las
infraestructuras urbanas abiertas radica en su capacidad de cambiar de funcion, ya
gue cuanto mayor es la variedad y expresion de actividades en los espacios publicos,
mayor es el radio de accion y de la misma manera su importancia en la ciudad sera
relevante. Como confirma Terrones (2019), agrega que acceso se define como la
forma o el modo de ingreso a cualquier lugar, ya sea por vehiculo o peatonal de manera
asistida o independiente.

Citando a Torres (2020), agrega que el aislamiento resulta de la falta de acceso e
interaccion con la poblacion y da como resultado un continuo en areas publicas y
privadas en los que existen barreras que rara vez se eliminan a fin de progresar la
calidad de vida de los peatones en el espacio fisico. De igual manera Terrones (2017),
expresa que el aislamiento se produce porque la infraestructura inclusiva se
desorganiza, no percibe una unién y ninguna conexion con los usuarios ubicados en
determinados espacios y el resto del ambiente urbano, afectando el funcionamiento de
la dindmica espacial urbana y estilo de vida en la sociedad.

De acuerdo con Sgroid (2011), manifiesta que morfologia es el analisis del paisaje y
también de la forma del espacio urbano, que estudia los elementos conforme al trazado
de las rutas de tréfico, calles, el entorno natural, asi como las caracteristicas
geograficas y los usos del suelo. De igual manera Capel (2002), la morfologia en las
ciudades, se refleja en sus estructuras sociales, econémicas y social, algunos de los
factores que influyen en su morfologia urbana son, el disefio en la ciudad, sus limites
y de igual manera las barreras, la captacion de imagen urbana, la funcion urbana, asi
como el uso del suelo y en cuanto a sus aspectos fisicos ya sea pendientes
pronunciadas, el tamafio en largo y ancho donde se debe asegurar un correcto

desplazamiento.
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Continuando con los antecedentes a nivel Internacionales de la variable movilidad

peatonal y empleando las palabras de:

Cabrera (2019) describe en su investigacion titulado “Movilidad Urbana, espacio
publico y ciudadanos sin autonomia; el caso de Lima”, respecto a un finalidad del
proyecto se refiere a las areas publicas y mobiliarios de acuerdo con los principios de
disefio, que permitan disfrutar de la calidad del entorno y brinden una experiencia
sensorial positiva mediante materiales atractivos, detalles estéticos visualmente
impactantes y caracteristicas naturales como los arboles; en la investigacion cuenta
con una metodologia de campo es de enfoque mixto, ya que permite recolectar
informacion cualitativa y analizarla desde un punto de vista fenomenolégico y
exploratorio; y cuantitativa porque también es exploratoria por su caracteristica
particular, sin embargo los resultados extraidos de Lima en algunas partes no fueron
los creidos de acuerdo con al aumento topogréfico, la mala situacidon que se
encontraba el pavimento, la ausencia de disponibilidad para el publico en general y
problemas de congestion que provoca en personas con movilidad limitada; concluy6
gue los ciudadanos sin autonomia se constituye de distintas maneras, segun sus
percepciones, necesidades, caracteristicas, experiencias y sugerencias de mejora. Sin
embargo, los temas del movimiento en el espacio publico en Lima podrian ser
conflictivos dependiendo de descubrimientos que se incluyan.

Por lo anteriormente expuesto se puede decir que la investigacién se centro en las
experiencias positivas que se genera cuando surge una movilidad ya sea el entorno
brindando calidad en areas publicas y mobiliarios bien disefiados, se refiere también a
experiencias sensoriales en el desplazamiento peatonal por medio de detalles
agradables y atractivos naturales, por otra parte el area del estudio en algunas partes
no tuvieron relaciéon con el objetivo ya que se manifestaron malas situaciones en
pavimentaciones y zonas publicas, en donde la movilidad de personas discapacitadas

se ven interrumpidos por las gran congestion de publico en estas infraestructuras.

Cuevas (2018) alude en su proyecto de investigacion “Plan de movilidad

peatonal: Reordenamiento de la zona centro de la ciudad de Toluca”, en el estudio su
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principal objetivo es analizar factores urbanisticos que se adaptan a la ciudad para
diseflar y operar un proyecto de movilidad Unicamente peatonal, el cual debe
garantizar la movilidad y acceso para asi conservar los espacios; asi que, respecto a
su metodologia utilizada es el método hipotético-deductivo puesto que consiste en
analisis y observaciones manipulados sobre hipoétesis a verificar experimentalmente;
es un proceso iterativo en el que las hipotesis se contrastan con los datos que generan
los experimentos, concluyé que la elaboracion de un marco normativo a fin del
funcionamiento de un plan de movilidad peatonal se debe a carencia de datos sobre
los problemas de los peatones debido a que no estan debidamente implementados y
son peligrosos para las personas.

En esta investigacion se detalla para disefiar y llevar a cabo la operacién de proyecto
respecto a la movilidad peatonal se debe asegurar la accesibilidad a espacios publicos
generando un libre transito en las redes peatonales y hacer que estos factores urbanos
se adapten a la nueva propuesta de ciudad, terminé concluyendo que para si no se
ejecuta un plan es debido a la carencia de datos sobre los problemas urbanos

peatonales.

Moscoso (2018) indica en su proyecto de investigacion “La movilidad peatonal”,
el objetivo principal es invertir en espacios publicos a fin de disminuir en gran cantidad
la inseguridad al igual que el abandono mediante de estudios de disefio y
recomendaciones y analisis de disefio de la conducta peatonal para su eficaz
desarrollo, creando lineamientos que sirven como conectores para implantar una
estructura urbana ordenada y de este modo crear espacios publicos mas seguros y
agradables para personas de la zona. Los principales métodos utilizados son la
observacion directa de hechos a traves de bibliografia de diversas fuentes, verificacion
de antecedentes, lectura de territorios, entre otros; dio como resultado que el 74% de
los peatones encuestados no se sintieran seguros caminando solos de noche, a pesar
de que se trataba de un movimiento por el centro historico; explicaron que lamentaban
gue su espacio publico no funcionara. Y, en conclusion, los factores importantes para

adquirir estos parametros es la observacion porque puede resaltar el movimiento de
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los peatones de un lugar a otro, luego las interacciones, la seguridad, el conjunto y el
espacio.

En esta investigacion hace mencidn en implementar lineamientos que establecen una
estructura urbana ordenada gracias a esto los espacios publicos son mas agradables
y seguros para la movilidad del peatdn; de igual manera invertir en areas publicas bien

implementadas ya que con esto disminuye ampliamente las inseguridades.

Culminando, presenté los siguientes Ultimos antecedentes nacionales de la variable

antes mencionada:

Pedraza (2020) menciona en su proyecto de investigacion titulada “Movilidad
urbana peatonal en la Calle Real de la zona monumental en la ciudad de Huancayo,
20187, el estudio tuvo como objetivo principal verificar como se produce el movimiento
peatonal urbano entorno a la calle Real en la referida zona y como este se busca
determinar morfolégicamente; el problema es saber como se hace la circulacion de los
residentes, a través de la accesibilidad de los peatones que se desplazan en los
espacios publicos, aplico la metodologia con respectd a la encuesta utilizando un
enfoque mixto, por lo que los datos fueron recolectados instantaneamente y en un solo
punto del tiempo, se utilizaron métodos descriptivos y observacionales, a partir del area
de estudio los resultados obtenidos mediante fichas de observacion pueden demostrar
gue el movimiento peatonal de la calle Real en la zona donde proviene el monumento
no es homogénea en vista de la presencia de conectores en la totalidad de su calle
gue tienen mayor transito peatonal y finalmente, la conclusion es que la acera de la
calle Real en la zona del monumento no cumple con los requerimientos basicos para
el tamafo de la acera, ademas de que el flujo de peatones y la posterior interseccion
entre ellos no es continuo para que los peatones se muevan normalmente.

En este proyecto de investigacibn hace mencion a verificar como se realiza la
transitabilidad del peaton alrededor de una calle en el area de estudio, donde se
planteé como se examina la circulacién del habitante con discapacidad por medio de

limitaciones o dificultades en alguna parte de la calle, concluyendo respecto a los
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requerimientos minimos en la dimension de la acera no se cumple y también se hace

notar el discontinuo flujo de peatones.

Alcazar y Vallenas (2019) sostienen en su proyecto de investigacion
“Planteamiento de un sistema de movilidad vehicular y peatonal sostenible en el barrio
de San Blas”, basado en la movilidad con sostenibilidad, su objetivo principal es
promover el traslado no motorizado puesto que para mejorar la movilidad se debe
priorizar la sostenibilidad ambiental confortable, existiendo coherencia por medio de la
cohesién en la sociedad, la proteccion del ambiente y el aumento econdmico,
perfeccionando la calidad de vida del poblador, respecto a su metodologia es
descriptiva ya que los datos se recopilaron del sistema de movilidad de la zona San
Blas; en concordancia con los resultados hallados en la encuesta sobre la problematica
peatonal, a partir de que debido a la antigiiedad de las calles, con el paso del tiempo,
estas infraestructuras y aceras han conformado el disefio geométrico de la zona, se
encontré un aspecto desproporcionado y desorden en sus calles; la conclusion es, que
en las cercanias de San Blas no hay suficiente espacio para la cantidad de los
peatones debido a que las especificaciones, lineamientos de disefio que no son
adecuados para el volumen de peatones.

En cuanto a lo mencionado, su finalidad es anteponer la sostenibilidad ambiental
confortable esto ayudara a la proteccion del medio ambiente y a su vez contribuir con
la movilidad peatonal o no motorizado tomando como base la movilidad sustentable y
asi poder optimizar la calidad de vida de los residentes, ademas se debe tener un area
espaciosa para estos lineamientos de disefio sean los mas adecuados en espacios

para los peatones.

Sanchez (2020) presenta en su investigacion “Estrategias de itinerarios
peatonales para la accesibilidad urbana en la avenida Balta del cercado de Chiclayo”;
la investigacion se enfocd con el objetivo en proporcionar para los peatones un sistema
de itinerarios, para mejorar el acceso urbano en la avenida Balta en el area de
investigacién tomando en cuenta que un componente urbano compuesto que genera

integracion, en el proyecto se utilizé una metodologia de enfoque cuantitativo debido
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a el contraste de las hipotesis mediante la realizacién de recoleccion datos, en apoyo
de una medicién estadistica y humérica, la tipologia de investigacion fue de manera
aplicada descriptiva con modalidad propositiva; teniendo como resultado final que los
habitantes dejaron en evidencia la fragilidad de las condiciones, la distribucion
desigual, el estado deplorable y la conexion de las aceras con los espacios publicos;
y concluyendo que debido al impacto significativo del entorno construido y las
proporciones negativas que se producen en relacion con la circulacion de los peatones,
se relaciona negativamente con los factores normativo y aspectos de barreras
arquitecténicas impidiendo a la accesibilidad urbana, también afectando a los espacios
publicos lineales, que por su caracteristicas de condicion inadecuada se centran la
movilidad peatonal.

Para finalizar, en esta investigacion el objetivo fue de conceder la adecuada
sefalizacion o itinerarios peatonales, en donde se puede mejorar la accesibilidad
urbana en las diferentes avenidas del area estudiada, de acuerdo a su conclusion parte
de la implementacion de itinerarios se observaron determinantes barreras
arquitectonicas como, el mal estado en aceras ocasionando una mala circulacion al

peatén discapacitado.

En esta seccion, se desarrolld la teorizacion de la segunda variable denominada

movilidad peatonal:

Desde la posicion de Valenzuela y Talavera (2015), consideran la movilidad peatonal
ya que es el modo representativo de la movilidad urbana y el proveedor del resto de
modos de transporte, porque mantiene una conexion directa o indirecta con el
funcionamiento interno de la ciudad. Segun Speck (2012), expresa que en definitiva es
el peatdn quien determina la calidad del espacio urbano o de su entorno, quien debe
priorizar la movilidad peatonal. Citando a Zamora (2012), define este concepto como
un modo de transporte y desplazamiento no motorizado, cuyo medio principal es el
trasladarse a pie por el espacio publico. Teniendo en cuenta a Gehl (2011), enfatiza a
la movilidad peatonal como movimientos peatonales en el entorno para acceder a

diferentes servicios o bienes, esta forma de movilidad promueve una cultura de
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movilidad sostenible que recrea la proximidad como valor urbano, dando como
resultados las ciudades inclusivas promueven la cohesion social, donde es importante
la experiencia de viajar a pie, los vinculos que pueden existir entre los viajes de un

punto a otro.

Para esta parte de la variable movilidad peatonal se han considerado las siguientes

dimensiones: seguridad, sefializacion, barrera arquitectonica.

Segun Talavera, Soria y Valenzuela (2014), afirman que es la cualidad de las personas
gue caminan por la via publica, ya que determina la sensacion de seguridad que
pueden sentir. Desde el punto de vista de Jasso (2015), argumenta la seguridad de los
peatones también hace referencia a un miedo al delito o una sensacion de inseguridad
gue se produce por una conexion directa con un determinado tipo de delito o la
eventualidad en ser victima de un atentado, mientras que alli se crea una sensacion
de seguridad.

Como expresa Pedraza (2020), declara que la sefializacion peatonal esta disefiada
para rutas peatonales en calles de la ciudad donde nos permiten crear y promover una
movilidad mas completa, tomando en cuenta la distancia de viaje y la hora de llegada
caminando a los lugares mas representativos; o al cruzar encima del paso de cebra
ademas continuando el trayecto por centro de atraccion comercial u otros usos que
forman parte de la ciudad.

Segun Lotito y Sanhueza (2011), definen la barrera arquitectonica que es cualquier
obstaculo que dificulte o impida la circulacion de personas discapacitadas a los lugares
de uso publico, o que impida el uso de infraestructuras urbanas. Como dice Terrones
(2019), menciona que se trata de obstaculos y dificultades locales en los espacios
urbanos, que dificultan a todos los usuarios, pero principalmente a las personas con

discapacidad, afectando en su circulacion.
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3.1.

METODOLOGIA

Tipo y disefio de investigacion

Respecto al tipo de investigacion, comprende a tipo basica, puesto que
busca una soluciéon préactica a la problematica de infraestructura urbana
inclusiva y su efecto en la movilidad peatonal, ambito de estudio en donde se
tomé conocimientos previos, de acuerdo con Firdaus (2021), en investigacion
tipo bésica apoya en la construccion de nuevos conocimientos donde
proporciona los documentos cientificos, una légica explicacion y conclusiones
al respecto a la investigacion de infraestructura urbanas inclusiva y su efecto en
la movilidad peatonal y estos resultados en él estudi6 conformaran el
fundamento en préximas investigaciones. El nivel de la investigacion es
descriptivo, segun Mejia (2020), sefiala que en las investigaciones de nivel
descriptivo se somete en narrar la situacion al igual la poblacién o fendbmeno en
el cual se enfoque el andlisis intentando presentar informaciones contestando
al cuando, al que, asimismo de aplicar métodos como la observacién, encuesta
y otros. Es decir, por medio de observacion y ademas descripcion que aportan
informacion del fenbmeno que se estd estudiando en la investigacion

manteniendo intacto el factor o comportamiento del peaton.

Esta investigacion presenta un disefio descriptivo-fenomenoldgico,
debido a que las variables no habran sido cambiadas o transformadas.
Mantiene como finalidad explicar el estado actual respecto a la infraestructura
urbana inclusiva y su efecto en la movilidad peatonal. Las investigaciones
fenomenoldgicas perciben lo que se muestra, tal como se muestra el elemento
estudiado, de modo que, es un fendbmeno objetivo y a su vez legitimo y cientifico
(Fuster, 2019). Asi mismo, este disefio esta definido en los habitos relativos que
quiza tenga el integrante individualmente, intentando comprender y explicar los
fendmenos de todos los participantes, creado a partir de los puntos de vista
colectivas (Salgado, 2017).
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3.2.

El presente estudio se desarrollé en un enfoque cualitativo, puesto que
se busca analizar una serie de caracteristicas conectadas a las variables de
estudio que son infraestructura urbana inclusiva y movilidad peatonal. Este
enfoque comienza con eventos registrados, analiza fuentes bibliogréaficas u
observaciones, las interpreta y generan conclusiones (Mufios, 2015). Ademas,
Cadena et al (2017), expresan que el enfoque cualitativo se enfoca en
reconocer la condicién especifica entre la realidad, relacion y estructura

dindmica.

Categorias, Subcategorias y matriz de categorizacion

Luego de haberse realizado la argumentacion de las variables a través
de bases teoricas determinadas en el marco tedrico y en la matriz de
correspondencia (ver anexo: Tabla 01). Por categorias refiere que las
propiedades de un objeto tendran subcategorias donde definen el fenémeno
estudiado por medio su descripcion (Herrera te al, 2015). En pocas palabras
son teorias sustentadas y caracterizadas por diferentes fuentes a fin del
progreso en la investigacién. Seguidamente se revelaran las 2 categorias que

se desarrollan en la investigacion.

Variable 1: Infraestructura urbana inclusiva, segun Alcivar et al (2018) los cuales
definen que acoge a los peatones discapacitados, incluyendo criterios dentro

de un espacio, para que puedan movilizarse de forma optima.

Dimensiones: Acceso, Morfologia, Conservacion, Norma Técnica,

Funcién, Mobiliario, Accesibilidad inclusiva, Aislamiento.

Variable 2: Movilidad peatonal, para Talavera et al (2014) los cuales manifiestan
gue esta desarrollado en un punto de vista espacial que integra el tiempo de

viaje a un espacio de circulacion urbana.

Dimensiones: Accesibilidad, Seguridad, Confort, Transitabilidad,

Sefializacién, Barreras arquitecténicas, Percepciones.
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3.3.

Escenario de estudio

En esta fase se definira el escenario de estudio en donde se llevara a
cabo la investigacion. Velardi (2015), declara que el escenario indica al lugar o
espacio en donde se desplegara el estudio, por ende, se accede y donde
estardn los participantes y también los recursos aprovechables. Lo antes
mencionado significa que es el rea especifica donde se realizara el estudio y
de la misma manera la recoleccion de datos precisos para la investigacion y

tomando en cuenta los participantes.

El area de estudio es el sector 8 que pertenece al distrito de Nuevo
Chimbote siendo uno de los nueve distritos, en la provincia del Santa,
perteneciendo a la region Ancash. Y en sus colindantes esta por el norte limita
con el rio Lacramarca y avenida Portuaria, por el sur con el aeropuerto y parte
de humedales, por el este colinda con sector 9 y via Expresa, y por el oeste con
pampa Alconcillo. El sector cuenta con un total de 32,847 pobladores, los cuales

en su totalidad no son beneficiados con infraestructuras urbanas basicas.

El clima que se aprecia es célido-desértico y la precipitacion no varia
notablemente conforme la estacion, su frecuencia varia de 0% a 7% y tiene
como promedio 3%; referente con la temperatura mas alta es en febrero con
27° C. y mas baja en el mes de septiembre con 13.1° C. La altitud minima del
distrito se encuentra en el sector 8 siendo 25 m.s.n.m. El sector 8 tiene como
superficie aproximada de 4,08 km?, cuenta con un suelo que se presenta como
plano o llana con pendientes no mayores a 9%. En cuanto a flora gracias a la
cercania con los humedales de Villa Maria, existe una abundante flora como la
totora, salicornia, juncos, carrizales, gramadales, etc. En fauna encontramos
una variedad de especies como ciglUefiuelas, garza bueyera, choca, garza
blanca pequeria, polla de agua, etc. (Municipalidad distrital de Nuevo Chimbote,
2021).

Posteriormente, se mostrara la morfologia y superficie del escenario de estudio.
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Figura 1. Plano de Sectorizacién Nuevo Chimbote (Equipo Técnico PDU Chimbote — Nuevo Chimbote, 2019)

Préoximamente, se delimito un escenario mas reducido, considerando un radio
cercano a espacios de infraestructuras urbanas inclusivas principales del sector
8, para poder desarrollar un analisis mas detallado, quedando como delimitado

el Pueblo Joven Villa Maria y Pueblo Joven Primero de Mayo.
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Figura 2. Plano reducido del escenario de estudio (Elaboracion propia, 2023)

Participantes

En cuanto, a la investigacion cualitativa, los participantes son piezas
activas de un lugar, ya sean personas, edificios o cualquier otro recurso en el
area, por ello se realizara un muestreo poblacional limitado para identificar a la
poblacién que participara en el estudio. La poblacion es una combinacioén de
varios factores pertenecientes al entorno espacial en el que se desarrollara el

trabajo de investigacion (Carrasco, 2006). Es decir, se entiende por los
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participantes o agentes presentes en el area de estudio, quienes seran

utilizados para recolectar datos relacionados con la investigacion.

Por ello, ya que se desconoce los habitantes totales en los dos pueblos jovenes,
primero se calcul6 la poblacién considerando 5 personas por cada lote de
vivienda que se presentan en el PJ. Primero de Mayo y PJ. Villa Maria, dando
como resultado una poblacién de 6 910 personas. Posteriormente, teniendo en
cuenta la férmula de tamafio muestra, se obtuvo un total que 254 habitantes
fueron los participes humanos a quienes se les evalué de acuerdo a su

percepcion. Continuando se presentara la siguiente formula.

N*Zz*p*q
T e2(N—-1D+2Z2xpx*q

n

Teniendo que:

n: Tamafo de la muestra.

N: Tamafio de la poblacién = 6 910

Z: Nivel de confianza estimado (95%) = 1,95
p: Probabilidad de éxito estimado (50%) = 0.5
g: Probabilidad de error estimado (50%) = 0.5
e: Margen de error estimado (6%) = 0.06

De acuerdo a lo expresado otorgamos un 6% de error en la muestra, al
nivel de confianza de 1.95, un margen de éxito y error un 50% estimado.
Continuando con la férmula anterior, de acuerdo a los datos, obtenemos el

siguiente resultado:

~ 6,910 * 1.952 + 0.5 % 0.5
"= 0.062(6910 — 1) + 1.952 % 0.5 * 0.5
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3.5.

B 6,910 * 3.80 = 0.25
"~ 0.0036 * 6,909 + 3.80 * 0.25

n

_ 6,564.5
"= 582
n = 254.2

= 254 participantes

Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

A continuacidn, la investigacion procedera a reunir informacién y datos
de acuerdo a los objetivos especificos planteados en el estudio. Segun Arias
(2006), se entiende por técnicas como las diferentes formas o procedimientos
de recopilacién en cuanto a la informacion y también en donde se utilizan
medios fisicos como herramienta para recopilar y guardar datos. Las técnicas e
instrumentos de recoleccion proporcionan verificar las preguntas formuladas

respecto a la investigacion. (ver anexo 04).

En cuanto al O.E.1 y O.E.3 se utilizara la técnica de recoleccion de
observacion, que incluye la visualizacidon o compresion sistemética de cualquier
situacion o fendmeno en relacion con los objetivos formulados en la
investigacion (Arias, 2012). Como herramienta la ficha de observacion, gracias
a este instrumento se registran descripciones detalladas de lugares, personas
o fendbmenos en la investigacion (Mejia, 2005). Conjuntamente lo utilizado se
realizard de forma minuciosa la situacion y descripcion tratando ser neutral en
la importancia del estudio que me ayudara a recopilar datos reales segun las
dimensiones e indicadores facilitando detectar como se encuentra la

infraestructura urbana inclusiva.

De la misma manera para el O.E.2, la técnica a emplear sera la encuesta
la cual se realizara a las personas con discapacidad y mayores de edad. La
encuesta es una técnica de investigacion debido a la facilidad y objetividad de
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3.6.

los datos obtenidos (Carrasco, 2006). Como instrumento a ejecutar es el
cuestionario; son items y estimulos debidamente organizados e impresos, que
proporciona recoger y registrar las diversas respuestas, actitudes, opiniones y
caracteristicas de los participantes de la encuesta (Carrasco, 2006). En comun
permitiran conocer de manera sencilla la realidad, en cuanto a datos obtenidos
esto gracias al cuestionario por medio de las preguntas e items favoreciendo a

como perciben su movilidad peatonal.

También se aplicard la entrevista, con respecto a la unién entre los
objetivos especificos. Es una técnica que se caracteriza en la profundidad de
averiguacion sobre calidades y detalles, mas que interrogativo, se basa en una
conversacion concreta entre el entrevistador y especialista dialogan sobre un
tema predefinido, para que el investigador pueda recabar informacion valiosa
(Arias, 2006). El instrumento es una guia de entrevista, se define como el
documento que cubre aspectos y preguntas para hacer durante la entrevista
(Ortiz et al, 2015). Por consiguiente, en la presente investigacion tendra las
entrevistas que seran de manera estructuradas que se daran a través de
videoconferencias (ZOOM), utilizando preguntas que sean organizadas para los
especialistas en el tema y brindar una entrevista exitosa a favor de la

investigacion.

Procedimientos

En esta etapa, se explican los pasos dados en el proceso de elaboracién
de la investigacion y de objetivos especificos con relacion a los métodos de
recoleccién de informacion, donde nos ayudard a detallar y comprender la
investigacion. Este es el proceso mediante el cual toda la informacién recopilada
se convierte en texto, agrupando y categorizando los datos para que sean
relevantes para las diferentes categorias proporcionadas en el estudio
(Katayama, 2014). Aqui es donde se lleva a cabo la transcripcion de registro,

procesando detalles precisos.
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La investigacion empezd desde el planteamiento de la problematica
observada y presentada por las variables como la infraestructura urbana
inclusiva y movilidad peatonal. Después de eso, continle investigando vy
seleccionando antecedentes desde diferentes ambitos planteados,
internacionales y nacionales; continuando con la formulacién de problemas,
objetivos y objetivos especificos, luego el planteamiento de la hipétesis y al final
de esta fase la base tebrica. Seguimos con el cuadro operacional y de
consistencia de las dos variables mencionadas en mi investigacion. Estas se
aplicaran diferentes métodos y herramientas de recopilaciéon de datos. Continuo

con los procedimientos en los objetivos:

Objetivo especifico 1: Identificar la infraestructura urbana inclusiva del
sector 8, se aplicaréa la observacion para el levantamiento de informacion, donde
se conocera de manera grafica su acceso, morfologia, conservacién y norma
técnica, luego se completara las fichas conforme a la observaciéon. La primera
ficha de observacion representa al primer O.E. 1y la segunda ficha corresponde
al O.E. 3, donde se obtendran los datos necesarios para el transcurso de la

investigacion.

Objetivo especifico 2: Describir la situacion actual de movilidad peatonal
en el sector 8, se realizara el cuestionario como instrumento de recoleccion de
datos que se haré a los habitantes del sector 8, para describir la situacién en
gue se encuentra la movilidad peatonal, de esta forma se analizara la

informacion obtenida por medio de las encuestas a personas discapacitadas.

Objetivo especifico 3: Evaluar la relacion entre la movilidad peatonal y la
infraestructura urbana inclusiva del sector 8, se aplicara la técnica de, la
entrevista y observacion, con las herramientas de fichas de observacion y guia
de entrevista a 2 especialistas del tema para conocer la relaciéon entre ambas

variables, para ser mas firme en la investigacion.

Objetivo especifico 4: Analizar aspectos formales, funcionales vy

espaciales de infraestructura urbana inclusiva en casos similares
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3.7

3.8

internacionales, se aplicara la técnica de estudio de casos, con la herramienta

de fichas de casos.

Rigor cientifico

En esta parte de la investigacion refleja la calidad y el cuidado puesto en
el desarrollo, con la finalidad de asegurar un trabajo que valga como punto de
inicio en futuras investigaciones de infraestructura urbana inclusiva y su efecto
en la movilidad peatonal. De acuerdo con Salgado (2017), el rigor cientifico es
considerado una visién de evolucion en la investigacion, lo que permite una
evolucion profunda de los métodos y técnicas de investigacion utilizados en el
analisis y recopilacion de los datos. Por ello se relacionara con la credibilidad

para apreciar la veracidad y confirmabilidad en proximas investigaciones.

Como primer criterio de rigor es la credibilidad, donde las personas les
cautiva participar en evaluaciones para confirmar su participacién y también
porque quieren que los resultados sean lo mas confiables y precisos posible
(Castillo y Vazquez, 2003). En pocas palabras refiere a la veracidad de los
resultados para los usuarios que fueron estudiados ya que ellos vienen
experimentando con el fendmeno estudiado. También el criterio de
confirmabilidad, segun Guba y Lincoln (1981), se refieren a cémo un
investigador puede continuar el trayecto de lo que otro investigador ha hecho,
esto requiere una documentacion y registros completos de las opiniones y
decisiones que el investigador tiene con respecto a la investigacion.
Resumidamente para que otros investigadores tengan una referencia precisa y

bien trabajada respecto al direccionamiento en la investigacion.

Método de andlisis de la Informacién

El presente estudio se enfoca en analizar la infraestructura urbana

inclusiva y cual es su efecto en la movilidad peatonal, de manera que, basados
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3.9

en la investigacion, se proyectara usar dos métodos para la recoleccion de
informacion los cuales ayudaran a comprender el estudio establecido en el

sector 8, que son los siguientes.

El método de triangulacién, este método permitird analizar de manera
mas amplia, extraer conclusiones concretas y fundamentadas, para sugerir
estrategias de mejora en la investigacion realizada (Hernandez, Fernandez y
Batista, 2010). Por lo que este proceso permitira recopilar y vincular diferentes
colecciones de datos e informacion relacionada con el estudio, posibilitando la
comparacion de datos obtenidos desde diferentes perspectivas, pero con el

mismo procedimiento.

Del mismo modo, el atlas.ti 9 es otro método de analisis de informacion,
este software describe las funciones y variables del estudio, ya que segun el
analisis se separa segun las ramas en los flujos del gréafico. Por lo tanto,
permitira unir y relacionar los componentes involucrados en esta investigacion,
de modo que se muestran resultados confiables y efectivos. Por lo tanto, es muy
importante aplicar esta herramienta, al efectuarse ayuda a identificar y
recomendar una solucion o procedimiento mejorada para usar y resolver la

problematica de la investigacion.

Aspectos éticos

Esta ultima fase de la investigacion se realiz6 de acuerdo a las normas
APA, 7ma edicion, ademas de utilizar el método cientifico, del mismo modo al
momento de averiguar se obtuvo informacion atil de los autores y por ende se
citd correctamente; ademds que el material expuesto es auténtico,
cumpliéndose estrictamente lo establecido por la metodologia del proyecto de
investigacion y también se considerardn los siguientes aspectos éticos

solicitados por la guia de elaboracion de productos de investigacion:
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Se realizara en el aspecto de consentimiento, en donde los pobladores
participantes del sector 8 tuvieron una informacion concisa y detallada sobre el
proyecto de investigacion en el que participaran, adelantandoles del contenido
plasmado acerca del cuestionario; también de forma andnima, por lo que no se
tomaran los datos personales del poblador del sector 8 en Nuevo Chimbote en
el transcurso del tiempo en donde se fue reuniendo la informacion, igualmente
en el aspecto de confidencialidad, por ende se preservara la privacidad de los
ciudadanos participantes, en el caso de entrevista virtual se le consultara

previamente si permite ser grabado.

Continuando con el aspecto ético de beneficencia, se buscara en la
investigacion el bien de los pobladores independientemente de sus
caracteristicas o capacidades funcionales. De manera similar con el aspecto de
no maleficencia, ya que, al recopilar informacion para mi investigacion, no habra
intencion de causar dafio directo o indirecto; siguiendo con el aspecto de
autonomia se proporcionara un formato de encuesta a cada participante sujeto
a su aceptacion y conformidad. Finalizando con el aspecto ético de justicia, en
lo que refiere a la recopilacion de informacion, todos los que me ayuden en el

proyecto de investigacion serén tratados por igual.
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RESULTADOS

Luego de haber realizado la visita correspondiente a campo, se procede a
presentar los resultados obtenidos sobre analisis y determinacién de los
lineamientos formales, funcionales y espaciales para una infraestructura urbana
inclusiva, donde se estudiaron e identificaron las problematicas en accesos,
morfologia, conservacion y de acorde al cumplimiento técnico normativo; de la
misma manera que se describieron la situacion de movilidad peatonal, tanto en
accesibilidad, seguridad, confort; donde también se realizé una evaluacién de
relacion entre la movilidad peatonal y la infraestructura urbana inclusiva de
acuerdo a funcion, mobiliario, accesibilidad inclusiva, aislamiento,
transitabilidad, sefializacion, barreras arquitectonicas, percepciones, y se
culminé estudiando casos similares internacionales en aspecto formal-espacial,
respecto en fisico natural, sistema vial, calidad ambiental, percepcion,
materialidad, en aspecto funcional respecto a normativa, circulacion, mobiliario
urbano, sefializacion inclusiva; mediante instrumentos de recoleccion de datos
donde cada uno de los resultados constituyen a cada objetivo.

Los resultados que van de la mano del marco tedrico y los objetivos de la
investigacion permitiran hace un analisis que ayudara a determinar lineamientos
formales, funcionales y espaciales para una infraestructura urbana inclusiva,
considerando la discusion de la investigacion, redactando argumentos y puntos
criticos; sirviendo como guia base para elaboracion de futuros disefios de

infraestructuras viales inclusivas.
4.1 Problematica de la infraestructura urbana inclusiva:

A continuacién, el primer objetivo “ldentificar las problematicas de la
infraestructura urbana inclusiva del sector 8”, analizamos las principales vias
gue se encuentran en el area de estudio. En este caso, consideramos a: Via

Panamericana Norte, la avenida Pardo, la avenida Peru y avenida Aviacion.
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Figura 3. Fotografia actual de la avenida Pardo.

La avenida Pardo es una via interna, que tiene caracter principal y articulador
de la ciudad de nuevo Chimbote, que atraviesa a todo el distrito continuacion

brinda accesibilidad a los sectores.

ot
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Figura 4. Fotografia actual de la avenida Aviacion.

En el ingreso desde el panamericano norte se observa una interseccion con
doble pista que es la av. Aviacién que cuenta con una alameda, que esta sin
infraestructura, en la cual se convierte en una via de doble sentido y se

encuentra en precarias condiciones.
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Figura 5. Fotografia actual de la Avenida Peru.

En este caso la avenida se caracteriza por ser el borde del sector de Villa Maria

y primero de mayo, tiene caracter industrial ya que se encuentran las fabricas

de pescado, y otros tipos conservas dentro del sector. Su estado actualmente

es regular, porque se hizo su mantenimiento en la gestion pasada, pero en toda

su trama, ya que en la interseccion de la avenida pardo no tiene ninguna

infraestructura.

®

Figura 6. Fotografia actual de la via Panamericana Norte.

En el ingreso a la panamericana norte se muestra como un eje de articulacion

y a la vez es una via tipo autopista, ya que transitan vehiculos de carga pesada

y de manera rapida, por otra parte, sus vias asfaltadas presentan un nivel de

deterioro muy alto. Donde también se caracteriza por no contar con su espacio
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de estacionamiento asfaltado, y generando polvo por el desgaste de la pista y

sus trochas del estacionamiento.

Figura 7. Fotografia actual de la via Panamericana Norte.

La via que es la doble pista que se encuentra interseccion al ovalo de las
ameéricas, se encuentra actualmente en buen estado, pues presentan una
ciclovia en la berma central y parte del borde del carril, que se instalo para el
sector, pues presenta una via auxiliar en el borde del sector de primero de mayo,
gue se encuentra en mal estado con un nivel deterioro alto y con un desinterés

de parte de su gestion.

Figura 8. Fotografia actual de cruce peatonal en via auxiliar Pardo.
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Se observé cruces peatonales en las avenidas principales como la via auxiliar
de avenida pardo, las vias de doble carril que se encuentran en el ovalo de las
Américas, las vias auxiliares de la panamericana norte, en la cual se encuentra

despintadas los pasos de cebra de los cruces peatonales.

Figura 9. Fotografia actual de cruce peatonal en via Panamericana Norte.

También se comprobo cruces peatonales en la via de doble carril, donde da con
la interseccion a la panamericana norte y el 6valo de las américas, por otra parte
se realizé una ciclo via en el medio de la alameda y al costado de carril, que les
permite circular por un costado de toda la trama de la doble pista, la cual se

pierde la circulacién por no contar con una conexién para todo el sector.
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Figura 10. Fotografia actual de cruce peatonal en avenida Las Américas.

Figura 11. Fotografia actual de cruce peatonal en avenida Peru.

Se observa un cruce peatonal en mal estado con la pintura desgastada en la

av. Perq, en la cual conecta con el parque principal de otra avenida.

Figura 12. Fotografia actual de jirén Cahuide interseccién con avenida Pardo.
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En la morfologia que respecta a las vias, la avenida pardo resalta una pendiente
gue crea un caos vehicular, en la trama de primero de mayo la cual se encuentra
muy inclinada creando una dificultad al recorrer por esa interseccion de via

auxiliar y la av. Pardo.

Figura 13. Fotografia actual de jiron 28 Julio interseccién con via Panamericana Norte.

También se encontro una pendiente en la trama de la via auxiliar panamericano
norte que predomina, en la interseccion de la panamericana norte con jr. 28 julio
ambos sectores que son primero de mayo y villa maria cuentan con pendiente

en sus vias auxiliares.
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Figura 14. Fotografia actual de avenida Pardo interseccion al ovalo Las Américas.

En la avenida pardo se observa que una diferencia de niveles de piso, en la que
practicamente el sector de primero de mayo esta hundido, en lo que respecta a
la circulacion peatonal pueden recorrer por medio de una escalera que se da en
la interseccion con la avenida pardo, donde no toman en cuenta los parametros

para los discapacitados.

Figura 15. Fotografia actual de via auxiliar de la avenida Pardo.
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En la via auxiliar se aplicado la misma circulacion por medio de escaleras
peatonales para poder trasladarse a la avenida principal pardo, lo que se
aprecia que no logra cumplirse con los parametros para los discapacitados. En
la avenida pardo cuenta con una medida 57.04 m. por otra parte, cuenta con 1
vias auxiliares en cada lado de primer de mayo y 3 de octubre, 1 alameda

central, 1 berma en cada lado de las vias auxiliar, sus respectivas veredas en

cada sector, 2 vias doble carril, y una 1 ciclovia por carril.

Figura 16. Fotografia actual de avenida Pardo.

Donde la doble pista cuenta con una medida de 54.00 m, es por esto que se
observo que el estado actual de la avenida es regular, ya que se encuentra su
pavimento y su ciclovia en buen estado, pero no cuenta de la misma manera

sus veredas ya que actualmente se encuentran deterioradas.

Figura 17. Fotografia actual de doble pista interseccion al ovalo de Las Américas.
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En la panamericana norte cuenta con una medida de 54.00 m. se encuentra 1
via de doble carril, 2 vias auxiliares, 1 berma peatonal en cada lado, con sus
respectivas veredas. Por otra parte, se observa que no cuenta con

estacionamiento asfaltado en los bordes de la via.

Figura 18. Fotografia actual de via Panamericana Norte.

En la avenida aviacion cuenta con una medida 25.00 m. se encuentra 1 berma
central, 2 vias de doble carril, 1 estacionamiento, jardin, veredas en cada tramo.
Pues presenta una berma sin infraestructura y las vias en un estado de deterioro

por otra parte, su estacionamiento se encuentra sin asfaltar.
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En la avenida Peru cuenta con una medida de 31.50 m, se encuentra 1 berma
central, 2 pista de doble carril, 1 estacionamiento por lado que cuenta con sus

respectivas veredas cada tramo.

Figura 20. Fotografia actual de avenida Peru.
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Tabla 1. Ficha documental por indicadores.

UNIVERSIDAD PRIVADA CESAR VALLEJO

PROYECTO

Lineamientos formales, funcionales y espaciales para una
infraestructura urbana inclusiva en el sector 8 de Nuevo
Chimbote, 2023

FICHA DE DOCUMENTAL

INDICADORES: MATERIALIDAD

IMAGEN DE REFERENTE

Vias vehiculares:
Las avenidas principales del sector de
primero de mayo y Villamaria se

realizaron de cemento asfaltico.

Vias peatonales: Se encontr6 Grass
Las veredas y sardineles del natural en los sardineles
sector 8 se encuentran de las avenidas
realizadas con cemento y principales.

agregados diversos.

Fuente: elaboracion propia.

Figura 21. Fotografia actual de rampas en via Panamericana Norte.
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La alameda peatonal de la panamericana norte, que divide via principal con
auxiliar, se encuentra en un estado deplorable, donde se observd que las
rampas se encuentran con muchas deficiencias, el cual no cumplen el

parametro para un discapacitado y también evita el flujo peatonal.

Figura 22. Fotografia actual de rampas en avenida Pardo.

También se observé que en la alameda de av. Pardo en la que divide la via
auxiliar de la via principal, las rampas se encuentran en un mal estado y no
cumple parametros correspondientes, en donde el discapacitado no puede
circular por ese tramo ya que la pendiente no es la correspondiente, al igual que
las escaleras peatonales se encuentran en un estado deteriorado, la cual dirige

a la alameda.
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Figura 23. Fotografia actual de escalera en avenida Pardo.

Figura 24. Fotografia actual de martillo en via auxiliar de avenida Pardo.

Como se observa las veredas de la via auxiliar en la avenida pardo se
encuentran deteriorado en la parte del martillo y también se percatd, que en
diferentes avenidas como aviacion y via panamericana norte no cuenta con
infraestructura de la alameda, donde se asemejan con la misma dificultades,
pero en el muro bajo del sardinel, es en la avenida pardo se vio deteriorado

cerca de las rampas y escaleras peatonales, respecto a la sefializacion en
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algunas via de villa maria se encuentran desgastada la pintura y mucho menos

hay ubicaciones de los jirones, avenida.

Figura 25. Fotografia actual de muro sardinel en avenida Pardo.

En la avenida aviacion se observo que en la berma central no cuenta con una
infraestructura, a lo que llevo que el poblador haga su propia division en forma
de sardinel y también una circulacion peatonal para que pueda movilizarse el

peatdn dentro de la berma.

Figura 26. Fotografia actual de berma en avenida Aviacion.
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En la avenida Peru la berma central, se observa que se encuentra en un estado
regular, por lo fenébmenos naturales que se produjo en este afio, logrando
deteriorar parte de la berma, pero por otra parte cumple con la circulacion

peatonal para poder trasladarse internamente por el area de estudio.

Figura 27. Fotografia actual de berma en avenida Peru.

Figura 28. Fotografia actual de sefializacion peatonal en avenida Perd.

En el ingreso a la avenida Peru, se observé distintos tipos de sefializacion
dependiendo la funciébn que se realiza, en cada tramo como sefializacion
vehicular, peatonal y referencias de las calles que se encuentra en cada esquina
mejorando. En donde la panamericana norte, la avenida aviacion y la avenida
pardo no se encontro ninguna sefializacion en su trama logrando asi no poder

indentificar las calles, y mucho menos las funciones q se realizan.
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Figura 29. Fotografia actual de calles en avenida Aviacion y via auxiliar de avenida Pardo.

La avenida principal se caracteriza por tener paraderos peatonales, en donde
la avenida pardo por ser una via principal y articuladora, se observo actualmente
gue cuentan con 4 paraderos en el sector 8 que se encuentran en un estado

regular, ya que presenta en deterioro de infraestructura.

Figura 30. Fotografia actual de paradero en avenida Pardo.

Segun lo observado en el sector 8 las vias principales, que viene hacer la
avenida pardo y la panamericana norte, cuenta con sus respectivas bancas,
pero excepcion las vias auxiliares y las vias que viene hacer el borde del sector.
Que son la avenida Peru y la avenida aviacion, que no cuenta con sus

respectivas bancas y ningan mobiliario urbano.
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Figura 31. Fotografia actual del mobiliario urbano en avenida Pardo y via auxiliar de Panamericana Norte.

En el espacio publico de la avenida Peru se encuentra mobiliarios urbanos,
como las bancas del parque. Donde actualmente se encuentra en un mal estado
sin poder ser usadas por pobladores del sector 8, también no se puede observar

los tachos de basuras en el espacio publico la cual fueron extraidas.

Figura 32. Fotografia actual de espacio publico en el pueblo joven Villa Maria.

La avenida Pardo cumple como via principal de uso residencial, en donde el
analisis documental esta via presenta ancho de 15.60m y se compone por una
serie de franjas situadas en diferentes niveles para segregar a sus usuarios. En
el nivel mas bajo, y través de carriles exclusivos, circulan ciclistas y autos,
distanciados por medio de un separador, por otro lado, sobre el nivel mas alto

se desplazan peatones a través de aceras que cuentan con franjas técnicas,
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finalmente es de caracter residencial las vias por que disponen estacionamiento

y espacio de estancia dentro de la franja de servicio.

L€ iQué bien se siente moverme
por las calles cuando estas no
tienen obstaculos para mi! ,,

E€ Unarampa corta es mas que
suficiente para poder ingresar mi
auto a la cochera bb

ISOMETRIA ILUSTRADA

Figura 33. Tipologia de disefio de vias locales. Fuente Ministerio de vivienda, construccion y saneamiento.

La via principal Panamericana Norte segun la investigacion documental
encontrada es uso industrial, esta via presenta un ancho de 18 m y se compone
por una serie de franjas situadas en diferentes niveles para segregar a sus
usuarios. En el nivel mas bajo, y a través de carriles exclusivos, circulan ciclistas
y autos distanciados por medio de un separador, por otro lado, sobre niveles
mas alto se desplazan peatones a través de aceras que cuentan con franjas
técnicas, de servicio finalmente, dado el caracter industrial de la via se dispone
de mayor cantidad de estacionamiento y rampas de accesos a predios dentro

de la franja de servicios.
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(11 El estacionamiento lo uso
momenténeamente, para
descargar mi mercancia en ,,
cualquier momento del dia, sin
obstruir el trafico

3 £ E! bus me deja en la puerta de mi
chamba, asi no necesito usar mi
auto para venir ,,

Figura 34. Tipologia de disefio de vias locales. Fuente Ministerio de vivienda, construccion y saneamiento.

La via de la avenida aviacién vendria hacer una via secundaria, demostrando
en la investigacion documental que secundaria residencial presenta un ancho
de 9.60 m y se compone por una serie de franjas situadas en diferentes niveles
para segregar a sus usuarios. En el nivel mas bajo, y a través de un carril
compartido, circulan ciclistas y autos siendo prioridad los primeros por otro lado,
sobre el nivel mas alto se desplazan peatones a través de aceras que cuentan
con franjas técnicas, de servicio y excepcional. Finalmente, dado el caracter
residencial de la via se disponen estacionamientos y espacios de estancia

dentro de la franja de servicio.
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Es comodo transitar por una
vereda que tiene rampas en
vez de cortarse por tramos , ,

£ € Me gusta vivir aqui porque tengo
varias opciones para movilizarme
al trabajo ,,

ISOMETRIA ILUSTRADA

Figura 35. Tipologia de disefio de vias locales. Fuente Ministerio de vivienda, construccion y saneamiento.

La avenida Per(u se caracteriza por ser el borde del sector 8, en donde la
investigacion documental muestra un disefio de vias secundaria de uso
industrial, en la que presenta un ancho de 13.80 m y se compone por una serie
de franjas situadas en diferentes niveles para segregar a sus usuarios. En el
nivel mas bajo, y a través de carriles exclusivos, circulan ciclistas y autos
distanciados por medio de un separador por otro lado, sobre el nivel mas alto
se desplazan peatones a través de aceras que cuentan con franjas técnicas, de
servicio y excepcional. Finalmente, dado el caracter industrial de la via se
dispone de més estacionamientos y rampas de acceso a predio dentro de la

franja de servicio.
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L€  Elsedor de la esquina vende
periédicos y todos pueden
leerlos sin interrumpir en la

vereda

(14 Esas maranas de cables
eléctricos se veian horribles, qué
bueno que ahora estén alineados , ,

ISOMETRIA ILUSTRADA

Verihea, Gehos Sogrogadonss
et
Tras Ganiss o0 fran tecnice

Yo dseho cormeseanits 3 18
narmatha vigents

abirse  sstacicramensos
et o pare wo

U e parte o4 vehacaos e
‘Ghversas loncitudes

Peeme o access veicutar

Figura 36. Tipologia de disefio de vias locales. Fuente Ministerio de vivienda, construccion y saneamiento.
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Tabla 2. Ficha documental por indicadores.

UNIVERSIDAD PRIVADA CESAR VALLEJO

PROYECTO

Lineamientos formales, funcionales y espaciales para una
infraestructura urbana inclusiva en el sector 8 de Nuevo
Chimbote, 2023

FICHA DE DOCUMENTAL

DIMENSIONES: CUMPLIMIENTOS DE LA NORMAS TECNICAS

IMAGEN DE REFERENTE

APLICACION DE EJEMPLO

VISTA DESDE ARRIBA DE UNA RAMPA

AREA DE DESCANSO MINIMA 50 ci.

DESARROLLO

DE RAMPA 1,25

ALTURA DE VEREDAS 15 cm.

PROCEDIMIENTO

PROCEDIMIENTO A SEGUIR PARA OBTENER UNA CORRECTA
PENDIENTE MAXIMA DE RAMPA:

1° PRIMER PASO

MEDIR LA ALTURA DE LA VEREDA QUE REPRESENTA EL NIVEL
EXISTENTE ENTRE LA ACERA'Y LA CALZADA

2° SEGUNDO PASO

LA VEREDA TIENE UNA ALTURA DE 15 CENTIMETROS
SEGUNDO EL RANGO LA PENDIENTE MAXIMA ENTRE 2.3CMS,
HASTA 25CM, DEBE SER DE 12%

3°TERCER PASO

AREA DE DESCANSO MINIMA: 90CMS.ENTRE LA LINEA DE
ENTREGA Y EL BORDE INTERNO DE LA ACERA

I DESARROLLO DE RAMPA: 1.25 m. | AREA DE DESCANSO: 90 cms

i
NIVEL DE CALZADA :‘/I ALTURA DE VEREDA 15 cms,|
- 12% de PENDIENTE

I ANCHO TOTAL DE LA ACERA O VEREDA: 2:15 m. I

PROCEDIMIENTO

PROCEDIMIENTO A SEGUIR PARA OBTENER UNA CORRECTA
PENDIENTE MAXIMA DE RAMPA:

1° PRIMER PASO

MEDIR LA ALTURA DE LA VEREDA QUE REPRESENTA EL NIVEL
EXISTENTE ENTRE LA ACERA Y LA CALZADA

2° SEGUNDO PASO

LA VEREDA TIENE UNA ALTURA DE 15 CENTIMETROS

SEGUNDO EL RANGO LA PENDIENTE MAXIMA ENTRE 2.3CMS,
HASTA 25CM, DEBE SER DE 12%

DIVIDIR:LA ALTURA DE LA VEREDA (15CMS) ENTRE LA PENDIENTE
MAXIMA (12%)

(15 ENTRE 12 ES IGUAL A 1,25M) EL DESARROLLO DE LA RAMPA
DEBE SER 1M,25 DE LONGITUD.

3°TERCER PASO

AREA DE DESCANSO MINIMA: 90CMS.ENTRE LA LINEA DE
ENTREGA Y EL BORDE INTERNO DE LA ACERA

Fuente: elaboracion propia.

Donde existan desniveles diferentes en una misma vereda, la circulacion de

este recorrido sera por medio rampas, asi mismo ocupara todo el ancho de la

acera. Donde la rampa no debe exceder del 10%. Y también no deber tener una

51




longitud mayor a 1.20m, en el caso que este cerca de un ingreso la dimension

sera mayor segun el articulo 4.1.7. menciona que tendra un largo de 3 metro

minimo.

Figura 37. Normativa de accesibilidad universal.

Segun el articulo 24 muestra las dimensiones y sefializacion minimas del area
de estacionamiento accesibles, asi mismo el estacionamiento accesible
individual cuenta con un ancho 3.70 m. (Gréfico 9a y 9e), junto a dos
estacionamientos accesibles continuo de un ancho 6.20 m, siempre y cuando
colinde con el otro estacionamiento. (Grafico 9b, 9c y 9d), En otro caso como la
circulacién peatonal en las calzadas tendran un largo de 5.00 m y una anchura
de 1.20m, que va sefalizar la trama de circulacion, la cual estara demarcada
con una franja de 0.80 m (tipo “paso de cebra”) que va recorrer por la calzada
de manera segura a las personas con discapacidad y asi no puedan lograr
desviarse por la circulacién vehicular. En el caso existan diferencia desniveles
estos deberan ser solucionado mediante rampas segun las condiciones del sub

capitulo | de la norma.

52



B  Grafico 9c -
P Grafico 9e

.
120
1_
| 2.50 +~1.20 -
—
o —
—
—
—
—
5.00
250 -1.20 4 2.50 ——
6.20 —
—
—
—
B Grafico 9d —
:12'Dm‘n: : :

2.50

. _—

Figura 38. Norma técnica A.120 Accesibilidad universal. Fuente Reglamento Nacional de Edificaciones.

En vias principales con interseccibn en calzada segun la investigacion
documental corresponde al encuentro de dos vias principales, en donde el cruce
de la totalidad de sus usuarios se desarrolla a nivel de calzadas sin dar prioridad
a ningun grupo especifico. Los caminantes se desplazan sobre cruces
peatonales entre esquina a nivel de calzada y resguardadas por bolardos a la
cuales se llega mediante rampas, ciclistas y usuarios de micro movilidad
transitan sobre un pase debidamente sefializado, y los vehiculos circulan sobre

la calzada respetando la sefalética ubicada en la interseccion.
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“ Puedo llegar mas rapido a mi
destino si uso la ciclovia [}

€€ Es mas facil moverse en la ciudad
cuando todas las veredas tienen
rampas 7

ISOMETRIA ILUSTRADA

PLANTA

Figura 39. Disefio de intersecciones. Fuente Ministerio de vivienda, construccién y saneamiento.

Tomando en cuenta las vias secundarias y con intersecciones en calzada, esta
corresponde al encuentro de dos vias secundarias en donde el cruce de la
totalidad de sus usuarios se desarrolla a nivel de calzada sin dar prioridad a
ningun grupo especifico. Los caminantes se desplazan sobre cruceros
peatones dispuestamente entre esquinas a niveles de calzada y resguardadas
por bolardos a la cuales se llega mediante rampas de pendiente reglamentaria,
mientras que ciclistas, usurarios de micro movilidad y vehiculos circulan sobre

la calzada dando prioridad siempre a los usuarios mas vulnerables.
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€€  Esbonito poder sentarse a
conversar con amigos en la
calle mientras comemos algo b))

“ Tener plantas en una via la hacen
més colorida y viva b))

ISOMETRIA ILUSTRADA

PLANTA

Figura 40. Disefio de intersecciones. Fuente Ministerio de vivienda, construccién y saneamiento.

Segun la ficha documental las vias locales en laderas pendiente alta mas de
15%, esta via puede presentar anchos variables en su desarrollo o seguin su
contexto. Se compone por franjas que se adaptan a la pendiente pronunciada
de la calle, siendo en su totalidad de uso exclusivamente peatonal. El transito
de peatones se realiza a través de escaleras ubicadas en los extremos de la
via, desde donde se puede acceder a las edificaciones colindantes. Elementos
urbanos como postes, tachos, mobiliarios y areas verdes son ubicados

intermitente dentro de una franja excepcional.
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Considerar  espacios de
mirador durante el recorrido,
o plataformas que puedan
servir para kioskos o espacios

de venta itinerante

Instalar plataformas
elevadoras que faciliten el
desplazamiento de aquellas
personas que presenten

alguna discapacidad

Garantizar presencia de
espacios vegetales en el
espacio publico pues estos
disminuyen los niveles de
contaminacionytemperatura

Leyenda:

“ iQu.é rico es_diSfrUtar de rni \‘\\ C. Seccién media 1 f.circulacion
emoliente mientras aprecio el f.técnica
paisaje de mi barrio! b f.servicio
ISOMETRIAS PLANTAS
o° 'Q Q
G

Leyenda:

m Franja de circulacion
E Franja de servicio

m Franja técnica

Figura 41. Disefio de vias locales en pendiente. Fuente Ministerio de vivienda, construccién y saneamiento.

Segun el articulo 31 de sefializacion menciona que los accesos o de aviso
deben incluir las sefiales de acceso y su leyenda correspondiente. También
debe contener la informacion en los pisos de accesos, ambientes como salas
de espera, pasajes y ascensores, las cuales estaran indicada por un sistema de
escritura Braille. Asi mismo también debe contar con sefiales de acceso,
adosadas a las paredes, con una medida de 0.15 m. x 0.15 m, donde el aviso
se va instalar a una altura de 1.40 m, soportados por un poste que contiene un
aviso con una medida de 0.40m de ancho y 0.60m de altura, que se instalara
una altura de 2.00m. (Grafico 12b). por otro lado, las sefializaciones verticales

no deben impedir que la circulacion sea accesible a los estacionamientos,
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donde también la sefalizacidon horizontal de los estacionamientos vehiculares

accesibles, debe tener una medida de 1.60 metros x 1.60 metros

Gréfico 12a Gréfico 12b Gréfico 12c

—1.60—

Figura 42. Norma técnica A.120 Accesibilidad universal. Fuente Reglamento Nacional de Edificaciones.

Los materiales que diferencian las franjas de una via deben ser elegidos su
disponibilidad, mano de obra capacitada en el sistema constructivo, se pueden
tener como materiales concretos con brufias, franjas de concreto diferenciadas
por color, adoquines en distintos colores y forma, o materiales pétreos de

distintas indoles.

Franja de EH \
CementoCl  Adoquin] Piedral circulacion

CementoC2 A l  Piedra2 Franja N\
......... - ‘ _ técnica

Cementoy Cemento : Franjade
brurias volors Adoguin3 Piedra3 servicio

Cemento C2 | Piedra2 tchr?;g:

Figura 43. Materiales de sistema constructivo. Fuente Ministerio de vivienda, construccién y saneamiento.

En este caso la investigacion documental, menciona que el paradero debe estar

a nivel de la acera, asi mismo debera contar una rampa antideslizante con una
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pendiente que no sobrepase el 10%, donde se mantendran libres obstaculos.
La sefializacion vertical del paradero esta ubicada de una forma estratégica que
no pueda interrumpir la circulacién al paradero ni el giro en 360° de una silla de

ruedas.
RUTAACCESIBLE
CoNnexion AVEREDA @ 1,5M GIRO
' 0 U 5, 11—
i, min. | /
5 1,20m raulid

SENALIZACION VERTICAL CALZADA

Figura 44. Norma de accesibilidad universal.

Los mobiliarios urbanos estaran ubicados de manera estratégica para el uso
adecuado del peaton y el discapacitado, a lo que su disefio debera contar con
un uso especial por la necesidad de algunos peatones, como la bancas que
deberan cumplir una ruta durante la circulacion y donde puedan descansar
cuando se necesite. Donde el asiento debe tener una altura de 0.45m, juntos a
sus respectivos apoya brazos en ambos lados, lo cual se debera dejar un
espacio libre al costado de la banca de manera horizontal de 0.90m por 1.20m,

discapacidad en silla ruedas.

0,45

Figura 45. Norma de accesibilidad universal.
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4.2 Situacion actual de movilidad peatonal:

Para lograr el desarrollo del segundo objetivo “Describir la situacién actual de la
movilidad peatonal en el sector 8”, analizaremos las respuestas de los
habitantes con alguna discapacidad que habitan en el area de estudio donde se

realiz6 principalmente encuestas, toma de fotografias.
Accesibilidad:

Con respecto del andlisis de la dimension accesibilidad se realizé aplicando la
encuesta, consistia en tres preguntas que se dividieron entre 3 indicadores (libre
transitabilidad, redes peatonales e integracion urbana), para determinar la libre
transitabilidad se detallara mediante graficos de lineas, los resultados obtenidos
de la encuesta aplicada a 254 participantes de los PJ. Primero de Mayo y Villa

Maria.
Libre transitabilidad (ver Anexo 11)

De acuerdo a la premisa, los resultados recabados precisaron que el 70% que
son moradores de 22 — 51 aflos opinaron que en espacios peatonales no se
trasladan libremente; de igual forma los encuestados de 52 — 82 afos con un
60%, expresaron que no pueden caminar libremente en su sector, mientras que
42 personas de ambas edades consideraron lo contrario que si se puede
transitar liboremente dentro del sector. Esto evidencia que la mayoria de
pobladores no tienen una libre transitabilidad en areas peatonales que posee el

sector 8.
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52 - 82 anos

22 - 51 afos

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Totalmente de acuerdo [1De acuerdo M No opina M En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

Figura 46. Libre transitabilidad en areas peatonales del sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Redes peatonales (ver Anexo 12)

Los datos obtenidos sobre este item, especificaron que el 90% de los

encuestados (22 — 51 afios) consideraron que en las vias del sector no se

reconoce facilmente los pasos de cebra; asimismo un 40%, pobladores de 52 —

82 afios, manifestaron la dificultad de identificar facilmente las redes peatonales

al cruzar las, a diferencia de la minoria de los encuestados consideraron que si

les era facil distinguir las redes. Estos altos porcentajes muestran que las vias

del sector no cuentan con su principal itinerario de sendas peatonales.
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52 - 82 anos

22 - 51 afos

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Totalmente de acuerdo [1De acuerdo M No opina M En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

Figura 47. Identificacion de redes peatonales en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Integracion urbana (ver Anexo 13)

Sobre este item, en las encuestas se detall6 que un 70% que son pobladores
de 22 — 51 afos consideraron que el espacio urbano no permite una
incorporacion de personas discapacitadas; del mismo modo el 50%, de los
encuestados (52 — 82 afios) compartieron que existe un aislamiento de
personas con alguna discapacidad en el entorno urbano, mientras que la
minoria de los encuestados de ambas edades (17 pobladores) percibieron lo
contrario que si existe una integracion de personas discapacitadas en el entorno
urbano que presenta su sector. Esto puede darse por falta o inexistencia de
infraestructura inclusiva adecuada que beneficie en la accesibilidad universal

en el sector 8.
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52 - 82 anos

22 - 51 afos

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Totalmente de acuerdo [1De acuerdo M No opina M En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

Figura 48. Incorporacién de personas discapacitadas en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Seguridad:

Con respecto al analisis de la dimension seguridad se realizd aplicando la
encuesta, consistia en tres preguntas que se dividieron entre 3 indicadores
(normas de convivencia, luminaria peatonal y problemas delictivos), para
determinar la seguridad se detallara mediante graficos de lineas, los resultados
obtenidos de la encuesta aplicada a 254 participantes de los PJ. Primero de

Mayo y Villa Maria.
Normas de convivencia (ver Anexo 14)

De acuerdo a la presente premisa, el 50% de los encuestados entre 52 — 82
afios se mostraron en desacuerdo ya que no existen normas de convivencia
para discapacitados en el sector; de igual modo un 80%, de grupo de edad entre
22 — 51 afios llegaron a la misma conclusiéon. Estos porcentajes evidencian el
desacuerdo en que existen normas para que convivan adecuadamente con los
discapacitados, esto posiblemente se debe a que hay una movilidad peatonal

inexistente en el sector 8.
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52 - 82 aiios

22 - 51 afos

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Totalmente de acuerdo [1De acuerdo [1No opina MEn desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

Figura 49. Existen normas de convivencia para discapacitados en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion

propia

Luminaria peatonal (ver Anexo 15)

Sobre el presente item, en las encuestas se detalld6 que un 54% que son
pobladores de 22 — 51 afios consideraron que al caminar por el sector no hay
una optima iluminacion; igualmente el 40%, de los encuestados (52 — 82 afios)
compartieron que vias, calles y jirones no existe adecuada iluminacion ideal
para los peatones, mientras que la minoria de los encuestados percibieron lo
contrario que si existe una iluminacién optima cuando se desplazan dentro del
sector. Esto puede darse por falta de luminaria peatonal, ademas por la
presencia de mas luz amarilla lo cual genera inseguridad convirtiendo un

problema en el sector 8.
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52 - 82 aiios

22 - 51 afos

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Totalmente de acuerdo [1De acuerdo [1No opina MEn desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

Figura 50. lluminacién optima en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Problemas delictivos (ver Anexo 16)

De acuerdo a la premisa, los resultados obtenidos se muestran variados, los
pobladores de 52 — 82 afios el 40% opinaron que al movilizarse peatonalmente
dentro del sector existen atentados de robos; de igual forma 47 encuestados
(22 — 51 afios) llegaron a la misma conclusioén; sin embargo, el 60%, que son
habitantes de 22 — 51 afios opinaron diferente y estuvieron en desacuerdo que
existan problemas delictivos constantemente en su sector. Estos resultados
divididos muestran que ambos rangos de edades perciben la seguridad del

sector en diferentes puntos de vista.
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Figura 51. Existencia de problemas delictivos en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Confort:

Con respecto al analisis de la dimension confort se realizé aplicando la
encuesta, la cual consistia en cuatro preguntas que se dividieron entre 4
indicadores (visual, ambiente natural, ruidos molestosos y desagradables
olores), para determinar la seguridad se detallara mediante graficos de lineas,
los resultados obtenidos de la encuesta aplicada a 254 participantes de los PJ.

Primero de Mayo y Villa Maria.
Visual (ver Anexo 17)

Sobre este item, en las encuestas se especifica que un 60% que son moradores
de 22 — 51 afios opinaron que el espacio urbano se ve afectado por la
contaminacion visual que existe; de igual forma el 40%, de los encuestados (52
— 82 afios) expresaron que es evidente la contaminacion visual especificamente
anuncios publicitarios los que causan la contaminacion visual. Los resultados

evidencian que los espacios por donde se moviliza el peatdn se percibe
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intransitable por la contaminacién visual que se crea por anuncios publicitarios,
cableado eléctrico y comercio ambulatorio dentro del sector 8.
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B Totalmente en desacuerdo M En desacuerdo [1No opina []De acuerdo []Totalmente de acuerdo

Figura 52. Existencia de contaminacion visual en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Ambiente natural (ver Anexo 18)

Los datos recabados sobre este item, puntualizaron que los encuestados de 22
— 51 afnos el 50% manifestaron estar de acuerdo y que es necesario colocar
areas verdes en vias del sector; asimismo un 40%, de grupo de edad entre 52
— 82 afios compartieron la misma forma de pensar. Estos porcentajes afirman
gue la precariedad de areas verdes es notable en vias, provocando un malestar

con el ambiente natural cuando se movilizan peatonalmente dentro del sector.
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Figura 53. Areas verdes en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Ruidos molestosos (ver Anexo 19)

Sobre el presente item, en las encuestas se refleja que un 50% que son
pobladores de 22 — 51 afios opinaron que en el sector existe ruidos molestosos
ocasionado por vehiculos; igualmente el 45%, de los encuestados (52 — 82
afos) expresaron que no pueden movilizarse comodamente por la existencia
de ruidos molestosos por fabricas y construcciones. Esto evidencia que
movilizarse no es confortable por la presencia de ruidos molestosos,

convirtiéndose en un problema grave para la movilidad peatonal del sector 8.
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Figura 54. Existencia de ruidos molestosos en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Desagradables olores (ver Anexo 20)

De acuerdo a la premisa, los resultados recabados detallaron que el 70% que
son pobladores de 22 — 51 afios opinaron que al caminar perciben
desagradables olores; de la misma manera los encuestados de 52 — 82 afios
con un 50%, compartieron la misma opinién. Estos porcentajes altos evidencian
gque existe un alto grado de malestar ya que no se tienen un confort al

movilizarse peatonalmente dentro del sector.
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Figura 55. Desagradables olores en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

4.3 La movilidad peatonal y la infraestructura urbana inclusiva:

Para la explicacion del tercer objetivo “Evaluar la relacion entre la movilidad

peatonal y la infraestructura urbana inclusiva del sector 87,
Transitabilidad:

Con respecto al andlisis de la dimension transitabilidad se realiz6 aplicando la
encuesta, la cual consistia en tres preguntas que se dividieron entre 3
indicadores (limitada, inseguridad y dificultad), para determinar los indicadores
se detallara mediante graficos de barras, los resultados obtenidos de la

encuesta aplicada a 254 participantes de los PJ. Primero de Mayo y Villa Maria.
Limitada (ver Anexo 21)

Los datos recabados sobre este item, constataron que el 70% de los
encuestados (22 — 51 afios) consideraron que en espacios peatonales muchas
veces se limita la circulacién a una persona discapacitada; asimismo un 50%,

gue son moradores de 52 — 82 afios manifestaron que existe pobladores que
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no ceden el paso a una persona con discapacidad. Estos altos porcentajes
muestran que las dimensiones son muy angostas en infraestructuras inclusivas

existentes que posee el sector 8.
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Figura 56. Limitacion de transitabilidad en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Inseguridad (ver Anexo 22)

Sobre este item, los resultados obtenidos se muestran diversos, los moradores
encuestados de 52 — 82 afios el 40% opinaron que mediante su movilidad
peatonal en el sector perciben inseguridad a su alrededor; de igual forma un
50%, de los encuestados (22 — 51 afios) llegaron a la misma conclusion; sin
embargo, 35 habitantes de 22 — 51 afios tuvieron una opinion distinta y estan
en desacuerdo que se perciba un alto nivel de inseguridad en su sector. Estos
resultados desiguales muestran que ambos rangos de edades perciben la

inseguridad en diferentes puntos de vista cuando se movilizan.
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Figura 57. Inseguridad en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Dificultad (ver Anexo 23)

Los datos obtenidos sobre este item, especificaron que el 70% de los
encuestados entre 22 — 51 afios compartieron que las demas personas se
muestran dispuestas ayudar por cualquier motivo a personas discapacitadas;
de igual modo un 70%, de grupo de edad entre 52 — 82 afios llegaron a la misma
conclusion; desde otro punto de vista 45 encuestados (22 — 51 afos)
expresaron estar totalmente en desacuerdo, porque no perciben apoyo de los
pobladores en apoyar a una persona discapacitada cuando lo requiera. Estos
resultados divididos en las edades de 22 — 51 afios mostraron que la mayoria
se sensibilizan al observar que una persona discapacitada requiere ayuda al

momento de cruzar una calle o utilizar el mobiliario urbano.

71



80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

22 - 51 aios 52 - 82 aios

Totalmente en desacuerdo M En desacuerdo ' No opina [JDe acuerdo []Totalmente de acuerdo

Figura 58. Dificultad de transitabilidad en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Percepciones:

Con respecto al analisis de la dimension accesibilidad se realiz6 aplicando la
encuesta, la cual consistia en cuatro preguntas que se dividieron entre 4
indicadores (mobiliario, arbolado, iluminacién y arte urbano), para determinar
los indicadores se detallara mediante graficos de lineas, los resultados
obtenidos de la encuesta aplicada a 254 participantes de los PJ. Primero de

Mayo y Villa Maria.
Mobiliario (ver Anexo 24)

De acuerdo a la premisa, los resultados recabados precisaron que el 70% que
son pobladores de 22 — 51 afios opinaron que el mobiliario urbano no impide el
desplazamiento de personas discapacitadas en el sector; de igual forma los
encuestados de 52 — 82 afios con un 30%, consideraron que los espacios
publicos que tienen mobiliario urbano no afecta en el flujo peatonal de las

personas discapacitadas.
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Figura 59. Mobiliario urbano en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracion propia

Arbolado (ver Anexo 25)

Sobre este item, los resultados obtenidos se muestran variados, los
encuestados de 22 — 51 afios el 50% opinan que las variedades de arboles
existentes son adecuadas; sin embargo, el 30% que son habitantes de 52 — 82
afios tuvieron una opinién diferente compartieron que la vegetacion que
presenta el sector son inapropiados, de igual forma 49 encuestados (22 — 51
afos) llegaron a la misma conclusion.
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Figura 60. Adecuada vegetacion en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracién propia

lluminacion (ver Anexo 26)

De acuerdo a la presente premisa, el 70% de los encuestados entre 22 — 51
afos perciben obsticulos al momento de cruzar las calles; asimismo un 50%,
de los encuestados (52 — 82 afos) llegaron a la misma conclusion de
obstrucciéon al flujo peatonal. Estos porcentajes evidencian el alto grado de
impedimento en &reas peatonales, siendo estos obstaculos alumbrados
publicos, rampas en vivienda, escalones en veredas nombradas por los

encuestados Yy verificadas por los evaluadores.
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Figura 61. Obstaculos a causa por postes de iluminacion en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracién propia

Arte urbano (ver Anexo 27)

De acuerdo a esta Ultima premisa, los resultados obtenidos se muestran
variados, los pobladores encuestados de 52 — 82 afos el 30% opinaron no
agradarles percibir arte urbano cuando caminan dentro del sector; de igual
manera 42 encuestados (22 — 51 afios) llegaron a la misma conclusion; mientras
gue el 55%, que son pobladores de 22 — 51 afios tuvieron una opinién diferente
y estdn encantados por ver arte urbano en murales cuando se movilizan
peatonalmente por su sector. De acuerdo a los resultados se reflejan los gustos

desiguales que ambos rangos de edades tienen.
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Figura 62. Arte urbano en el sector 8 de Nuevo Chimbote. Elaboracién propia

4.4 Aspectos formales, funcionales y espaciales de infraestructura urbana
inclusiva:

Para el desarrollo del cuarto objetivo “Analizar aspectos formales, funcionales y

espaciales de infraestructura urbana inclusiva en casos internacionales”, se
hicieron estudios de casos.
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Tabla 3. Ficha de Casos.

CUADRO SINTESIS DE CASOS DE ESTUDIO

CASO N°01 | CALLE DE NEW JERSEY GROVE ST
TOPOGRAFIA DESCRIPCION
TOPOGRAFIA
New Jersey es uno de los

cincuenta estados que, junto con Washington
D. C., forman los Estados Unidos de América.

TN Su capital esTrentony su ciudad mas
{73 poblada, Newark. Esta ubicado en el este-
\ noreste del pais. Superficie: total 22.588 km2

- altitud: media 76 m.s.n,m maxima 550 m.s.n.m.

HIDROGRAFIA

Limita al norte con el estado de Nueva York, al
este con el océano Atlantico, al suroeste con
labahia de Delawareque Ilo separa
de Delaware, y al oeste con elrio
Delaware que lo separa de Pensilvania.

CLIMA

El clima y el tiempo promedio en todo el afio

Tomm] pred rscen: 96 mm en Jersey City Nueva Jersey, Estados Unidos.
e En Jersey City, los veranos son calurosos,
== oo himedos y mojados; los inviernos son muy
muy fria fria caliente caliente s fria

frio, nevados y ventosos y esta parcialmente
nublado durante todo el afio. Durante el
transcurso del afio, la temperatura
generalmente varia de -3 °C a 30 °C y rara
vez baja a menos de -10 °C o sube a méas
de 34 °C.

0.1 ——Tihoa | punwacondetunsmo 69—

fne.  Feb. Mar  Abn  May  Jun Wl Ago.  Set Ot MNov. Dic

Fuente: elaboracion propia

En lo que respecta a la percepcion visual se puede deducir que en la calle grovet
st cuenta con muchas actividades en su trama urbana, empezando desde sus
respectivos recorridos peatonales que cumplen con sus parametros para
discapacitados y sus vias que cumplen con diferente funcién que son las ciclo

vias y vias vehiculares.
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Figura 63. Imagen de calle Grovet. Fuente Archdaily (2023).

También forman dentro de las vias comercio para que el peaton logre degustar
de sus necesidades, por otro lado, sus espacios publicos cuentan con un area
muy acogedora por sus areas verdes y cuenta con sus respectivos mobiliarios
urbanos.

Figura 64. Imagen de calle Grovet y comercio en sus exteriores. Fuente Archdaily (2023).

Referente a la materialidad forman distintos tipos de materiales en la calle
Grovet st, lo cual se demuestra a través de sus diferentes tipos de actividades
en dicha calle del sector, empezando por las ciclovias, como en zonas publicas

del sector. Que puede tener adoquin de color rojo o plomo suelen colocarse a
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modo de advertencia en zonas donde la velocidad es méaxima, la cual no

superan los 30 kilémetros por hora.

Figura 65. Imagen de ciclovias en calle Grovet. Fuente Archdaily (2023).

Una de sus cualidades del sector son las pinturas que se utilizan en las vias
para demostrar la funcion que se realizan y como parte de un aviso peatonal.
Donde también existen la posibilidad y de evitar de que los conductores se

crucen con peatones o ciclistas.

Figura 66. Imagen de pinturas peatonales del sector. Fuente Archdaily (2023).

Por otro parte también cuentan con bancas de acero, las cuales se encuentran
en las zonas publicas, donde estan ubicadas para el peaton. Junto a los
separadores de pista a peatdn y sus respectivos tachos de residuos que son de

material de acero.
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Figura 67. Imagen de materiales de mobiliario urbano del sector. Fuente Archdaily (2023).

En la percepcién sensorial cumple una funcion primordial, donde la calle grove
st a través de sus sefiales en el piso, para los discapacitados puedan reconocer
por donde estan circulando, por otra parte, la abundancia de areas verdes que
estan en la calle es primordial, para que el peatdn tenga sensacién de sombra

y frescura y asi puedan realizar sus actividades sin problemas.

Figura 68. Imagen de pavimento de alerta tactil en el sector. Fuente Archdaily (2023).

Segun en los criterios de percepcion auditiva la calle grovet st, es una calle con
mucho movimiento comercial que se realiza varias series de actividades, pero
también cumple con trama de ares verdes al costado para contrarrestar el ruido
exterior de la calle, en los se optado por poner aviso en las esquinas de la calle.

Donde asi discapacitado podra ver el aviso y evitar asi tener un accidente.
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Figura 69. Imagen de pavimento de alerta tactil en el sector. Fuente Archdaily (2023).

Esta via presenta un ancho de 19.20 m y se compone por una serie de franjas
situadas em diferentes niveles para segregar a sus usuarios. En el nivel mas
bajo, y a través de carriles exclusivos, circulan ciclistas y autos distanciados por
medio de un separador por otro lado sobre el nivel mas alto se desplazan
peatones a través de aceras que cuentan con franjas técnicas y de servicio
finalmente, dado el caracter comercial de la via se disponen estacionamientos

y espacio de extension para comercio colindantes dentro de la franja de servicio.
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Figura 70. Tipologia de disefio de vias locales. Fuente Ministerio de vivienda, construccion y saneamiento.
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Para que los cruces peatonales mantengan una fluides el desnivel entre la
vereda y la calzada deberdn ser unidad por medio de unas rampas
antideslizantes en el caso que circule un discapacitado o alguien en especificos:

e La distancia de la rampa no debe superar 1.5 metros

e Larampa debe tener una pendiente de 12% que no podra excederse.

e El ancho de la rampa deber ser igual a las caidas de los costados de la
pendiente la cual mantendra un ancho 1.2m que sera el minimo.

e La pendiente transversal de la rampa no sera superior al 2%. No se
requeria de esta pendiente si la rampa se encuentra confinada por
mobiliarios urbano y/o por elementos verticales tales como arboles,
postes de alumbrado publico, telefonia, sefiales de transito, cAmaras de

vigilancia u otros dispositivos similares.
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Figura 72. Normativa de accesibilidad universal.
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Para el detalle entre encuentro de vereda y calzada debe ser de 0 cm, o entro
caso que por motivos topografia, lluvias en el sector se podra permitir maximo
1cm de desnivel. Contara con una rampa antideslizante en la parte superior
donde a nivel de vereda, que serd un aviso para la cazada por medio de un
elemento de aviso podo tactil de alerta, que cuenta con ancho minimo de 0.4 m
y maximo de 0.8 m. donde el pavimento de alerta no podra ser instalado en la
pendiente solo en la parte superior del inicio de la rampa.

PAVIMENTO TACTIL ALERTA
COTA ACERA |

Figura 73. Detalle de encuentro de la rampa entre vereda y calzada.

Dado que las medidas de ancho de la berma superior son de 6 m, la cual van
cumplir una circulacion peatonal en las intersecciones de avenidas, deberan
implementarse unas rampas de la berma a la calzada, que seran antideslizantes

con las caracteristicas adecuadas para el discapacitado.
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Figura 74. Medidas de ancho mayor a seis metros deben considerar cruces peatonales rebajados de todo

el ancho demarcado como cruce peatonal.
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En el caso de otros tipos de berma seran atravesadas por pasos peatonales,
gue deberan rebajarse hasta el nivel de la calzada con un ancho libre para poder
circular con sus respectivas lineas demarcadas de paso peatonal que enfrenta.
Cuando no existan lineas demarcadoras, ese ancho libre ser4d de 2 m como
maximo o también en el caso que haya menos transito peatonal, su ancho no
podra ser menor a un 1.20 m. permitiendo trasladarse sin ningun problema todo
tipo de peatdn de discapacitado, coches de nifios, etc.

Ancho = lineas Ancho = lineas
demarcatorias | demarcatorias
|

min.1.2 m

0000000000

CALZADA CALZADA
MEDIANA

menora 6 m ’

Figura 75. Medidas de ancho mayor a seis metros mantiene el ancho del cruce al nivel de las calzadas

Cuando las veredas abarcan un ancho va ser de 1.20m, el desnivel se uniré por
medio de una interseccion interna de la calzada que estara al mismo nivel de la
vereda donde se unird mediante rampas en los costados, al cual seguira el
mismo nivel que corresponde a las lineas demarcadas del paso peatonal. En el
caso que no existan las lineas demarcadas, tendrd como minimo de 1.5 m,
donde la rampa debera tener una pendiente que no podra exceder el 10%.
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Figura 76. Cruce peatonal rebajado en una vereda de ancho inferior a 1.20 metros.
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Figura 77. Cruce peatonal rebajado en una vereda de ancho a 1.20 metros, la vereda baja en todo su
ancho hasta alcanzar la cola de la calzada.

Figura 78. Cruce peatonal rebajado en todo su ancho hasta igualar la altura con la calzada.

Las aceras que contemplan un alto flujo de circulacion peatonal y contengan un
ancho que sean mayor de 3 m, se instalara el circuito de huella podo téctil
compuesto por una franja de textura que va alertar al discapacitado. Donde la
huella podo téctil van hacer instalada en el recorrido que estan considerado
como guia en las veredas y circulaciones peatonales, donde van estar alineadas
a la fachada que enfrenta las respectivas vias, a una distancia menor de 1 metro

de esa linea sera medido el eje de esa huella.
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Figura 79. Instalaciones de huella podo tactil en veredas de ancho mayor a 3.00 metros.
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En las circulaciones peatonales en el interior de espacio publico se colocara una
solerilla alineada en la circulacion al costado del pavimento que cumplan como

limite en la acera.

SOLERILLA DE
iCONFINAMIENTO

-~——— min1,5m ——

Figura 80. Circulacién del interior de espacio publico minimo 1.5 metros de ancho y confinado por solerilla.

El pavimento el que se va emplear como ayuda para alertar al discapacitado
una textura donde las franjas longitudinales va estar orientadas a la direccion

de la circulacion peatonal, con un ancho de 0.40m.
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Figura 81. Pavimento guia de avance seguro.

El pavimento que se va emplear como una alerta tendré textura de botones la
cual alerten de los cambios de direcciones o de peligro en la vereda de la
circulacion peatonal. Donde los cambios de direcciones del pavimento

consultaran el ancho de 0.40 centimetros.
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Figura 82. Baldosa de alerta, advierte riesgos en cambios bruscos de nivel inicio y final del tramo.

Las veredas contendran una serie de proteccion con rejillas, que ayudara para
fluir el agua de las lluvias, tapas de registro, proteccion del arbol, las
separaciones de la junta no seran mayor a 1.5cm de la abertura, que deberéan
ubicarse a nivel de la acera y otro caso debe contar con barras o unas rejas, la
cual se instalaran en el sentido de la circulacion en sentido del flujo peatonal.
Asi como también no estardn ubicadas en las rutas accesibles y mucho menos

en el recorrido de la rampa, y la huella podo tactil.
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Figura 84. Rejillas dispuestas peligrosamente en la circulacion peatonal.
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Figura 85. Proteccion de taza de arbol, correctamente entre enrasada y de color contrastante.

Por otro lado, el alumbrado publico o la telefonia, sefiales de transito u otros
dispositivos que se encuentren a un costado de la vereda, al igual que los
bolardos que se colocan al borde de acera para cubrir de la circulacion
vehicular, donde contara con un color de que resaltara en la trama, como
también se encontrara en zonas publicas como parque o plaza, donde va contar
con una medida a 1 m.
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Figura 86. Elementos verticales deben ir alineados con la solera y cercanos a la calzada.

Figura 87. Bolardos de contraste cromatico adecuado y alineados al borde de la calzada.
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Cuando en la remodelacién de vias existentes se consulte la acera y calzada al
mismo nivel y la solera sea reemplazada por bolardos, se instalara una franja
continua de pavimento podo tactil de alerta adyacente a la linea imaginaria que
forman los bolardos a lo largo de la via remodelada y por el lado que
corresponde a la vereda. En este caso, los bolardos consultaran una aplicacion
de color que contraste con pavimento de la vereda pudiendo tener dimensiones
inferiores a 1 metro, no pudiendo colocarse en la ruta accesible no en la zona

destinada al cruce para peatones.
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Figura 88. Bolardos altura inferior a 1 metro se permiten solamente como separador de calzada y vereda.
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DISCUSION

La investigacion tuvo como principal objetivo determinar los lineamientos
formales, funcionales y espaciales para una infraestructura urbana inclusiva
enfocado en el peatdn del sector 8 de Nuevo Chimbote. Para ello se evaluaron
los distintos objetivos especificos mediante los instrumentos de recoleccion de
datos aplicados, para asi llegar a contrastar con los antecedentes y las bases
tedricas estudiadas. Es asi que en esta seccion se presenta la discusion de los

mismos.

5.1 Problematica de la infraestructura urbana inclusiva

Es importante determinar cuales son las probleméticas de la infraestructura
urbana inclusiva para conocer cual es la situacion actual que evita que se

desarrolle los habitantes que conforman el sector 8.
Dimensién: Accesos

Guzméan (2015). Tiene como fin indicar la accesibilidad hacia pobladores con
discapacidades en infraestructuras urbanas como espacios publicos y vias
principales, la cual se logré conocer que las vias principales en el sector de
estudido muestran que tienen deficiencia en sus accesos, que no cumplen con
los parametros para el discapacitado donde se puede observar en la (figura).
También afirma Guzméan (2015). Que consiguié un resultado de 64.33% a
ausencia de accesibilidad en distintas infraestructuras urbanas inclusivas,
desde otro punto recalc6 que esta problematica surge por las barreras sociales,
comprobandose a lo mencionado los pobladores del sector 8 muestran
cooperacion a lo que menciona que el 49% de los encuestados comparten que
las demas personas se muestran dispuestas ayudar por cualquier motivo a
personas discapacitadas y el 51% llegan a la misma conclusion, y desde otro
punto de vista el 36% expresan que estan totalmente en desacuerdo, porque

no perciben apoyo de los pobladores.
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Por otra parte, en la observacion se encontré que en el sector 8 presentan
multiples deficiencias como en sus vias principales, que viene hacer la av.
pardo, pananamerica norte y la av. Aviacion. Donde se da como resultado que
su infraestructura urbana se encuentra deteriorada, lo cual se logré acatar que
las alamedas peatonales de las vias principales, su aspecto en las rampas es
deplorable, donde se muestran deficiencias en las pendientes que no logran
llegar a las calzadas, consiguiendo asi no cumplir con los parametros de
circulacioén y trayendo asi problemas para los discapacitados (figura). Mientras
tanto resaltando con lo observado en el sector de estudio donde menciona el
articulo 4.1.7. de la normativa de accesibilidad universal menciona que en las
veredas asi existan desniveles diferentes en una misma vereda, la circulacion
de este recorrido serd por medio rampas, asi mismo ocupara todo el ancho de
la acera. Donde la rampa no debe exceder del 10%. Y también no deber tener
una longitud mayor a 1.20m, en el caso que este cerca de un ingreso la

dimensién sera mayor tendra un largo de 3 metro minimo. (figura).

Por otra parte, se realizaron unas series de preguntas si el poblador se siente
adecuado o acuerdo a la presente premisa de accesibilidad en su sector en lo
gue el 38%, de los encuestados se muestran en desacuerdo ya que no existen
normas de convivencia para discapacitados en el sector, de igual modo un 62%
gue llegan a la misma conclusion. Comprobandose también en base a los
encuestados se demuestra que las veredas de la via auxiliar pardo se
encuentran deteriorado junto a los martillos, creando asi una deficiencia de
circulacion de manera segura, percatandose también que en la panamericana
norte y av. aviacion, no cuentan con la infraestructura adecuada en la alameda,
la cual vendrian hacer las infraestructuras de los sardineles, rampas y las

escaleras peatonales (figura).

En lo que respecta a la sefalizacion en algunas vias de villa maria se
encuentran desgastada la pintura de la circulacion peatonal. Por otro lado,
Guzman (2015) asegura que deben poseer una buena accesibilidad a sus

espacios, pero mediante la buena ejecucién de rampas, cruces peatonales en
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las principales avenidas y espacios publicos con el fin de beneficiar al usuario
que tienen una discapacidad, lo cual demuestra en lo observado que en el
sector 8 carece de mantenimiento donde no aplica prioridades con respecto a
los cruces peatonales y rampas en sus vias. Mientras tanto comprobandose a
lo mencionado los cruces peatonales de las avenidas principales como la via
auxiliar de la avenida pardo, junto a la auxiliares de la panamericana norte, se
encuentran actualmente despintadas sus cruces peatonales, por otro lado
contrastando con las vias mencionadas, se comprobé que los cruces
peatonales en la via de doble carril, donde se encuentra con la interseccion a la
panamericana norte y el 6valo de las américas, se encuentra en Optimas
condiciones sus cruces peatonales (figura), ya que se realiz6 mantenimiento en
la gestiobn pasada donde se integré una ciclovia en el medio de la alameda y
también al costado de carril. Comprobado asi que el 70% consideran que en las
vias del sector no se reconoce facilmente los pasos de cebra, asimismo un 30%
gue son manifiestan estar en desacuerdo con identificar facilmente las redes

peatonales al cruzar las calles.

Por otro lado, cabe resaltar en las observaciones que en la av. aviacion muestra
poca infraestructura en sus calles, y en otras partes en pésimo mantenimiento,
donde se muestra que en la berma central no cuenta con una infraestructura, a
lo que llevado que el poblador del sector de villa maria haga propia division de
manera rustica, en forma de sardinel y también dejando una circulacion
peatonal para que pueda movilizarse el peaton dentro de la berma. Confirmando
asi sobre disefio de intersecciones MVCS menciona que debe tomarse en
cuento a las vias secundarias y con intersecciones en calzada, esta
corresponde al encuentro de dos vias secundarias en donde el cruce de la
totalidad de sus usuarios se desarrolla a nivel de calzada sin dar prioridad a
ningun grupo especifico. Donde el peaton se desplaza sobre cruces peatonales
dispuestamente entre esquinas a hiveles de calzada y resguardadas por

bolardos, a la cuales se llega mediante rampas de pendiente reglamentaria,
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mientras que ciclistas, usurarios de micromovilidad y vehiculos circulan sobre

la calzada dando prioridad siempre a los usuarios mas vulnerables (figura).
Dimension: Morfologia

Szajnberg et al (2018) afirma que su principal finalidad es analizar las unidades
de Proyectos Urbanos Integrales, donde detalla que la infraestructura urbana
inclusiva en América Latina tiene dificultad que se hace notar por los aspectos
territoriales, a lo que se demuestra que el sector 8 no se encuentra éptimo para
personas con discapacidad por el terreno en que se planifico, también menciona
que la inclusién se formay empieza a notarse en zonas informales. Por lo tanto
se comprobd en lo observado que sector primero mayo y villa maria se
encuentra practicamente en una hueco que viene hacer zona roja, lo cual se
produjo en base a la informalidad y ubicacion que los mismo pobladores
crearon, por lo cual se originaron unos desniveles entre la av. pardo y la
panamericana norte, donde resaltan algunas vias con pendiente pronunciada,
creando asi un caos vehicular, donde principalmente la pendiente que se
encuentra mas inclinada trae dificultades al recorrer, siendo una de ella la
interseccién de la via auxiliar y la av. buenos aires. Donde también cuentan con
las mismas dificultades es la via auxiliar de la panamericano norte y la
interseccion con jr. 28 julio, demostrando asi que ambos sectores cuentan con
pendiente en sus vias auxiliares(figura).

Por otro lado, en lo que respecta a la circulacion peatonal se dan los mismos
problemas, pero ya tomando en cuenta otras soluciones, la cual se puede
observar que optaron por medio de escalera peatonales, que se puede observar
en las intersecciones como la av. pardo y Jr. José Olaya, donde viene hacer las
pendientes mas pronunciadas la cual también no se muestra ninguna opcién de
circulacion para los discapacitados(figura). Mientras tanto para comprobar lo
observado anteriormente se realizé las respectivas encuestas en lo resalta que
un 50% consideran que el espacio urbano no permite una incorporacion de
personas discapacitadas, del mismo modo el 50% comparten que existe un

aislamiento de personas con alguna discapacidad en el entorno urbano.
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Por otra parte, en lo mencionado a las vias principales se tomé en cuenta las
medidas, para poder observar mediante un corte las diferencias de cada unay
también sus respectivos usos que se esta planteando en caso de que tenga un
desnivel, sin embargo, en la av. Pardo y la panamericana norte. Cuenta con una
medida de 54.00 m, es por esto que se observl que en las dos cuentan con las
mismas dificultades con respecto a la pendiente, donde el estado actual de la
avenida es regular, comprobandose que aldn se encuentran sus vias y ciclovia
en estado favorable, pero por otro lado no cuenta de la misma manera sus
veredas ya que actualmente se encuentran deterioradas. Como también la
panamericana norte, que practicamente no cuenta con estacionamiento
asfaltado en los bordes de la via (figura).

Por otro lado, comprobandose por medio del articulo 31 de disefios de vias
locales MVCS en pendiente en laderas pendiente alta mas de 15%, esta via
puede presentar anchos variables en su desarrollo o seguin su contexto. Se
compone por franjas que se adaptan a la pendiente pronunciada de la calle,
siendo en su totalidad de uso exclusivamente peatonal. Donde el transito de
peatones se realiza a través de escaleras ubicadas en los extremos de la via
(figura), confirmando en lo observado que el sector 8 no cuenta con ningunos
disefios de vias, en lo que respecta a terrenos en pendientes creando asi

dificultades de circulacion al peaton.
Dimension: Conservacion

Mientras tanto Gelpi et al (2016) consideran una infraestructura urbana inclusiva
bien preparada contribuye de manera eficaz e integral al crecimiento eventual
de los peatones con ciertas discapacidades, asimismo de reducir o eliminar las
barreras arquitectonicas, comprobandose en la ficha de observacién que la av.
aviacion que cuenta con una alameda, que esta sin infraestructura, en la cual
se convierte en una via de doble sentido y se encuentra en precarias
condiciones. Por otra parte, en el caso de la avenida Peru su estado
actualmente es regular, porque se hizo su mantenimiento en la gestién pasada

de la via, pero no en toda su trama, ya que en la interseccion de la avenida
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pardo no tiene ninguna infraestructura quedando solo trocha como via. Sin
embargo, en la panamerica norte sus vias asfaltadas presentan un nivel de
deterioro muy alto. Donde también se caracteriza por no contar con su espacio
de estacionamiento asfaltado, y generando polvo por el desgaste de la pista'y

sus trochas del estacionamiento.

Corroborando con lo mencionado en la observacion los moradores encuestados
de 52 — 82 afios el 44% opinan que mediante su movilidad peatonal en el sector
perciben inseguridad a su alrededor, de igual forma un 56% de los encuestados
(22 - 51 afios) llegan a la misma conclusion de que practicamente se encuentra
en mal estado las infraestructuras, contrastando también con la inseguridad la
alameda de la panemericana norte y la av. pardo, muestra unas rampas se
encuentran con muchas deficiencias, en la cual no cumplen la pendientes para
un discapacitado y también evita el flujo peatonal. De igual manera
comprobandose que en la av. Perl parte de la berma se observa que se
encuentra en un estado regular, por los fenébmenos naturales que se produjo en
este afio, sin embargo para Alcazar y Vallenas (2019) menciona que su finalidad
es contribuir con la movilidad peatonal o no motorizado tomando como base la
movilidad sustentable y asi poder optimizar la calidad de vida de los residentes,
ademas se debe tener un area espaciosa para estos lineamientos de disefio
sean los mas adecuados en espacios para los peatones. Donde contratas con
la falta de sefalizacion en las avenidas principales como la av. pardo,
panamerica norte y av. aviacion, refutando en la av. Peru que en parte de una
trama se observo distintos tipos de sefalizacion dependiendo la funcién que se
realiza, en cada tramo como sefalizacion vehicular, peatonal y referencias de
las calles. Por otra parte, contrastando a lo menciona el articulo 31 que las
sefales de acceso o de aviso deben incluir las sefiales de acceso y su leyenda
correspondiente. También debe contener la informacion en los pisos de
accesos, ambientes como salas de espera, pasajes y ascensores, las cuales

estaran indicada por un sistema de escritura Braille.
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5.2 Situacion actual de movilidad peatonal

La investigacion realizada nos ha permitido conocer la situacion que presenta
el sector intervenido teniendo en cuenta la movilidad peatonal es quien rige el
funcionamiento de una ciudad sostenible y amigable con las personas
discapacitadas, en este sentido se establece la concordancia entre conceptos,
teorias y resultados recabados mediante la aplicacion de las herramientas

respecto a los aspectos: accesibilidad, seguridad y confort.

Dimensién: Accesibilidad

A partir de la encuesta realizada se obtuvo una sintesis de la realidad actual de
la accesibilidad del sector 8 de Nuevo Chimbote término definido por Lang
(1992), define que en los espacios urbanos la accesibilidad tiene la importancia
de cambiar de funcion un lugar, dado que cuanto mayor es la variedad y
expresion de actividades en los espacios publicos, mayor es el radio de accién
y de la misma manera su importancia en la ciudad sera relevante. Para ello, se
deben crear las condiciones para que todos los usuarios con discapacidad fisica
puedan realizar las mismas actividades que las personas sin discapacidad.
Posicion que fue confirmada por Olivera (2006), quien menciona que la
accesibilidad requiere que todos los ciudadanos estén incorporados en los
espacios sean publicos o privados. Debe ser integral con personas
discapacitadas, que garantice una libre transitabilidad, seguridad, funcionalidad
y orientacion adecuada.

No obstante, en dichas encuestas el 70% de la poblacion entre 22 — 51 afios y
el 60% entre edades de 52 — 82 afios confirmaron que el sector no refleja una
libre transitabilidad “ver figura 94°, este resultado es similar a lo que menciona
Pedraza (2020) en su investigacion, acerca de la movilidad urbana peatonal en
la ciudad de Huancayo, en la cual verifica cOmo se realiza la transitabilidad
peatonal alrededor de la calle Real aqui se examina la circulacion del habitante
con discapacidad por medio de limitaciones o dificultades. Por otro lado, se

corrobord por los encuestados que el 95% de edades entre 22 — 51 afios
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indicaron no identificar facilmente las redes peatonales, conjuntamente
encuestados de 52-82 afos el 40% concluyeron de la misma manera “ver figura
5”.

Para comprender la importancia de las redes peatonales Medrano (2020) indica
gue la sefalizacion peatonal fue disefiada principalmente para el transito de los
peatones en las calles de la ciudad el cual nos permite generar una movilidad
mas integral, donde se indica la distancia de llegada caminando a lugares
representativos, ya sea cruzando por las cebras (redes peatonales). En la
opinion de Garcia (2017) afirma que las cebras peatonales en la sefializacion
sSon una estrategia exitosa y garantizada en una serie de mecanismos cognitivos
gue, a través de informacion extraida del entorno urbano favoreciendo en la
orientacion de los habitantes en el espacio urbano.

Por otra parte, sobre la integracion urbana en el sector 8 los encuestados a
partir de 22 — 51 afios el 70% consideraron que en el espacio urbano no permite
una incorporacion de personas discapacitadas, encuestados de 52 — 82 afios el
55% compartieron que existe un aislamiento de personas discapacitadas en el
entorno urbano “ver figura 96”; para el autor Singh (2016) menciona que los
elementos que ayuda a fortalecer la integracion urbana en la sociedad es la
igualdad y equidad por lo que mediante estas acciones todos pueden obtener
las mismas oportunidades y asi realzar a una sociedad de otras. Sin embargo,
lo que se percibe por los datos recabados actualmente es que estos elementos
se estan perdiendo en la misma poblacién; careciendo de valores ya que a las

personas discapacitadas no las hacen sentir parte de su comunidad.

Dimension: Seguridad

En cuanto a la seguridad que existe en la movilidad peatonal del sector 8 de
Nuevo Chimbote. Por ello es que se toma en cuenta a Jasso (2015), argumenta
gue la seguridad en los peatones también hace referencia a un miedo al delito
0 una sensacién de inseguridad producida por una sensacién directa con un
tipo de delito o la eventualidad de ser victima de un atentado. En la informacién

recabada referente a iluminacion peatonal se presenta ampliamente variado,
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por lo que un 37% de los encuestados de 22 — 51 afios, simultaneamente el
40% encuestados de 52 — 82 afios consideraron que al caminar por el sector no
se cuenta con una 6ptima iluminacién; mientras que los encuestados a partir de
22 — 51 afios el 35% compartieron lo contrario que si existe una iluminacién
Optima cuando se desplazan, el 36% de encuestados (52 — 82 afios) llegaron a
la misma conclusion “ver figura 98”.

Con los resultados obtenidos podemos inferir que la variedad de opiniones en
los resultados puede darse por el sentido frente a luz calida conceptualizandolo
con el sentido de incomodidad, denotando que la mayoria de los pobladores
afirmaron no poder identificar claramente objetos cerca del alumbrado publico,
haciendo evidente la deficiente iluminacion. Los moradores de 22 — 51 afios
alegaron sentirse inseguros y que tienen sensaciones de miedo al tener que
transitar por horas de la noche, producidas por zonas con sombras. Para Zapata
(2017) define a la iluminacion urbana es un servicio publico, que se presta con
el objetivo de proveer Unicamente iluminacion de los bienes de uso publico y
areas de libre circulacion tanto peatonal o vehicular, dentro del entorno urbano
o rural de una ciudad.

Por lo tanto, para generar espacios publicos seguros como alternativa debe
existir actividades durante el dia y la noche. La actividad nocturna debe estar
con una buena iluminacién para la tranquilidad de los usuarios al movilizarse
peatonalmente. Para finalizar con este punto la iluminacién se puede aumentar
la confianza de los peatones que viven en el sector o visitantes que acudan
eventualmente a este; en cuanto al sector estudiado presenta escasa
iluminacién peatonal favoreciendo esto a los problemas delictivos.

Esto conlleva a la existencia de problemas delictivos en el sector, se comprobé
por los resultados, que el 42% encuestados de 52 — 82 afos opinaron que al
desplazarse existen atentados delictivos; de igual forma el 30% de encuestados
(22 — 51 afos) llegaron a la misma conclusion; sin embargo, un porcentaje
mayor en encuestados de 22 — 51 afos con 37% estuvieron en desacuerdo que
existan problemas delictivos constantemente en su sector “ver figura 99”. Estos

resultados se deben a que mayormente las personas mayores de 51 afios son
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las que se sienten mas inseguras y ansiosas al momento de movilizarse
peatonalmente en los espacios de su sector, ocasionalmente esto sucede a que
el adulto mayor tiene como experiencia la vivencia de la inseguridad en el que
anteriormente presentaba el sector 8, el trauma ocasionado en los encuestados
genera inseguridad ya que lo han sufrido por el cual su entorno personal y social
se ve alterado de manera negativa.

Finalizando con los autores Fuentealba, Rojas & Barriga (2016) afirmando que
los factores de inseguridad pueden variar segun el delito que se esta
aconteciendo, no solo por el tipo de evento delictivo sino también puede ser
segun el género ya que una mujer puede sentirse mas expuestas a la
inseguridad a comparacion de un varon, lo mismo pasaria en la categoria de

edades, la preocupacion puede variar si la persona es muy joven o muy vieja.

Dimension: Confort

Finalmente, en cuanto a la situacion actual del confort en del sector 8 en Nuevo
Chimbote, gracias a los resultados sobre confort visual se puede indicar que
ambos rangos de edades (22 — 51 afios) el 41% y (52 — 82 afos) el 50%,
considerados para un resultado mas especifico concluyeron que al momento de
transitar peatonalmente se ven afectados significativamente por la
contaminacion visual que existe de anuncios publicitarios, comercio
ambulatorio, cableado eléctrico, etcétera “ver figura 100”. Para Fernandez
(2003) la contaminacién visual es la alteracion en la percepcién oOptica frente a
los objetos que se observan en el entorno urbano, algo sumamente
desagradable al ojo humano. En avenidas principales “ver figura 30”, el cual se
aprecia perjudicado el flujo peatonal por el estado de infraestructuras inclusivas,
tramos de veredas interrumpidos, también se ven interrumpidos por obstaculos
visuales que son mayormente originados por paneles, carteles, cableado
eléctrico, comercio ambulatorio, evitando asi la visibilidad e integracion con el
entorno urbano.

Asimismo, en la interpretacién de los resultados del confort ambiental natural,

se comprobd que el 33% de 22 — 51 afios opinaron que es necesario la
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colocacién de areas verdes en vias y espacios publicos del sector; de la misma
manera el 48% de encuestado (52 — 82 afios) llegaron a la misma conclusion
“ver figura 91”7, como lo indica en su investigacion Alcazar y Vallenas (2019),
con relacion a un planeamiento de movilidad peatonal y vehicular en la ciudad
de Cusco, sostienen que es mejor anteponer la sostenibilidad ambiental
confortable, esto ayudarad a la proteccion del medio ambiente y a su vez
contribuir con la movilidad peatonal o no motorizado tomando como base la
movilidad sustentable y asi poder optimizar la calidad de vida de la poblacion
en el barrio San Blas, de igual forma tomando en cuenta los lineamientos de

disefio sean confortables y adecuados en espacios para los peatones.
5.3 La movilidad peatonal y la infraestructura urbana inclusiva
Dimension: Funcion

Guerra (2020) confirma cuyo objetivo es promulgar diferentes directrices y
criterios de movilidad, donde se debe observar y analizar bien la topografia del
area de estudio, la cual lleva que el sector 8 difiere a lo mencionado, ya que se
encuentra en un terreno que no puede tener circulaciones fluidas, también
menciona que se debe tomar en cuenta la morfologia del lugar. Por otra parte,
con respecto a la circulacion peatonal se observa que hay una diferencia de
niveles de piso, entre el sector de primero de mayo y la av. pardo, donde se
muestra dificultades de circulacién para la persona con discapacidad creando
asi un caos para poder llegar a la av. pardo, donde la gestion opto por plantear
una escalera peatonal, que se encuentra adaptada al terreno, sin embargo, no

tomaron en cuenta los parametros de circulacion para el discapacitado (figura).

De la misma manera se observa dificultades de circulacion en la trama de la
alameda peatonal de la panamericana norte y la av. pardo, donde se observo
gue las rampas se encuentran alta sin ni siquiera logra cumplir con su pendiente
para poder llegar a las calzadas. Sin embargo, la normativa de accesibilidad
universal menciona que Cuando las veredas abarcan un ancho va ser de 1.20m,

el desnivel se unird por medio de una interseccion interna de la calzada que
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estara al mismo nivel de la vereda donde se unirA mediante rampas en los
costados, al cual seguird el mismo nivel que corresponde a las lineas
demarcadas del paso peatonal. En el caso que no existan las lineas
demarcadas, tendra como minimo de 1.5 m, donde la rampa debera tener una
pendiente que no podra exceder el 10%. Comprobando asi con los resultados
mencionan que el 57% consideran que en espacios peatonales muchas veces
se limita la circulaciébn a una persona discapacitada, asimismo un 43%,
manifiestan que existe pobladores que no ceden el paso a una persona con
discapacidad. Estos altos porcentajes muestran que las dimensiones son muy

angostas en infraestructuras inclusivas existentes que posee el sector 8.

Dimensién: Mobiliario

En la realidad observada se encontré que el sector 8 sus mobiliarios urbanos
estan limitadas, la cual llevan un orden especifico para poder contribuir en la
circulacién peatonal, a lo que rechaza normativas de accesibilidad que indica
gue Por otro lado el alumbrado publico o la telefonia, sefiales de transito u otros
dispositivo que se encuentren a un costado de la vereda, al igual que los
bolardos que se colocan al borde de acera para cubrir de la circulacién
vehicular, donde contara con un color de que resaltara en la trama, como
también se encontrara en zonas publicas como parque o plaza, donde va contar
con una medida a 1 m, y en ningan caso deben interrumpir la ruta accesible
para el peaton y los discapacitado. Por otra parte, se observado en el sector 8
las vias principales, que viene hacer la avenida pardo y la panamericana norte,
cuenta con sus respectivas bancas, pero excepcion las vias auxiliares, que son
la avenida Per( y la avenida aviacién, que no cuenta con sus respectivas

bancas y ningun mobiliario urbano (figura).

Sin embargo, no toman en cuenta las normativas para un discapacitado en el
mobiliario urbano, a lo que menciona la normativa de accesibilidad universal
gue los mobiliarios urbanos estaran ubicado de manera estratégica para el uso

adecuado del peatdn y el discapacitado, a lo que su disefio debera contar con
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un uso especial por la necesidad de algunos peatones, como la bancas que
deberan cumplir una ruta durante la circulacion y donde puedan descansar
cuando se necesite. Donde el asiento debe tener una altura de 0.45m, juntos a
sus respectivos apoya brazos en ambos lados, lo cual se debera dejar un
espacio libre al costado de la banca de manera horizontal de 0.90m por 1.20m.

(figura).

Dimension: Accesibilidad inclusiva

Pascual y Pefia (2011), mencionan que, el acceso es el limite en que se le
confiere a un usuario ingresar a infraestructuras urbanas en donde pueda
participar y comunicarse en el espacio, relacionado con el bienestar espacial de
las personas con discapacidad, comprobandose que en el sector 8
practicamente no toma en cumple con ninguna normativa de accesibilidad, a lo
que Continuando Lang (1992), deduce que la accesibilidad en las
infraestructuras urbanas abiertas radica en su capacidad de cambiar de funcion,
ya que cuanto mayor es la variedad y expresion de actividades en los espacios
publicos, mayor es el radio de accion y de la misma manera su importancia en
la ciudad sera relevante. Confirmando por medio de los resultados que el
poblador con un el 38% se muestran en desacuerdo ya que no existen normas
de convivencia para discapacitados en el sector, de igual modo un 62%, que
llegan a la misma conclusién. Estos porcentajes evidencian el desacuerdo en
gque existen normas para que convivan adecuadamente con los discapacitados,
esto posiblemente se debe a que hay una movilidad peatonal inexistente en el

sector 8.

Sin embargo, al no contar con ninguna accesibilidad inclusiva, se sugiere de
acuerdo a la normativa de accesibilidad universal que, en los cruces peatonales
mantengan una fluides el desnivel entre la vereda y la calzada deberan ser
unidad por medio de unas rampas antideslizantes en el caso que circule un
discapacitado (figura). Lo cual ayudara al que cuenta con discapacidad fisica,

donde menciona también las medidas de ancho de la berma superior es de 6
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m, la cual van cumplir una circulacion peatonal en las intersecciones de
avenidas, deberan implementarse unas rampas de la berma a la calzada, que
seran antideslizantes con las caracteristicas adecuadas para el discapacitado.

(figura).

Por otra parte, Las aceras que contemplan un alto flujo de circulacion peatonal
y contengan un ancho que sean mayor de 3 m, se instalara el circuito de huella
podo tactil compuesto por una franja de textura que va alertar al discapacitado.
También deberia emplearse en las veredas contendran una serie de proteccion
con rejillas, que ayudara para fluir el agua de las lluvias, tapas de registro,
proteccién del arbol, las separaciones de la junta no seran mayor a 1.5cm de la

abertura (figura).

Dimension: Sefalizacion - Barreras arquitecténicas

Como expresa Pedraza (2020), declara que la sefalizacion peatonal esta
disefiada para rutas peatonales en calles de la ciudad donde nos permiten crear
y promover una movilidad mas completa. De la entrevista realizada al Arq.
Christian Solorzano menciona que en la sefializacion tactil es 6ptimo utilizar
pisos podo tactiles que benefician en la movilizacion y orientacion de personas
con discapacidad, sin embargo, el costo es bastante significativo siendo este el
impedimento para no poder ser implementados en toda la ciudad de Nuevo
Chimbote. Y desde su punto de vista seria optimo trabajar con diferentes
texturas del pavimento. Mientras que para optimizar la sefializacion visual para
todos los usuarios se debe mejorar aspectos como la tipografia, tamafio,
iluminacion adecuada, contraste, y para personas discapacitadas utilizacion de
sistema braille en areas especificas para su uso apropiado.

Respecto a las barreras arquitectdénicas en del sector 8 en Nuevo Chimbote,
teniendo en cuenta las respuestas obtenidas por el entrevistado Ing. Whalther
Aguilar quien menciona que lo principal de las barreras arquitectonicas son la

deficiencia en la estructura ya que el tipo de material empleado en la
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construccion de vias influye en su conservacion considerando materiales de
mas alta calidad garantiza una mayor durabilidad y la existencia de obstaculos
en veredas, por lo que la movilidad se ve interrumpida principalmente por
accesos a las viviendas, postes de iluminacién, cambios de infraestructuras,
obras inconclusas, lo que provoca que las personas discapacitadas y demas
usuarios usen las vias vehiculares al momento de movilizarse.

Corroborando ambas dimensiones con lo sefialado en su investigacion Sanchez
(2020), con relacion a estrategias de itinerarios peatonales en la ciudad de
Chiclayo, evidencian la fragilidad de las condiciones en sefalizacion,
distribucion desigual, mal estado y la conexion de las aceras con espacios
publicos relacionando negativamente con los factores normativos y aspectos de
barreras arquitecténicas impidiendo la movilidad peatonal, en donde a través de
conceder la adecuada sefalizacién peatonal y eliminacién de barreras se
mejorar considerablemente la movilidad peatonal en la avenida Balta
conjuntamente en avenidas colindantes. Para Lolito y Sanhueza (2011), definen
a barreras arquitectonicas que es cualquier obstaculo que dificulte o impida la
circulacion de personas discapacitadas o de tercera edad a los lugares de uso

publico, o que impida el uso de infraestructuras urbanas.

Dimension: Percepciones

Partiendo de la encuesta realizada las percepciones con relacion entre la
movilidad peatonal y la infraestructura urbana inclusiva en el sector 8, terminé
definido por Vidal (2014), la define como un nexo entre la persona y el entorno,
algo propio relacionado con lo que observa en el espacio y como se ha
interactuado. En la posicién de Fernandez (2003), afirma que se percibe a los
objetos que se observan en la conducta del entorno urbano. En cierto modo en
dichas encuestas el 70% de la poblacion entre 22 — 51 afios y el 30% entre
edades de 52 — 82 afios confirmaron que el mobiliario urbano no impide el
desplazamiento en discapacitados “ver figura 59”, este resultado se asemeja a
lo que menciona Terrones (2019) en su investigacion, acerca del confort fisico

espacial en parques del distrito de San Martin, en el cual verifica como existe
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una conexiéon optima de elementos y mobiliarios publicos, ademas el confort
mediante su desplazamiento y accesibilidad para adultos mayores. Por otro
lado, se corrobord por los encuestados, que el 30% encuestados de 52 — 82
afos opinaron no agradarles percibir arte urbano; de igual forma el 40% de
encuestados (22 — 51 afos) llegaron a la misma conclusion; sin embargo, un
porcentaje mayor en encuestados de 22 — 51 aflos con 55% estuvieron
encantados por ver arte urbano en murales “ver figura 62”.

Para comprender estos resultados se deben a que mayormente las personas
mayores de 52 afios son las que se disgustan cuando perciben a una persona
dibujar o graffitear las paredes de un espacio, ocasionalmente esto sucede por
la experiencia de vivencia en donde lo asimilan como vandalismo, las personas
menores de 51 afios opinaron mientras que el arte urbano genera un mensaje
a la sociedad lo percibirian como positivo y que se trata de una obra de arte de
comunicar mediante dibujos en paredes. Para Escalante (2022), menciona que
es necesario promover el reconocimiento de las industrias del arte urbano,
mosaicos y arte en spray principalmente para generar un proceso de
regeneracion urbana y auto trascendencia, de la misma forma refuerza el

dinamismo social actualmente.

5.4 Aspectos formales, funcionales y espaciales de infraestructura urbana

inclusiva
Dimension:

Cabrera (2019) describe en su investigacion de Movilidad Urbana, en espacio
publico y ciudadanos sin autonomia en la ciudad de Lima, la cual busca como
finalidad proyectos en donde las &reas publicas y mobiliarios estén de acuerdo
con los principios de disefio. Por otra parte, la calle grove.st transmite y a la vez
mantiene una funcién primordial que viene hacer el peatén dandole mas
funcionalidad a su circulacion, permitiendo también que se desplace de manera

segura el discapacitado. Se menciona también en la investigacion que debe
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permitir disfrutar de la calidad del entorno y brinden una experiencia sensorial
positiva mediante materiales atractivos, detalles estéticos visualmente
impactantes y caracteristicas naturales como los arboles.

Sin embargo, en la calle de grove.st, logra destacarse en el funcionamiento del
discapacitado , por medio de sefiales de aviso en la veredas y calzadas, también
cuenta con avisos de alerta en los arboles, como parte de la proteccion del
peatdn que viene hacer el alcorque de acero que se encuentra en las veredas,
por otra parte cuenta con diferentes tipos de actividades en sus calles del sector,
empezando por las ciclovias que cuentan con adoquin color plomo para
diferenciar de las calzadas, se va encontrar también material tipo piedra en las
zonas publicas como los parques. Por otra parte, se encontrara adoquin de color
rojo o color ladrillo suelen colocarse para el peatén, como también en los carriles
vehiculares a modo de advertencia en zonas donde la velocidad es méxima, la
cual no superan los 30 kilometros por hora. (figura).

A lo que destaca Gehl (2011), en su investigacion que la movilidad peatonal
como movimientos peatonales en el entorno debe acceder a diferentes servicios
o bienes, esta forma de movilidad promueve una cultura de movilidad sostenible
gue recrea la proximidad como valor urbano, a lo que confirma que la calle
grove.st se puede observar una sensacion de comodidad al peatén, por que
brinda una tranquilidad en el espacio por las actividades comerciales en la
calzada y también las areas verdes que abundan en la calle y espacios publicos
del sector.

Por otra parte, la tipologia de disefio de vias locales muestra que, a través de
carriles exclusivos, circulan ciclistas y autos distanciados por medio de un
separador por otro lado, sobre el nivel mas alto se desplazan peatones a través
de aceras que cuentan con franjas técnicas, dado el caracter comercial de la
via se disponen estacionamientos y espacio de extension para comercio
colindantes dentro de la franja de servicio. demostrando Gehl (2011), como
resultados que las ciudades inclusivas promueven la cohesion social, donde es
importante la experiencia de viajar a pie, los vinculos que pueden existir entre

los viajes de un punto a otro (figura).
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Sin embargo, se comprob6 mediante las normativas que donde se tenga en
cuenta un alto transito de peatones, se instalaran huellas, tactiles que consisten
en una superficie texturizada para advertencia y orientaciéon. Que se instalaran
carteles tactiles en las aceras y tramos que tengan la consideracion de
recorridos libres de barreras y estaran cerca de las fachadas que dan en las
respectivas vias (figura). Mostrandose también mediante la normativa que La
interseccion de la rampa con la calzada sera igual a 0 cm, salvo que exista una
razon valida para ello, en cuyo caso podra hacer desniveles de hasta 1cm por
terreno y escorrentia pluvial, las rampas antideslizantes deben estar precedidas
de una superficie tactil de advertencia a nivel del pavimento conectada a la
rampa con un ancho minimo de 0.4 m y un ancho maximo de 0.8 m. los
pavimentos de advertencia no deben utilizarse como pavimentos de rampa

(figura).

Sin embargo en la calle grove.st se muestra que en todos lo martillos cuentan
con su pavimento tactil y juntos a su rampas discapacitados, donde la normativa
confirma que la veredas cubre toda la acera que tiene una medida 1.20m de
ancho, la cual el desnivel de la vereda debe ser rebajada al nivel de las calzadas
por medio de rampas, hasta alcanzar el nivel de las calzadas manteniendo dicha
linea horizontal de acceso con una longitud sebe debe ser de al menos 1.5m,

en cuyo caso la pendiente de la rampa no debe exceder el 10% (figura).

Por otra parte, Terrones (2019) menciona que, si se trata de obstaculos y
dificultades locales en los espacios urbanos, van a dificultar a todos los
usuarios, pero principalmente a las personas con discapacidad, afectando asi
su circulacion. A lo que resalta la normativa que lo mobiliarios urbanos como los
bancos cuenten y a la vez estén situados a los lados del recorrido accesible,
gue deberan tener una altura de 0.45m medidos desde el suelo acabado, la
altura del respaldo y del apoyabrazos debe existir un espacio libre horizontal de
0.90m x 1.20m para que pueda situar la persona discapacitada en su silla rueda
(figura).
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VI.

CONCLUSIONES

Luego de efectuar los instrumentos de recoleccion de datos, interpretar estos

resultados y darles rigor cientifico, se llegd a dar respuestas a las preguntas

derivadas, de lo cual se llegé a las siguientes conclusiones.

Con respecto a los accesos del sector 8, se concluye que las vias principales
de ingreso a los AA.HH. Primero de Mayo y Villamaria, son la av. pardo,
panamericana norte, las cuales muestran una deficiencia en sus entradas y
gue no cumplen con las normativas correspondiente para el discapacitado,
asi mismo encuentran mas deterioradas su circulacion peatonal como sus
alamedas, escaleras, rampas, que no logran cumplir con las pendientes para
llegar a las calzadas.

Respecto al estado de la infraestructura vial, se concluye que el sector 8
carece de mantenimiento ya que los cruces peatonales o sefializaciones de
las calles son deficientes donde las avenidas secundarias como la via
auxiliar de la avenida pardo, y panamericana norte, se encuentran
actualmente despintadas sin mostrar importancia alguna.

Se determiné que la morfologia de la zona de Primero Mayo y Villamaria sus
intersecciones se encuentran en diferentes desniveles creando un caos al
movilizarse, asi mismo la avenida av. Pardo y José Olaya también tienen
dificultades en su circulacion peatonal a causa de dichos desniveles, se
menciona también que las escaleras peatonales construidas no considera
las normativas para el discapacitado.

En cuanto a la movilidad peatonal, se evidencio que el 70% de pobladores
se encuentran insatisfechos ya que no pueden caminar libremente en areas
peatonales por el sector; asi mismo el 90% opinaron que las redes
peatonales no son reconocidas facilmente al cruzar la calle; del mismo modo
el 70% comentaron que no hay una correcta accesibilidad para personas
discapacitadas para que puedan caminar por el entorno del sector
8,debiéndose principalmente en la inexistencia de infraestructuras urbanas

inclusivas.
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Del mismo modo se concluye que el 80% consideran que no existen normas
para que convivan adecuadamente con peatones discapacitados; de igual
manera el 54% compartié que al movilizarse peatonalmente por calles y
jirones no existe una Optima iluminacién, ya que estd en su mayoria es
inexiste lo cual genera inseguridad, convirtiéndose en un problema para los
usuarios al desplazarse; referente a problemas delictivos el 40% (52-82
afos) consideran dentro del sector existen atentados de robos; por otro lado,
el 60% (22-51 afios) opinaron diferente estando en desacuerdo que existan
problemas delictivos constantemente.

Respecto al confort en la movilidad peatonal de los moradores (Pueblo joven
Primero de Mayo y Villa Maria), visualmente se comprob6 que el 60%
expresaron que es evidente la contaminacion visual por anuncios
publicitarios, comercio ambulatorio convirtiéndose intransitable; de igual
forma el 50% concluyé la precariedad de areas verdes en el sector y sus
vias; asi mismo el 50% consideran que no pueden caminar comodamente
por la existencia de ruidos molestosos debido a los vehiculos y
construcciones provocando un malestar; incluso por olores desagradables
el 70% evidencié un alto grado de incomodidad ya que no tienen un confort
en su movilidad peatonal debido a la acumulacion de residuos sélidos y
fabricas pesqueras.

Respecto a la relacién de la movilidad e infraestructura urbana inclusiva, el
70% opino que en espacios peatonales la circulacion de una persona
discapacitada es limitada ya que la mayoria de infraestructuras urbanas
existentes en el sector tienen dimensiones muy angostas; agregando a lo
anterior el 70% compartieron sensibilizarse al observar que una persona
discapacitada requiere ayuda al utilizar un mobiliario urbano, al subir a la
vereda o cruzar una calle.

Se evidencio que la sefializacion sonora es inexistente en ambos pueblos
jovenes (Primero de Mayo y Villa Maria) los seméaforos que estan en la via
panamericana norte que comparten ambos asentamientos no incorporan

sefalizacion acustica que facilitaria el cruce de las personas invidentes. Del
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mismo modo las vias principales no cuentan con bandas podo tactiles
impidiendo la movilizacion y orientacion de personas con discapacidad,
ademas, es muy poca la presencia de sefializacién visual y las que existen
estan en mal estado de todas formas se tendria que mejorar sus aspectos,
tamanfos, contraste y tipografia para beneficio a los usuarios discapacitados.
Segun los principales casos internacionales que cumple con la normativa
universal al discapacitado, se determiné que es necesario colocar sefiales
de aviso de alerta en las veredas, calzadas, arboles, y adoquines, la cual se
deben diferenciar por colores en los carriles vehiculares a modo de
advertencia sobre todo en zonas de velocidad maxima. Asi mismo es
necesario implementar una guia para el disefio e inversiones en vias locales
a través de carriles exclusivos como ciclo vias, autos distanciados por un
separador, y peatones desplazados por un nivel mas alto que cuentan con
los parametros para el discapacitado, manteniendo asi una franja comercial
dentro del carril juntos a su respectivo estacionamiento.

Se concluye en la normativa universal que las veredas de la calle cuentan
con la circulacion adecuada para el discapacitado, asi mismo los desniveles
de todas sus esquinas llegan a sus calzadas, manteniendo dicha pendiente
donde la rampa no debe exceder el 10%.

Para finalizar referente a mobiliario urbano para los discapacitados, se
concluye mediante la normativa universal que los mobiliarios como los
bancas tienen un espacio adecuado para que el discapacitado pueda
situarse, asi mismo los paraderos que cuenta con sus respectiva pendiente

para poder movilizar al discapacitado a los buses.
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VII.

RECOMENDACIONES

Se recomienda a futuros estudiantes investigadores que los lineamientos
formales, funcionales y espaciales para infraestructuras urbanas inclusiva
tiene un gran potencial de estudio, asi como diferentes perspectivas y
enfoques para estudiar el comportamiento de los peatones, como los
beneficios y limitaciones de la movilidad peatonal, condiciones del entorno
urbano y gestién de la movilidad sostenible, etcétera. El presente estudio
deja muchas preguntas sin respuesta, especialmente aquellas relacionadas
con el nivel individual, asi como con el comportamiento y preferencias de los
peatones.

Se recomienda a la Municipalidad de Nuevo Chimbote que, al momento de
ejecutar algun proyecto vial, se aplique estrictamente la normativa con el fin
de asegurar una movilidad peatonal de las personas con discapacidad,
ademas de una inversion necesaria en vias principales para que asi se
mejore la accesibilidad de las personas discapacitadas, por medio de
bandas podo téctiles y sistema braille.

Se recomienda al gremio de arquitectos e ingenieros civiles y todos los
profesionales que estén involucrados en la construccion o el disefio, a
priorizar las necesidades de personas discapacitadas en los proyectos
urbanos, referentes a obras publicas o privadas, para eliminar las barreras
existentes.

Se recomienda a la Municipalidad Distrital de Nuevo Chimbote dedicar en
planes de mejoras y mantenimiento a la av. Aviacion y av. Peru que se
encuentran sin asfaltar, en los cruces peatonales, sefializaciones de las
visas y la infraestructura de la alameda que se encuentra cerca de las vias
auxiliares de la panamericana norte y av. Pardo ya que se encuentra
deterioradas y sin normativa especial para discapacitado.

Se sugiere al CIP y al CAP que tomen consideracion la “Guia para el Disefio
e Implementacion de Inversiones de Vias Locales”, dada por ministerio de

vivienda, construccién y saneamiento para dar soluciones a sectores
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Primero Mayo y Villa Maria en cuanto problemas de circulacién peatonal y
vehicular, por medio de carriles exclusivos, donde van circular los ciclistas y
autos distanciados por medio de un separador, donde circularan mediante
un nivel superior los peatones, que contaran con estacionamientos y espacio
comercial.

Se recomienda a la Municipalidad Distrital de Nuevo Chimbote, que incluya
en sus proyectos urbanos que cumplan con las normativas que los
mobiliarios urbanos para el discapacitado como la bancas o también los
paraderos para que cuando se estacionen suban de manera segura con sus

pendientes correspondientes.
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ANEXO N° 01: Matriz de correspondencia
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¢De qué
manera la
infraestructura
urbana
inclusiva
influye en la
movilidad
peatonal del
sector 8 en el
distrito de
Nuevo
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OE. 3
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relacién entre
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ANEXO N° 02: Matriz de operacionalizacion de la variable 1

VARIABLE DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES
Infraestructura | Es fundamental incorporar proyectos que sean | Los accesos son esenciales en las infraestructuras | Accesos -Rampas
urbana arguitecténicamente viables y accesibles, con accesos | urbanas inclusivas estas ayudan para consolidar los -Veredas
inclusiva gue reconozcan las necesidades principales del usuario | ingresos o salidas en avenidas, calles, parques, etc. -Cruce peatonal
en general, con el fin de reducir la alta serie de | estos elementos se forman en las caracteristicas
limitaciones que se encuentran en muchas | principales del entorno en donde estan formados
infraestructuras urbanas y que perjudican | teniendo la morfologia, como se conservan o en qué | Morfologia -Pendiente de lugar

principalmente a las personas discapacitadas, porque
no logran las comodidades adecuadas Busby y Harrison
(2018).

La infraestructura urbana inclusiva posee algunos
factores que influyen positiva o negativamente, en su
morfologia urbana son, el disefio en la ciudad, sus
limites y de igual manera las barreras, la funcion urbana,
asi como el uso del suelo y en cuanto a sus aspectos
fisicos ya sea pendientes pronunciadas, el tamafio en
largo y ancho donde se debe asegurar un correcto
desplazamiento Capel (2002).

Se debe tomar en cuenta la norma que establece las
condiciones y especificaciones de los disefios para
elaboracion y ejecucion de obras de edificacion, y asi
poder favorecer y hacerlas accesibles a las personas
con discapacidad y/o adultas mayores (Norma A.120).

estado se encuentran y con respecto a la especialidad
técnica en donde esté consolidado.

Las dimensiones de la variable son:

Accesos
Morfologia
Conservacion
Norma técnica

Conservacion

Norma técnica

-Largo de vias
-Ancho de vias

-Materialidad
-Conservacion
-Sefializacion

-Norma técnica A.120
-Norma técnica de
infraestructura




ANEXO N° 03: Matriz de operacionalizacion de la variable 2

VARIABLE DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES
Movilidad La accesibilidad en espacios abiertos radica en su | La movilidad peatonal depende principalmente de la | Accesibilidad -Libre transitabilidad
peatonal capacidad de cambiar de funcion, ya que cuanto mayor | accesibilidad en espacios urbanos donde se debe -Redes peatonales

es la variedad y expresion de actividades en los | generar libertad en la transitabilidad de diferentes redes -Integracion urbana
espacios publicos, mayor es el radio de accién y de la | peatonales; otorgando a los usuarios con dificultades de
misma manera su importancia en la movilidad peatonal | movilidad seguridad pertinente en su desplazamiento de
sera relevante Lang (1992). la misma manera la confortabilidad en la movilidad de

estos peatones, como lo son las personas en sillas de | Seguridad -Normas de
La seguridad de los peatones también hace referencia a | ruedas u otras dificultades. convivencia
un miedo al delito o una sensacion de inseguridad que -Luminario peatonal
se produce por una conexion directa con un determinado | Las dimensiones de la variable son: -Problemas delictivos
tipo de delito o la eventualidad en ser victima de un
atentado, que afecta en la movilidad de cualquier Accesibilidad
usuario normal o discapacitado Jasso (2015). Seguridad

Confort -Visual

El confort del peaton es el cual determina la calidad del Confort -Ambiente natural

espacio en donde se moviliza, percibiendo sensaciones
agradables sin discontinuidad, permitiendo al usuario a
un mejor desarrollo interactivo con los espacios publicos
Gehl (2013).

-Ruidos molestos
-Desagradables
olores




ANEXO N° 04: Instrumento de recoleccién de datos.

CUESTIONARIO

Estimado(a) participante, con la finalidad de estudiar “LINEAMIENTOS FORMALES,
FUNCIONALES Y ESPACIALES PARA UNA INFRAESTRUCTURA URBANA
INCLUSIVA EN EL SECTOR 8 DE NUEVO CHIMBOTE, 2023, te solicito contestar
todas las preguntas marcando con una (X) una alternativa por

agradeciéndole su participacion.

pregunta,

w0 @ © |

Universidad Cesar Vallejo

FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA

No

ITEMS

OPCION DE RESPUESTA

S
(O] o [
€7 =} o | €0
[Th] kel - (7] o 3
== T o .= c S E%
=g | O3 | Z2ao| We | =
S © o o [ < B
- » i
o o © b O ©T
[l e} ko] = <
[}
5 4 3 2 1

Dimensién accesibilidad

1 | ¢A su criterio puede caminar libremente dentro del sector?
2 | ¢Consideras que identificas facilmente las redes peatonales en el sector?
3 ¢Usted considera que existe una incorporacién de personas con alguna discapacidad al

entorno urbano?

Dimension seguridad

4 | ¢Considera que existen suficientes normas que favorecen a personas discapacitadas?

5 ¢Al desplazarse por avenidas, calles, jirones, pasajes estas se encuentran con un nivel
6ptimo de iluminacién que le permite un libre transito peatonal?

6 | ¢Constantemente en el sector existen problemas delictivos?

Dimensién confort

¢A su criterio existe contaminacién visual (cableado eléctrico, anuncios publicitarios,

! comercio ambulatorio, que afectan los espacios donde transita peatonalmente?

8 | ¢Considera necesario colocar mas areas verdes en las vias del sector?

9 ¢Dentro _del sector existe demasiados ruidos molestos por vehiculos, fabricas,
construcciones, etc.?

10 | ¢Al caminar por el sector percibe olores desagradables?

Dimension transitabilidad

¢ Considera que al desplazarse las personas limitan o no dan preferencia a una persona

11 discapacitada?
12 | ¢Al caminar en el sector percibe un alto nivel de inseguridad?
13 ¢A su criterio las personas se muestran dispuestas y deciden apoyar a una persona

discapacitada cuando lo requiere?

Dimensién percepciones

¢Considera que el mobiliario urbano (bancas, papeleras, etc.) que se encuentran en los

14 espacios publicos afectan en el flujo peatonal de las personas discapacitadas?

15 | ¢A su criterio es adecuado la variedad de arboles y vegetacion que presenta el sector?

16 Al E:aminar por las avenidas, calles, jirones, pasajes del sector se encuentra con
obstaculos?

17 ¢A su criterio es de su agrado ver arte urbano (pinturas murales, arte en spray, mosaicos,

etc.) cuando camina por el sector?




ANEXO N° 05: Instrumento de recoleccién de datos.

ENTREVISTA

ENTREVISTA A PROFESIONALES El:i Universidad César Vallejo

VARIABLE: MOVILIDAD PEATONAL /DIMENSION: SERALIZACION FACULTAD DE INGENIERIA'Y
VARIABLE: MOVILIDAD PEATONAL /DIMENSION: BARRERAS ARQUITECTONICAS ARQUITECTURA

El presente trabajo de investigacion pretende evaluar la movilidad peatonal bajo el enfoque de una relacién con la infraestructura
urbana inclusiva y que sea adaptable al sector 8 de Nuevo Chimbote.

Fecha: Hora:

Lugar:

DATOS DEL ENTREVISTADO

Nombre del entrevistado:

Area encargada:

PREGUNTAS

1. ¢ Cudl considera usted, que es seria la mejor estrategia para neutralizar los sonidos de las vias principales donde se realiza méas
flujo vehicular ?

2. ¢ Segun su experiencia y conocimiento sobre sefializacion tactil, que alternativas deberian darse en calles para una adecuada
indicacion funcional ?

3. ¢ Como cree usted que deberia ser la organizaciéon mas idénea para una sefializacién visual y que opciones propone ?

4. ¢, Como cree que influye la deficiencia de estructura en espacios publicos y que alternativas propone ?

5. ¢ Segln su experiencia cual seria la dificultad que impide un adecuado desplazamiento en las edificaciones a personas con
discapacidad, adulto mayor o movilidad reducida ?

6. ¢ Qué es lo que impide la movilidad peatonal para transitar de manera apropiada en espacios publicos ? ¢Y qué alternativas
implementarse para evitar dicho problema ?




ANEXO N° 06: Fichas de observacion



ANEXO N° 07: Fichas de andlisis de casos



ANEXO N° 08: Validez y confiabilidad: matriz de validacién por experto 1

CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE
“INFRAESTRUCTURA URBANA INCLUSIVA”

N DIMENSIONES / items Pertinencia’ | Relevancia’ | Claridad® | Sugerencias

A

L

—

ACCESOS No No No

Rampas

1
2 | Veredas
3 | Cruce peatonal

OLOGIA

Pendiente del lugar

Largo de vias

Ancho de vias

O o o »

ONSERVACION No No

Materialidad

Condiciones

Sefializacién

MPLIMIENTO DE LA NORMA TECNICA No

Norma técnica A.120

Normas técnicas infraestructuras

' FUNCION No No

12 | Circulacién

13 | Accesibilidad

| 3| > [ 8K | X | 85X |5 | @D | % | K| 8 X Ne| @
X x| %] @l | @) | x| @< X X | 8K ]| @

14 | Antropometria

[ | | @l [ | 8N |« | 8lx |x [x 2><><>( @




17 | Basureros

ACCESIBILIDAD INCLUSIVA

18 | Discapacidad visual

19 | Discapacidad fisica

20 | Discapacidad auditiva

p o

AISLAMIENTO

21 | Continuidad

22 | Inactividad

®p<l @l |« x| @l x|x <] el

X< | Blx ¢ | X| @ x|x|x|®

Observaciones (precisar si hay suficiencia):

Opinién de aplicabilidad: Aplicable [X']

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Arq. Reyes Guillén Ana Maria.........................

DNI: 32781267.......

Especialidad del validador: Magister en Arquitectura

‘Pertinencia: El item cofresponde al concepto tedrico formulado.
'Relevancia: E| ltem es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

*Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exaclo y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimension.

Aplicable después de corregir[ ]

No aplicable [ ]

21 de abril del 2023




CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE “MOVILIDAD
PEATONAL”

E”
|

ACCESIBILIDAD H

1 | Libre transitabilidad

2 | Redes peatonales

3 | Integracién urbana

SEGURIDAD

Normas de convivencia

Luminaria peatonal

4
5
6 | Problemas delictivos

CONFORT No

7 | Visual

8 | Ambiente natural

Ruidos molestosos

10 | Desagradables olores

"TRANSITABILIDAD

11 | Limitada

12 | Inseguridad

13 | Dificultad

PERCEPCIONES

14 | Mobiliario

15 | Arbolado

Ax2L<,4,< Bl [« [%[x |8 |x [x|L«ix|x]|L

16 | Hluminacién

‘xyxﬂ“xxiex*xwexxxe,(’,)‘gi

17 | Arte urbano

IF[F R Ble 18 K18l [« >8I x| x| 8,k x|

X X

Observaciones (precisar si hay suficiencia):



Opinién de aplicabilidad: Aplicable [ (] Aplicable después de corregir[ ] No aplicable [ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Arg. Reyes Guillén Ana Maria....................ooeeoeuereeeereseeeisnennens
DNI: 32781267.......

Especialidad del validador: Magister en Arquitectura.

21 de abril del 2023
'Pertinencia: E1 flem comesponde al concepto tedrico formulado.
*Relevancia: El ltem es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

‘Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
CONciso, exacto y directo,

N ra
Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los fiems planteados ’J ﬁé’u
son suficientes para medir la dimensién - e S




CERTIFICADO DE VALIDACION DE CONTENIDO DE LA ENTREVISTA. VARIABLE: MOVILIDAD PEATONAL

SENALIZACION

1 | ¢ Cuaél considera usted, que es seria la mejor
estrategia para neutralizar los sonidos de las vias
principales donde se realiza mas flujo vehicular ?

2 | ; Segin su experiencia y conocimiento sobre
sefializacion tactil, que alternativas deberian darse
en calles para una adecuada indicacién funcional ?

X |X

3 | ; Cémo cree usted que deberia ser la
organizacion mas idonea para una sefializacion

@ % |y |X

| visual y que opciones propone ?

4 | ; Céomo cree que influye la deficiencia de
estructura en espacios publicos y que alternativas
| propone ?

A e X |X
b

X

§ | ; Seguin su experiencia cual seria la dificultad que
impide un adecuado desplazamiento en las

edificaciones a personas con discapacidad, adulto P > X
mayor 0 movilidad reducida ?

6 | ; Qué es lo que impide la movilidad peatonal para
transitar de manera apropiada en espacios %
publicos ? ;Y qué alternativas implementarse para x
evitar dicho problema ? >

Observaciones (precisar si hay suficiencia):



Opinién de aplicabilidad: Aplicable [ ] Aplicable después de corregir[ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Arg. Reyes Guillén Ana Maria.................ccoeiiiiieriiiinniei e e e
DNI: 32781267.......

Especialidad del validador: Magister en Arquitectura.

21 de abril del 2023
'Pertinencia: El tem comesponde al concepto tedrico formulado.
"Relevancia: El item es apropiado para representar al companente o
especifica del constructo.
iClaridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del ltem, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medi la dimensidn.




CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE “ASPECTO
FORMAL — ESPACIAL y ASPECTO FUNCIONAL”

W[ DIMENSIONES/ items [ Pertinencia” | Relevancia® | Claridad® | Sugerencias

" FISICO - NATUR No No No

Topografia

Asoleamiento

Clima

Hidrografia

D BW N -

Vegetacion

VIAL

Jerarquizacion

Direccionalidad

Conectividad

ALIDAD AMBIENTAL

0O 0N »

Energia renovables

3
x| % | @ % |7 | B «|x|x v [>]| 2
g

10 | Arborizacién

11 | Areas verdes

12 | Disminucién de la contaminacién

PERCEPCION No

13 | Visual

14 | Sensorial

15 | Auditiva

MATERIALIDAD

16 | Texturas

17 | Materiales

< e x| @ |4 1A @ 1« 1K@l e |48 | s ] e
[ (KB x| | x| B L | x| L% x| x| Bl e x| 2

X |¥ (X1 @B <l | *|@ 1

18 | Colores h




o |8

Accesibilidad universal

b

Peatonalizacién

Veredas

Rampas

@ N o

Sefalizacién

"SENALIZACION INCLUSIVA

B, |« |*|L@xix |*]| 8

9 | Visual

»

10 | Sonora

11 | Téctil

<<% (@« |* 14 @ | xix| @B x| % |8 1

<{x|<{@ I« |x|LQx|™|*|8, || |

< %

Observaciones (precisar si hay suficiencia):

Opinién de aplicabilidad:

Aplicable [ ]

Aplicable después de corregir[ ]

No aplicable [ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Arq. Reyes Guillén Ana Maria..............ccceeeeieieeiieiivnnnnansens

DNI: 32781267.......

Especialidad del validador: Magister en Arquitectura,

mammuwmm
"Relevancia: El ltem es apropiado para represantar al componente o

especifica del constructo.

Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del ltem, es

conciso, exacto y directo.

Nota Suficencia, se dice suficiencia cuando los tems planteados.
son suficientes para medir la dimensidn.

21 de abril del 2023

M{




ANEXO N° 09: Validez y confiabilidad: matriz de validacién por experto 2

CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE
“INFRAESTRUCTURA URBANA INCLUSIVA”

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia®? | Claridad® Sugerencias
INFRAESTRUCTURA URBANA
INSLUSIVA

ACCESOS Si No | Si No Si| No

1 | Rampas X X X

2 | Veredas X X X

3 | Cruce peatonal X X X

MORFOLOGIA Si No | Si No Si| No

4 | Pendiente del lugar X X X

5 | Largo de vias

6 | Ancho de vias

CONSERVACION Si No | Si No Si| No

7 | Materialidad X

8 | Condiciones

9 | Sefializaciéon

CUMPLIMIENTO DE LA NORMA TECNICA Si No Si No Si No
10 | Norma técnica A.120 X X X
11 | Normas técnicas infraestructuras X X X
FUNCION Si No Si No Si No

12 | Circulacién X X X




13 | Accesibilidad X X X

14 | Antropometria X X X

N° DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia? | Claridad® Sugerencias

INFRAESTRUCTURA URBANA INSLUSIVA

MOBILIARIO Si No Si No Si No
15| Luminarias X X X
16 | Bancas X X X
17| Basureros X X X
ACCESIBILIDAD INCLUSIVA Si No Si No Si No
18 | Discapacidad visual X X X

19 | Discapacidad fisica

20 | Discapacidad auditiva

AISLAMIENTO Si No Si No Si No
21 | Continuidad
22 | Inactividad X X X

Observaciones (precisar si hay suficiencia):



Opinién de aplicabilidad: Aplicable[ X ]

Aplicable después de corregir[ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Ing. Aguilar Armas Walther Javer

DNI: 32541552

Especialidad del validador: Magister en Ingenieria y Gerente Desarrollo Urbano.

1Pertinencia: El item corresponde al concepto teérico formulado.

2Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

SClaridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimension.

21 de abril del 2023
S e
AN
';cfk; Walther J;
= IRGEHIERDCRIL "

R GIF H* 85650
Ripg. Consultor CIRl

Firma del Experto Informante.



CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE “MOVILIDAD

PEATONAL

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia® | Claridad® Sugerencias

MOVILIDAD PEATONAL
ACCESIBILIDAD Si No Si No Si No
1 | Libre transitabilidad X X X
2 | Redes peatonales X X X
3 | Integracion urbana X X X
SEGURIDAD Si No | Si No Si| No
4 | Normas de convivencia X X X
5 | Luminaria peatonal
6 | Problemas delictivos
CONFORT Si No Si No Si No
7 | Visual
8 | Ambiente natural
9 | Ruidos molestosos
10 | Desagradables olores X X X
TRANSITABILIDAD Si No Si No Si No
11| Limitada X X X
12| Inseguridad
13| Dificultad
PERCEPCIONES Si No Si No Si No
14| Mobiliario X X X
15| Arbolado X X X




16 | lluminacion

X
17| Arte urbano X
Observaciones (precisar si hay suficiencia):
Opinion de aplicabilidad: Aplicable[ X ] Aplicable después de corregir [ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Ing. Aguilar Armas Walther Javer

DNI: 32541552

Especialidad del validador: Magister en Ingenieria y Gerente Desarrollo Urbano.

1Pertinencia: El item corresponde al concepto teérico formulado.

?Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimensién.

21 de abril del 2023
E %&-\1}
.1;3_ WaltherJ,

INGENIERD Chi "
Reg. CIP H* 55650

m_ﬂwuﬁﬁr [ L

Firma del Experto Informante.



CERTIFICADO DE VALIDACION DE CONTENIDO DE LA ENTREVISTA. VARIABLE: MOVILIDAD PEATONAL

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia®| Claridad® Sugerencias
MOVILIDAD PEATONAL

SENALIZACION Si No | Si| No Si| No

1 | ¢ Cudl considera usted, que es seria la mejor
estrategia para neutralizar los sonidos de las vias X X X
principales donde se realiza més flujo vehicular ?
2 | ¢ Segun su experiencia y conocimiento sobre
sefializacion tactil, que alternativas deberian darse X X X
en calles para una adecuada indicacion funcional ?
3 | ¢ Como cree usted que deberia ser la

organizacion mas idénea para una sefializacion X X X
visual y que opciones propone ?
BARRERAS ARQUITECTONICAS Si No | Si| No sil  No
4 | ¢ Como cree que influye la deficiencia de
estructura en espacios publicos y que alternativas X X X
propone ?

5 | ¢ Segun su experiencia cual seria la dificultad que
impide un adecuado desplazamiento en las

edificaciones a personas con discapacidad, adulto X X X
mayor o movilidad reducida ?

6 | ¢ Qué eslo que impide la movilidad peatonal para
transitar de manera apropiada en espacios X X X

publicos ? ¢ Y qué alternativas implementarse para
evitar dicho problema ?

Observaciones (precisar si hay suficiencia):




Opinién de aplicabilidad: Aplicable[ X ]

Aplicable después de corregir[ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Ing. Aguilar Armas Walther Javer

DNI: 32541552

Especialidad del validador: Magister en Ingenieria y Gerente Desarrollo Urbano.

Pertinencia: El item corresponde al concepto tedrico formulado.

’Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

SClaridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimension.
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Firma del Experto Informante.



CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE “ASPECTO
FORMAL — ESPACIAL y ASPECTO FUNCIONAL”

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia?| Claridad?® Sugerencias
ASPECTO FORMAL - ESPACIAL

FISICO - NATURAL Si No | Si No Si No

1 | Topografia X X X

2 | Asoleamiento X X X

3 | Clima X X X

4 | Hidrografia X X X

5 | Vegetacién X X X

SISTEMA VIAL Si No | Si No Si No

6 | Jerarquizacién X X X

7 | Direccionalidad

8 | Conectividad

CALIDAD AMBIENTAL Si No | Si No Si No

9 | Energia renovables

10| Arborizacidn

11| Areas verdes X X X

12| Disminucidn de la contaminacion X X X

PERCEPCION Si No | Si No Si No

13| Visual

14| Sensorial X X X

15| Auditiva X X X

MATERIALIDAD Si No | Si No Si No




16 | Texturas X X X

17 | Materiales X X X

18| Colores

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia?| Claridad® Sugerencias

ASPECTO FUNCIONAL

NORMATIVA Si No | Si No Si No
1 | Accesibilidad universal X X X

2 | Peatonalizacién X X X
CIRCULACION Si No | Si No Si No
3 | Confort X X X

4 | Antropometria

5 | Seguridad

MOBILIARIO URBANO Si No | Si No Si No
6 | Veredas

7 | Rampas

8 | Sefalizacién X X X
SENALIZACION INCLUSIVA Si No | Si No Si No
9 | Visual X X X

10 | Sonora

11 | TActil X X X

Observaciones (precisar si hay suficiencia):



Opinién de aplicabilidad: Aplicable[ X ]

Aplicable después de corregir[ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Ing. Aguilar Armas Walther Javer

DNI: 32541552

Especialidad del validador: Magister en Ingenieria y Gerente Desarrollo Urbano.

1Pertinencia: El item corresponde al concepto teérico formulado.

2Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

SClaridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimension.
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Firma del Experto Informante.



ANEXO N° 10: Validez y confiabilidad: matriz de validacién por experto 3

CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE
“INFRAESTRUCTURA URBANA INCLUSIVA”

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia? | Claridad® Sugerencias
INFRAESTRUCTURA URBANA INSLUSIVA

MOBILIARIO Si No Si No Si No

15| Luminarias X X X

16 | Bancas X X X

17| Basureros X X X

ACCESIBILIDAD INCLUSIVA Si No Si No Si No

18 | Discapacidad visual X X X

19 | Discapacidad fisica

20 | Discapacidad auditiva

AISLAMIENTO Si No Si No Si No
21 | Continuidad
22 | Inactividad X X X

Observaciones (precisar si hay suficiencia):



Opinion de aplicabilidad: Aplicable[ X ] Aplicable después de corregir [ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Arg. Solorzano Mimbela Christian Jorge
DNI: 72323093

Especialidad del validador: Magister en Arquitectura.

21 de abril del 2023

Pertinencia: El item corresponde al concepto teérico formulado.

?Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimension.

Firma del Experto Informante.



CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE “MOVILIDAD

PEATONAL

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia® | Claridad® Sugerencias

MOVILIDAD PEATONAL
ACCESIBILIDAD Si No Si No Si No
1 | Libre transitabilidad X X X
2 | Redes peatonales X X X
3 | Integracion urbana X X X
SEGURIDAD Si No | Si No Si| No
4 | Normas de convivencia X X X
5 | Luminaria peatonal
6 | Problemas delictivos
CONFORT Si No Si No Si No
7 | Visual
8 | Ambiente natural
9 | Ruidos molestosos
10 | Desagradables olores X X X
TRANSITABILIDAD Si No Si No Si No
11| Limitada X X X
12| Inseguridad
13| Dificultad
PERCEPCIONES Si No Si No Si No
14| Mobiliario X X X
15| Arbolado X X X




16| lluminacion X X X
17| Arte urbano X X X
Observaciones (precisar si hay suficiencia):
Opinion de aplicabilidad: Aplicable[ X ] Aplicable después de corregir [ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Arg. Solorzano Mimbela Christian Jorge
DNI: 72323093

Especialidad del validador: Magister en Ingenieria y Gerente Desarrollo Urbano.

21 de abril del 2023

1Pertinencia: El item corresponde al concepto teérico formulado.

?Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimensién.

Firma del Experto Informante.



CERTIFICADO DE VALIDACION DE CONTENIDO DE LA ENTREVISTA. VARIABLE: MOVILIDAD PEATONAL

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia®| Claridad® Sugerencias
MOVILIDAD PEATONAL

SENALIZACION Si No | Si| No Si| No

1 | ¢ Cudl considera usted, que es seria la mejor
estrategia para neutralizar los sonidos de las vias X X X
principales donde se realiza més flujo vehicular ?
2 | ¢ Segun su experiencia y conocimiento sobre
sefializacion tactil, que alternativas deberian darse X X X
en calles para una adecuada indicacion funcional ?
3 | ¢ Como cree usted que deberia ser la

organizacion mas idénea para una sefializacion X X X
visual y que opciones propone ?
BARRERAS ARQUITECTONICAS Si No | Si| No sil  No
4 | ¢ Como cree que influye la deficiencia de
estructura en espacios publicos y que alternativas X X X
propone ?

5 | ¢ Segun su experiencia cual seria la dificultad que
impide un adecuado desplazamiento en las

edificaciones a personas con discapacidad, adulto X X X
mayor o movilidad reducida ?

6 | ¢ Qué eslo que impide la movilidad peatonal para
transitar de manera apropiada en espacios X X X

publicos ? ¢ Y qué alternativas implementarse para
evitar dicho problema ?

Observaciones (precisar si hay suficiencia):




Opinién de aplicabilidad: Aplicable[ X ] Aplicable después de corregir[ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Arg. Solorzano Mimbela Christian Jorge
DNI: 72323093

Especialidad del validador: Magister en Ingenieria y Gerente Desarrollo Urbano.

21 de abril del 2023

Pertinencia: El item corresponde al concepto tedrico formulado.

’Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

SClaridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimensién.

Firma del Experto Informante.



CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE LA VARIABLE “ASPECTO
FORMAL — ESPACIAL y ASPECTO FUNCIONAL”

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia?| Claridad?® Sugerencias
ASPECTO FORMAL - ESPACIAL

FISICO - NATURAL Si No | Si No Si No

1 | Topografia X X X

2 | Asoleamiento X X X

3 | Clima X X X

4 | Hidrografia X X X

5 | Vegetacién X X X

SISTEMA VIAL Si No | Si No Si No

6 | Jerarquizacién X X X

7 | Direccionalidad

8 | Conectividad

CALIDAD AMBIENTAL Si No | Si No Si No

9 | Energia renovables

10| Arborizacidn

11| Areas verdes X X X

12| Disminucidn de la contaminacion X X X

PERCEPCION Si No | Si No Si No

13| Visual

14| Sensorial X X X

15| Auditiva X X X

MATERIALIDAD Si No | Si No Si No




16 | Texturas X X X

17 | Materiales X X X

18| Colores

Ne DIMENSIONES / items Pertinencia® | Relevancia?| Claridad® Sugerencias

ASPECTO FUNCIONAL

NORMATIVA Si No | Si No Si No
1 | Accesibilidad universal X X X

2 | Peatonalizacién X X X
CIRCULACION Si No | Si No Si No
3 | Confort X X X

4 | Antropometria

5 | Seguridad

MOBILIARIO URBANO Si No | Si No Si No
6 | Veredas

7 | Rampas

8 | Sefalizacién X X X
SENALIZACION INCLUSIVA Si No | Si No Si No
9 | Visual X X X

10 | Sonora

11 | TActil X X X

Observaciones (precisar si hay suficiencia):



Opinién de aplicabilidad: Aplicable[ X ] Aplicable después de corregir[ ] No aplicable[ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Mag. Arg. Solorzano Mimbela Christian Jorge
DNI: 72323093

Especialidad del validador: Magister en Ingenieria y Gerente Desarrollo Urbano.

21 de abril del 2023

1Pertinencia: El item corresponde al concepto teérico formulado.

2Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o
especifica del constructo.

SClaridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es
conciso, exacto y directo.

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados
son suficientes para medir la dimension.

Firma del Experto Informante.



ANEXO N° 11:

PREGUNTA: ¢ A su criterio puede caminar libremente dentro del sector?

N Totalmente de acuerdo © De acuerdo  No opina [ En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a puede caminar libremente dentro del sector 8 en Nuevo Chimbote, el 54%
del total de encuestados manifestaron estar en desacuerdo y el 27% totalmente en

desacuerdo, lo cual expresa que el sector no refleja tener una libre transitabilidad.

Sin embargo, existe un 12% de los encuestados declararon estar de acuerdo y el 4%
totalmente de acuerdo, lo que difiere con los otros pobladores encuestados ya que
consideran que en su movilidad peatonal si consideran en caminar libremente dentro

del sector.

Por ultimo, un porcentaje bajo de encuestados, exactamente 3% deciden no opinar y

mantenerse neutral en su libre transitabilidad dentro del sector.




ANEXO N° 12:

PREGUNTA: ¢Consideras que identificas facilmente las redes peatonales en el
sector?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a la identificacion rapida de las redes peatonales en el sector, el 57% de los
encuestados manifestaron estar en desacuerdo y el 25% totalmente en desacuerdo,
lo cual indica una necesidad de implementar nuevas areas que beneficien en la
accesibilidad eficiente con redes peatonales que se identifiquen rdpidamente.

Esto da a conocer de parte de la poblacion que existe un gran descuido en los cruces
peatonales existentes dentro del sector, ya que sienten que son pocos Yy los que existen

no logran brindarle satisfaccion al usuario en acceder a otra via.

Sin embargo, existe un 15% de los encuestados que, si identifican facilmente los
cruces peatonales, asi como un 2% que esta totalmente de acuerdo, basandose en su

comodidad propia a acceder por las redes peatonales del sector 8.




ANEXO N° 13:

PREGUNTA: ¢Usted considera que existe una incorporacion de personas con
alguna discapacidad al entorno urbano?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a si existe incorporacién de personas con alguna discapacidad al entorno
urbano del sector, los encuestados en un 52% manifestaron estar en desacuerdo con
una incorporacién de personas discapacitadas. Este dato evidencia que los usuarios
consideran que no se da una adecuada integracion urbana para discapacitados.

Ademas, un 39% manifiestan su total desacuerdo, de lo cual se puede inferir que los
ciudadanos no se sienten coémodos ni seguros en estas areas. Lo cual da a conocer la

percepcion de la poblacion y su apreciacion de las deficiencias en la accesibilidad.

Y, por ultimo, un bajo porcentaje de encuestados, especificamente un 5% y 2% se

muestran de acuerdos y que existe una integracién para personas con discapacidad.




ANEXO N° 14:

PREGUNTA: ¢Considera que existen suficientes normas que favorecen a
personas discapacitadas?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a si existen suficientes normas que favorecen a personas discapacitadas en
el sector 8, el 53% de los encuestados manifestaron estar en desacuerdo y el 12% en
totalmente desacuerdo, lo cual expresan que son insuficientes las normas que
favorecen a las personas discapacitadas en areas publicas. Ademas, un 5% prefirio

ser neutral 0 no opinar.

Sin embargo, un 28% de los encuestados que, si se sienten de acuerdo con las normas
gue favorecen a personas discapacitadas, asi como un 2% que esta totalmente de
acuerdo, ya que consideran que las personas discapacitadas cuentan con suficientes

normas de convivencia para su seguridad en la movilidad peatonal.




ANEXO N° 15:

PREGUNTA: (Al desplazarse por avenidas, calles, jirones, pasajes estas se
encuentran con un nivel 6ptimo de iluminacion que le permite un libre transito
peatonal?

7%

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto al nivel éptimo de iluminacion en el sector, el 36% considera estar de
acuerdo con la iluminacion que se presenta dentro del sector, con esto el ciudadano
esta acorde con la luminaria peatonal dentro del sector. Ademas, un 14% manifiestan
estar totalmente de acuerdo que cuando caminan por avenidas, calles, jirones y

pasajes estas estan con un nivel éptimo de iluminacion.

Por otro lado, un 38% de los encuestados manifiesta estar en desacuerdo por la
luminaria peatonal del sector y el 5% totalmente en desacuerdo, basdndose en su

comodidad propia al transitar peatonalmente por las calles del sector 8.

Finalmente, un 7% de la poblacion prefirid6 no opinar o ser neutral con el nivel de

iluminacion que se presenta.




ANEXO N° 16:

PREGUNTA: ¢ Constantemente en el sector existen problemas delictivos?

7%
M Totalmente de acuerdo 1 Deacuerdo  Noopina [ En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a los problemas delictivos en el sector 8, los encuestados en un 34% y 17%
del total de encuestados manifestaron estar de acuerdo y totalmente de acuerdo con
la existencia de problemas delictivos. Este dato demuestra que los usuarios consideran

gue existe una deficiencia en la seguridad al momento de su movilidad peatonal.

Sin embargo, existe un 26% de los encuestados en desacuerdo con la existencia de
problemas delictivos, asi como un 16% que esta totalmente de desacuerdo, ya que

argumentaron no sufrir de problemas delictivos en el sector.

Por ultimo, el 7% manifiesta no opinar sobre la seguridad que tiene el sector.




ANEXO N° 17:

PREGUNTA: ¢A su criterio existe contaminacién visual (cableado eléctrico,
anuncios publicitarios, comercio ambulatorio), que afectan los espacios donde
transita peatonalmente?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:
Respecto a la contaminacion visual en espacios donde se transita el peaton, el 36%
de los encuestados manifiestan estar totalmente de acuerdo y el 39% de acuerdo, este

dato revela que los usuarios consideran un déficit en el confort al momento de su

movilidad.

Por ultimo, un porcentaje de encuestados, especificamente un 17% y 8% se muestran

en desacuerdo y totalmente en desacuerdo con la existencia de contaminacion visual.




ANEXO N° 18:

PREGUNTA: ¢Considera necesario colocar mas areas verdes en las vias del
sector?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto al aumento de mas areas verdes en vias del sector presentes actualmente,
los encuestados en un 39% declararon estar de acuerdo con colocar areas verdes.
Este dato evidencia que los usuarios consideran que las &reas verdes actualmente son

inexistentes en las vias de su sector.

Ademas, un 36% revelo estar totalmente de acuerdo, de los cuales se puede inferir
gue los ciudadanos no se sienten confortables. Lo cual da a conocer la percepcion de

la poblacion y su apreciacién de las deficiencias de estos espacios.

Sin embargo, existe un 13% de los encuestados que, estan en desacuerdo con la
colocacién de areas verdes, asi como un 10% que esta totalmente de acuerdo con el

ambiente natural que existe en su sector.




ANEXO N° 19:

PREGUNTA: ¢Dentro del sector que existe demasiados ruidos molestosos por
vehiculos, fabricas, construcciones, etc.?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a la existencia de ruidos molestosos presentes en el sector 8, el 39% de los
encuestados declararon estar de acuerdo y el 27% totalmente de acuerdo lo cual indica
el malestar a causa de demasiados ruidos presentes del sector, lo cual sugiere una

necesidad de mejorar el confort en su movilidad.

Sin embargo, existe un 22% de los encuestados que, estan en desacuerdo que existan
ruidos molestosos, asi como un 9% que esta totalmente de acuerdo, basandose en su

comodidad propia ya que no habitan en vias principales del sector.

Por dltimo, un bajo porcentaje de encuestados, especificamente un 3% no opina y se

siente neutral con el confort que posee el sector.




ANEXO N° 20:

PREGUNTA: ¢ Al caminar por el sector percibe olores desagradables?

M Totalmente de acuerdo 1 Deacuerdo  Noopina [ En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a percibir olores desagradables en su movilidad peatonal dentro del sector
actualmente, los encuestados en un 49% revelaron estar de acuerdo con percibir
desagradables olores. Este dato evidencia que los usuarios consideran que las areas
donde se movilizan poseen un déficit de limpieza. Ademas, un 19% manifiesta estar
totalmente de acuerdo, de lo cual se puede inferir que los ciudadanos no se sienten

cémodos con su movilidad peatonal.

Por ultimo, un existe un 19% de los encuestados que, se sienten en desacuerdo con
percibir olores desagradables, asi como un 13% que esta totalmente de acuerdo,

basandose en su persuasion de confortabilidad dentro del sector 8.




ANEXO N° 21:

PREGUNTA: ¢Considera que al desplazarse las personas limitan o no dan
preferencia a una persona discapacitada?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a la limitaciéon a personas discapacitadas dentro del sector, el 51% de los
encuestados manifestaron estar de acuerdo y el 26% totalmente de acuerdo, lo cual
indica una necesidad de implementar nuevos espacios que beneficien la transitabilidad

del peatdn.

Esto da a conocer de parte de la poblacién que existe un gran descuido en los espacios
peatonales inclusivos existentes en el sector 8, ya que no son pocos 0 no existen para

una adecuada movilidad peatonal.

Sin embargo, existe un 17% de los encuestados que, consideran estar en desacuerdo
con la limitacion al desplazamiento de una persona discapacitada que se movilice en

el sector.




ANEXO N° 22:

PREGUNTA: ¢ Al caminar en el sector percibe un alto nivel de inseguridad?

M Totalmente de acuerdo 1 Deacuerdo  Noopina [ En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a percibir un nivel alto de inseguridad en su movilidad peatonal dentro del
sector actualmente, los encuestados en un 40% revelaron estar de acuerdo con
percibir una inseguridad de nivel alta. Este dato demuestra que los pobladores
consideran que los espacios donde transitan peatonalmente poseen un alto nivel de
inseguridad. Ademas, un 24% manifiesta estar totalmente de acuerdo, de lo cual se

puede inferir que los usuarios no se sienten comodos en su transitabilidad.

Sin embargo, existe un 20% de los encuestados estar en desacuerdo, asi como un
14% estar en totalmente en desacuerdo que al caminar dentro del sector perciben un

alto nivel se inseguridad.

Por ultimo, un bajo porcentaje de encuestados, especificamente 2% se muestran
neutrales y no opinan de percibir inseguridad en su transitabilidad.




ANEXO N° 23:

PREGUNTA: ¢A su criterio las personas se muestran dispuestas y deciden
apoyar a una persona discapacitada cuando lo requiere?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto al apoyo a una persona discapacitada cuando lo requiere en el sector, los
encuestados en un alto porcentaje de 56% respondieron estar de acuerdo con la
disponibilidad o ayuda que necesite una persona discapacitada. Este dato refleja que
los pobladores consideran que existe una dificultad en espacios del sector 8.

Por otro lado, el 17% de los encuestados manifestaron estar en desacuerdo y el 20%
totalmente en desacuerdo, lo cual indica que las personas no se muestran dispuestos

a apoyar en la transitabilidad de una persona con discapacidad.




ANEXO N° 24:

PREGUNTA: ¢Considera que el mobiliario urbano (bancas, papeleras, etc.) que
se encuentran en los espacios publicos afectan en el flujo peatonal de las
personas discapacitadas?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto al mobiliario urbano en espacios de movilidad peatonal en el sector, el 43%
de los encuestados declararon estar en desacuerdo y el 20% totalmente en
desacuerdo, lo cual expresa que el mobiliario urbano que se percibe es 6ptimo y no

afecta en la movilidad de personas discapacitadas.

Sin embargo, existe un 15% de los encuestados manifestaron estar de acuerdo y el
9% totalmente de acuerdo, lo que difiere con los otros pobladores ya que consideran
gue el mobiliario urbano afecta en la circulacion peatonal de personas con

discapacidad.

Por ultimo, un porcentaje de encuestados, exactamente 13% deciden no opinar y ser

neutrales en si se percibe mobiliario urbano que afecta en la movilidad peatonal.




ANEXO N° 25:

PREGUNTA: ¢ A su criterio es adecuado la variedad de arboles y vegetacion que
presenta el sector?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a la existencia de variedad de arboles y vegetacién en el sector 8, los
encuestados en un 28% y 7% del total de encuestados manifestaron estar de acuerdo
y totalmente de acuerdo con la adecuada percepcién de variedad de arboles y
vegetacion. Este dato demuestra que los pobladores que no existe una deficiencia en

la vegetacion cuando caminan por el sector.

Sin embargo, un 32% de los encuestados en desacuerdo con la variedad de
vegetacion que perciben, asi como un 28% que esta totalmente en desacuerdo, ya

gue nos argumentaron solo contar con vegetacion en vias no principales del sector.

Por dltimo, el 7% manifiesta no opinar sobre si es adecuado no la variedad en

percatarse durante su movilidad en el sector.




ANEXO N° 26:

PREGUNTA: ¢ Al caminar por las avenidas, calles, jirones, pasajes del sector se
encuentra con obstaculos?

M Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:

Respecto a percibir obstaculos en la movilidad peatonal de los moradores del sector
actualmente, los encuestados en un 49% manifiesta estar de acuerdo en percibir
obstaculos de estructuras de iluminacion y otras. Este dato evidencia que los
pobladores consideran que las areas donde se movilizan existen una gran cantidad de

obstaculos.

Ademas, un 45% revelaron estar totalmente de acuerdo, de lo cual se puede inferir

gue los ciudadanos no se perciben una adecuada movilidad peatonal.

Por ultimo, un porcentaje menor de encuestados, exactamente 6% consideran estar
totalmente en desacuerdo ya que al movilizarse peatonalmente por avenidas, calles,

jirones y pasajes no perciben obstaculos en su movilidad.




ANEXO N° 27:

PREGUNTA: ¢A su criterio es de su agrado ver arte urbano (pinturas murales,
arte en spray, mosaicos, etc.) cuando camina por el sector?

13%
B Totalmente de acuerdo De acuerdo No opina En desacuerdo M Totalmente en desacuerdo

INTERPRETACION:
Respecto al percibir arte urbano en espacios de movilidad peatonal dentro del sector,
el 29% de los encuestados manifestaron estar en desacuerdo y el 15% totalmente en

desacuerdo, lo cual expresan que no es de su gusto percibir arte callejero.

Sin embargo, existe un 27% de los encuestados declararon estar de acuerdo y el 16%
totalmente de acuerdo, lo distingue con los otros moradores ya que consideran que el

arte urbano no afecta en la movilidad peatonal universal.

Por dltimo, un porcentaje de pobladores, exactamente 13% deciden no opinar y

mantenerse neutrales en si se percibe arte urbano por donde caminen.
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el andlisis documental esta via presenta ancho de 15.60m y se
compone por una serie de franjas situadas en diferentes
niveles para segregar a sus usuarios. En el nivel mas bajo, y
través de carriles exclusivos, circulan ciclistas y autos,
distanciados por medio de un separador, por otro lado, sobre
el nivel mas alto se desplazan peatones a través de aceras que
cuentan con franjas técnicas, finalmente es de caracter
residencial las vias por que disponen estacionamiento y
espacio de estancia dentro de la franja de servicio.
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ILa via de la avenida aviacion vendria hacer una via secundaria,
demostrando en la investigacion documental que
secundaria residencial presenta un ancho de 9.60 m y se
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La avenida Peru se caracteriza por ser el borde del sector 8, en
donde la investigaciéon documental muestra un disefio de
vias secundaria de uso industrial, en la que presenta un
ancho de 13.80 m y se compone por una serie de franjas
situadas en diferentes niveles para segregar a sus usuarios.
En el nivel mas bajo, y a través de carriles exclusivos,
circulan ciclistas y autos distanciados por medio de un
separador por otro lado, sobre el nivel mas alto se desplazan
peatones a través de aceras que cuentan con franjas
técnicas, de servicio y excepcional. Finalmente, dado el
caracter industrial de la via se dispone de mas
estacionamientos y rampas de acceso a predio dentro de la
franjas de servicio.
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DEL REGLAMENTO NACIONAL DE EDIFICACIONES B Gréfico9e

Segin el articulo 24 dimensionesy senalizacion las dimensiones minimas de los espacios de

estacionamiento accesibles, deben ser el estacionamientos accesibles individuales ancho 3.70 m.

3.70
p——2.50 ——+-1.20

(Grafico9ay 9e), dos estacionamientosaccesibles continuos ancho 6.20 m., siempreque unode '
ellos colindecon otro estacionamiento. (Grafico 9b, 9cy 9d), En todoslos casos: largo 5.00m. y

altura2.10m

Para senalizar la ruta de circulacionpeatonal, se debe demarcar una franja de 0.80 m. como minimo
(tipo “paso de cebra”) que se extiende hasta el acceso de manera de otorgar seguridad a las
personas con discapacidad y evitar que tengan que desplazarse por espacios de circulacion
vehicular. De existir diferencias de desnivel, éstos deben ser salvados mediante rampas segtin las

condicionesde disefiodel Sub CapituloI de la presente norma
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Tomando en cuenta las vias secundarias y con intersecciones
en calzada, esta corresponde al encuentro de dos vias
secundarias en donde el cruce de la totalidad de sus
usuarios se desarrolla a nivel de calzada sin dar prioridad a
ningun grupo especifico. Los caminantes se desplazan sobre
cruceros peatones dispuestamente entre esquinas a niveles
de calzada y resguardadas por bolardos a la cuales se llega
mediante rampas de pendiente reglamentaria, mientras que
ciclistas, usurarios de micromovilidad y vehiculos circulan
sobre la calzada dando prioridad siempre a los usuarios mas
vulnerables.
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Tomando en cuenta las vias secundarias y con intersecciones en :E;-;_'::‘,'_:E z"'_‘,':’-t-‘:,_,:;- = :3.-.':'.':"-:.:';::“::3.

calzada, esta corresponde al encuentro de dos vias
secundarias en donde el cruce de la totalidad de sus
usuarios se desarrolla a nivel de calzada sin dar prioridad a
ningtn grupo especifico. Los caminantes se desplazan sobre
cruceros peatones dispuestamente entre esquinas a niveles
de calzada y resguardadas por bolardos a la cuales se llega
mediante rampas de pendiente reglamentaria, mientras que
ciclistas, usurarios de micromovilidad y vehiculos circulan
sobre la calzada dando prioridad siempre a los usuarios mas
vulnerables.
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de venta itinerante

Instatar plataformas
slevadoras que faciliten ol

Segun la ficha documental las vias locales en laderas pendiente Geapiazemiento de squellas

alta mas de 15%, esta via puede presentar anchos variables
en su desarrollo o segin su contexto. Se compone por
franjas que se adaptan a la pendiente pronunciada de la
calle, siendo en su totalidad de uso exclusivamente peatonal.
El transito de peatones se realiza a través de escaleras
ubicadas en los extremos de la via, desde donde se puede
acceder a las edificaciones colindantes. Elementos urbanos
como postes, tachos, mobiliarios y areas verdes son ubicados
intermitente dentro de una franja excepcional .
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NORMA TECNICA A.120 ACCESIBILIDAD UNIVERSAL DE EDIFICACIONES MATERIALES DE SISTEMA DE MINISTERIO

DEL REGLAMENTO NACIONAL DE EDIFICACIONES

Articulo31 de senalizacionlas senales de acceso o de aviso deben contener las senales de acceso y sus
respectivas leyendas debajo de los mismos La informacion de pisos accesos, nombres de
ambientes en salas de espera, pasajes y ascensores,deben estar indicadosademas en escritura
Braille

Tambienlas senales de acceso, adosadas a paredes, deben ser de 0.15m. x 0.15m. comominima Este
aviso se debe instalar a unaalturade 1.40m. medidaa subordesuperior

Comolos avisos soportadospor postes o colgados deben tener, comominimaq 0.40m. de anchoy 0.60
m. de alturay se deben instalar a una altura de 2.00 m., medidaen el bordeinferior. (Grafico
12b). La senalizacion vertical no debe obstruir la ruta accesible, el area destinada a los
estacionamientos la apertura de las puertas de los respectivos vehiculos ni la franja de
circulaciénsegura.

Las a senalizacionhorizontalde los espacios de estacionamiento vehicular accesibles, debe ser de 1.60

m.x1.60m
.t Gréafico 12¢
Grdfico 123 - P, 160 iy

1
od |
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DE VIVIENDA, CONSTRUCCION Y
SANEAMIENTO

Los materiales que diferencian las franjas de una via deben
ser elegidos su disponibilidadmano de obracapacitada en el
sistema constructivo, se pueden tener como materiales
concretos con brunas, franjas de concreto diferenciadas por
color, adoquines en disntintoscoloresy forma, o materiales

pétreos de distintasindoles
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ESTUDIO DE CASOS

VARIABLRSPECTO FORMALESPACIAL

LINEAMIENTO FORMALES FUNCIONALES Y ESPACIALES PARA UNA INFRAE
INCLUSIVA EN EL PEATON DEL SECTOR 8 EN NUEVO CHIMBOTE

DIMENSI O RISICONATURAL INDICADOTROPOGRAFIAASOLAMIENTOGCLIMA-HIDROGRAFIA

CLIMA :

El climay el tiempo promedioen todo el ano en Jersey City Nueva
Jersey, Estados Unidos

En Jersey City, los veranos son calurosos,himedosy mojados los
inviernos son muy frio, nevados y ventosos y esta parcialmente
nublado durante todo el ano. Durante el transcursodel ano, la
temperatura generalmente varia de -3 °C a 30 °C y rara vez baja a
menosde -10°C o subea mas de 34°C.

08| L |
DT KIS
T I e e 09 -

p. W Ot Mv. D

-

o T

0 -
— ot LALE A,

tre b Ma oy

Ny An M

HIDROGRAFIA:

1

Limita al norte con el estado de Nueva York al este con el océano
Atlantico, al suroeste con la bahia de Delaware que lo separa
de Delaware, y al oeste con el rio Delaware que lo separa
de Pensilvania
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New Jersey es uno de los
cincuenta estados que,
junto con Washington D.
C., forman los Estados
Unidos de América Su
capital es Trenton y su
ciudad mas
poblada, Newark. Esta
ubicadoen el este-noreste
del pais.
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LINEAMIENTO FORMALES FUNCIONALES Y ESPACIALES PARA UNA INFRAE
ESTUDIO DE CASOS INCLUSIVA EN EL PEATON DEL SECTOR 8 EN NUEVO CHIMBOTE

DIMENS | ORMERCEPCION- INDICADOWSUAL-SENSORIAL-AUDITIVATEXTURAMATERIALIDAD
MATERIALIDAD OOLORES

SENSORIAL :

VARIABLRSPECTO FORMALESPACIAL -

VISUAL :

Percepcion visual se observaque cuenta con
baldosasde alerta antideslizante en todas su
trama urbana de sector, la cual ayudara al
discapacitado que esta en sillarueda donde
Tambien se muestra que se respeta sus
distintas clases de vias como la ciclovias
comerciq areas verdes, recorrido
peatonal,etc.

MATERIALIDAD
Percepcion sensorial se observa que cumple con la funciones para
personas con discapacidad, por medio senales de aviso en el piso,
donde Tambien avisa areas verdes como los arboles, para el peaton y
el discapacitado puedan realizar su actividades sin problemas en el
recorrindode todala calle.

AUDITIVA :

Los adoquines rojosy plomosuelen colocarlosa modo de advertencia en zonas donde la velocidad
maxima permitida no supera los 30 kilémetros por hora, y donde existe la posibilidadde que los
conductoresse crucen con peatones o ciclistas, también se puede ver pinturas con significado de aviso
peatonal, bancase acero juntoa separadorede pistaa peaton, tachos de acero.

En percepcion auditiva como se puede ver, es una trama con mucho
movimientopor el comercioque se realiza, porlo tanto es unsector que
favorece al peaton , la cual ayudara que discapacitado logre estar mas
Seguro por todas la precausionesde alerta quese han realizado.
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LINEAMIENTO FORMALES FUNCIONALES Y ESPACIALES PARA UNA INFRAE
FlCHA DOCUMENTAL INCLUSIVA E(:l EL PEATON DEL SECTOR 8 EN NUEVO CHIMBOTE I

VARIABLRSPECTO FUNCIONAL . DIMENS | ONORMATIVA INDICADOACCESIBILIDAD UNIVERSALPEATONALIZACION

ARTIQULO 2.2.8.
Con el objeto de asegurar el uso, permanencia y desplazamiento de todas las
personas en forma auténoma y sin dificultad, incluidas las personas con
discapacidad, especialmente aquellas con movilidad reducida, los nuevos
espacios puiblicos y aquellos existentes que se remodelen, deberan cumplir con
las siguientes disposiciones:

En las circulaciones peatonales al interior deespacios piblicos, tales
como plazas, parques, la ruta accesible tendra un ancho continuo
minimo del,5 m por 2,10 de alto.

" A LA
% ,ﬁ &‘ f AT
L '

Ruta Accesible Plazas y Parques min15m

1. En todas las veredas se debera consultar una ruta accesible, la que
debera identificarse y graficarse en los respectivos planocs del
proyecto. Su ancho sera continuo y correspondera al ancho de la
vereda, con un minimode 1,20m por 2,10m de alto.

Fig 2: Rutas accesibles en plazas y parques de ancho minimo 1,5m.
Foto 3 (@der): Ruta accesible de pavimento estable en parque.

En los costados de una ruta accesible o una circulacién peatonal, rampa o
terraza no podran existir desniveles superiores a 0,30 m sin estar debidamente
protegidos por barandas y un borde resistente de una altura no inferior a 0,30
m, antecedido de un cambio de textura en el pavimento a 0,60 m del inicio del

borde.

Foto 1: Ruta aaesibleen vereda,
diferenciada en a traés de un pavimento
estible cel resio de la aera de adoqunes

=
F N }vﬁ 0am | |
Fig 1: Ruta accesite, circulacion Dewrvel >0 30 RTAACCESELE

cortinua de 1,2ma 2,0m minimale

NORMATIVA

ancho(dependiendodel ipo de va Foto 2: Vereda sin obstacubs yde
que enfrenta) por 21m de alo libre pavinento establke, que corforma una
de obsdculos ygradas. ruta aacesibleen todo suancho. Fig 3 y 4: Proteccionen el cosado de una nta accesbleal existir

cambios de nivel superioresa 0,3m
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CONFORT :

Se puede ver que da una sensacioromodidad al peaton, por que brinda una tranquilidad en el

INDICADO®ONFORT-ANTROPOMETRIASEGURIDAD

ANTROPOMETRIA :

espacio por las actividades comerciales y las areas verde publicas, de sector logran transmitir o f""f‘» CALZADA
seguridad en los desplazamientos de distintas formas de peaton. _::ﬁ.\!/ T &
. '»\;v.,‘if-'-_g.-a O )
A & SERS "-
I AT/ S e eeuenTos

 ooke

.| -

'L BOLARDOS

Asimismo, deberan instalarse
fuera de la vereda o de la
banda de circuhcion peatonal
al interior del espacio publico,
y en ningin caso
interrumpiran la ruta
accesible ni el rebaje de
vereda.

En este caso, los bolirdos deberan
tener dimensiones no inferiores a
Im.

1 .. CALZADA . V' &

LINEA EDIFICACION

Cuando se requiera aumentar el ancho de la vereda a todo o parte de
la acera, los tazones o platos de riego de los arboles deberan
contemplar una proteccion cuyo nivel corresponda al nivel de la
vereda. El elemento usado para esa proteccion debera tener contraste
cromatico respecto del pavimento circundante
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INDI CADO®ONFORT-ANTROPOMETRIASEGURIDAD

g) En las vias de mayor flujo peatonal, la Municipalidad
debera dotar a los seméaforos con sefales auditivas y luminosas
para las personas con discapacidad visual y auditiva, debiendo
ubicarse éstos adyacentes a los pasos para peatones. El
dispositivo de control de estassefales debera instalarse a una
altura maxima de 1 m respecto del nivel de la vereda, y
contemplara ademas las siguientes caracteristicas:

f) Cuando en la remodelacion de vias existentes se consulte la acera y calzada al mismo
nivel y la solera sea reemplazada por bolardos, se instalara una franja continua de pavimento
podotactil de alerta adyacente a la linea imaginaria que forman los bolardos a lo largo de la
via remodelada y por el lado que corresponde a la vereda. En este caso, los bolardos
consultaran una aplicacién de color que contraste con el pavimento de la vereda pudiendo
tener dimensimes inferiores a 1 m, no pudiendo colocarse en la ruta accesible ni en la zona
destinada al cruce para peatones.

- Poseera informacién tactil del cruce en sistema

. vomon CAZAOA RS " Fig 29: Bolardbs braille e indicaran la direccion del cruce mediante
A0 [ s de alura inferior a flecha.

ACCESIBLE | | CEQILE | im sepermniten Serdbi y 3 i 4
B ] solamente como - Su activacion serd superficial o puntual e incorporara
fd | F— ,{3 O separador vibracién.
it ) v calzala -vereda agit 16 5 i
,\. || | Il: - Emitira una sefial auditiva con volumen auto regulable y
} ! cuando ambas R <
M i I LLL | tienen igual nivel voz informativa de cruce.

TACTH, BOUARDO oW o : s 55 Sued
ALERTA ALTURA® 1 - Emitird una senal lumimosa de activacid, indicando

avancey detencion.

CIRCULACION

Fig 30: El pavinentopodotdctitle alerta se
instala agyacente a la linea imaginariaue

Foto 26 Vereda ycalzala a

s iqual nivéseparadas por
L e Cojsla el e
cola conel pavimento

a lavereda.
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LINEAMIENTO FORMALES FUNCIONALES Y ESPACIALES PARA UNA
INCLUSIVA EN EL PEATON DEL SECTOR 8 EN NUEVO CHIMBOTE

INDICADO®ONFORT-ANTROPOMETRIASEGURIDAD

8. Enlos pavimentos de las veredas los elementos tales comorejillas de ventilacion, colectores
de aguas lluvias, tapas de registro, protecciones de arboles, juntas de dilatacién, cambios de
pavimentosu otros de similar naturaleza, no podran tener separaciones mayores a 1,5 cm entre
si deberan ubicarse a nivel del pavimento y, en caso de contar con barras o rejas, €stas
deberan disponerse en forma perpendicular al sentido del flujo peatonal. Asimismo, tales
elementos no podran estar ubicados en la ruta accesible, en el espacio que precede o antecede a
la rampa, ni en la huella podotactil.

CALZADA

FRANUA,
=] [ EAENENTOS
’L' Mo
181
A
' RUTAACCESIBLE

Foto 15 (izq): Rejilas dspuesés peligrosamente afavor de laciculacion
peatonal pudiendacausaratascos deas tedas.

Foto 16 (cento): E/ diseriale rejilla penite su hstalacioren cualquier £ntido
impidiendo el atsque deruedas de una silla acoche.

Foto 17 (der): Proteccionde taza de arntol comectamente enrasada yle cobr
cortrastante.

PROYECTO DE INVESTIGACION
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9. El mobiliario urbano ubicado en el espacio piblico no
podra interrampir la ruta accesible, deber4 ser instalado a
un costado de ésta, al mismo nivel y su disefio debera
consultar las siguientescaracterfticas:

a) Los bancos o escanos al costado de la ruta accesible
deberan tener un asiento a una altura de 0,45 m medidos
desde el nivel de piso termnado, respaldo y apoya
brazos. A uno o a ambos costados, debera proveerse un
espacio libre horizontalde 0,90 m por 1,20 m para que se
pueda situar una persona con discapacidad en silla de
ruedas, un coche de nifios, o un dispositivo de ayuda
técnica, tales como andadores fijos o andadores de

paseo.

Fig23: En
secores de
descanso se

0.9mx1.2m

permanencia
para sillas de
rueda o coche
de nifios.

Fotos 18, 19 y 20: Incorporar al meios unaskénto conapoyabrazos facté
el desaansoa persoras may/ores.
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INDI CADOBONFORT-ANTROPOMETRIASEGURIDAD

¢) Los paraderos de locomaién colectiva no podran obstaculizar la ruta accesible y
deberan estar conectados con ésta. En caso que los paraderos se proyecten sobre el nivel de
la vereda, o bajo éste, el desnivel que se produzca debera salvarse mediante rampas
antideslizantes que no sobrepasen el 10% de pendiente. La rampa de acceso a los paraderos
siempre debera estar libre de obstaculos. La senalizacién vertical que identifica al paradero
estara ubicada de forma que no obstaculice el acceso al paradero ni el giro en 360° de una
silla de ruedas. En todo el largo del paradero que enfrenta a la calzada se debera instalar el
pavimento de alerta, con una aplicacién de color que contraste con el pavimento del
paradero.

RUTAACCE SILE

" $
e 120m ’
'

VEREDW

Commotsavemss D15 Gen

mn ”
18m 2T
& i)
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! — ———r TR “
| STRALATON VERTION. CALZADA

Fig 25: Paradero conectado a nivel con la ruta
accesible

Fig 26: Paradero conectado con rampa a la ruta accesible
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Foto 21 Paradero conectado a vereda.
Foto 22: Paradero conectado a vereda mediante rampa.
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d) Cuando se requiera aumentar el ancho de la vereda a todo o parte
de la acera, los tazones o platos de riego de los arboles deberan
contemplar una proteccién cuyo nivel corresponda al nivel de la vereda.
El elemento usado para esa proteccién debera tener contraste cromatico
respecto del pavimento circunchnte.

LINEA EDIFICACION
Fig 27: Disposéiony contrastede protecaonde drboles.
Folo 23: alcorque de cobr contrastante

e) Los postes de alumbrado piblico o de telefonia, senales de transito
verticales, camaras de vigilancia y otros dispositivos o elementos verticales
similares, asi como los bolardos deberan colocarse alineados con la sokray en
el borde de la acera cercano a la calzada, y su aplicacion de color debera
contrastar con el colordel pavimento de la vereda.

Asimismo, deberan instalarse fuera de la vereda o de la banda de circuhcion
peatonal al interior del espacio piblico, y en ninglin caso interrumpiran la ruta
accesible ni el rebaje de vereda.

En este caso, los bolardosdeberan tener dimensiones no inferiores a 1 m.

A
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i Ry - Y YT I IEE .
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1 Fig28: Los elementos verticales ében ir alireados
| conla olera ycercanas a lacalzada
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Fig 6: Modedo de cruce peabnal de 3 Fofo 5:Rebajeen cruce peabnal de 3
pendientes pendeéntes o alas laterake

e) La pendiente transversal de la rampa no sera superior al 2%. No se requerira de esta
pendiente si la rampa se encuentra confinada por mohiliario urbano y/o por elementos
verticales tales como arboles, postes de alumbrado publico, telefonia, senales de transito,
camaras de vigilancia u otros dispositivos similares;

En las circulaciones peatonales al interior deespacios piblicos, tales como plazas, parques, la
ruta accesible tendra un ancho continuo minimo del,5 m por 2,10 de alto.

A || e
. r
TSRS % r \

PEMENIE =
TRAMVIRSAL 2% b .

ZH
Fig 7: Pendientetrans versal éé la rampa enun cruce peatonalno debe ser superioa 2

f) El encuentro de la rampa con la calzada serd igual a 0 cm, salvo casos fundados en los
cuales por la topografia del terreno y/o para facilitar el escurrimiento de las aguas lluvia,
dicho encuentro podra tener hasta 1 cm de desnivel, presentando éste una terminacién
redondeada o roma, libre de aristas.

La rampa antideslizante, en el nivel de la vereda, debera ser antecedida, por un pavimento
podotactil de alerta, adosado a la rampay de un ancho minimo de 0,4 m y maximo de 0,8 m.
El pavimento de alerta no podra ser instalado como pavimento de la rampa;
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Fig 5: Moddo de crucepeatonal de
una pendientey confnado entre
mobiliariairbano

INDI CADOWEREDA-RAMPAS-SENALIZACION

2. Enlos pasos para peatones, asi como enlos cruces devias no
demarcados, el desnivel entre la vereda y la calzada debera ser
salvado con un rebaje de la vereda mediante rampas
antideslizantes, y cumpliendo las siguientes especificaciones:

a) Ellargo dela rampano podra superar 1,5 m;

b) La pendiente de la rampaen todosu largo no
podra exceder el 12%;

¢) Elancho libre minimo dela rampasera
continuo ycorrespondera al delas lineas
demarcadoras del paso peatonal que enfrenta.
Cuandono existan lineas demarcadoras,
debera tener un ancho minimo del,2 m;
d) Larampa, yel espacio que la antecede y precede; deberan
permanecer siempre libre de obstaculos;

'
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Foto 4: Rebajeen cruce

peatonal de tna pendiente
contextura de aleré
antecediendo la rampa.

LINEAMIENTO FORMALES FUNCIONALES Y ESPACIALES PARA UNA INFRAE
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LINEAMIENTO FORMALES FUNCIONALES Y ESPACIALES PARA UNA INFRAES
FICHA DOCUMENTAL INCLUSIVA EN EL PEATON DEL SECTOR 8 EN NUEVO CHIMBOTE

VARIABLRSPECTO- FUNCIONAL . DIMENS I OMOBILIARIO URBANO

1NDI CADOWEREDA-RAMPAS-SENALIZACION

2) En las medianas de ancho superior a 6 m, que sean atravesadas por pasos para
peatones, debera implementarse el rebaje de vereda con rampas antideslizantes con
las caracteristicas citadas en las letras precedentes;

i) Si la mediana de ancho inferior a 6 m consulta circulacién peatonal a lo
largo de ésta, el cruce con el rebaje senalado en la letra precedente, debera
ser salvado rebajando esa circulacién en todo su ancho, mediante rampas
antideslizantes, las que deberan cumplir las especificaciones antes senaladas
que correspondan;
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Fig 9: Medianas deanchomayor a 6metros deben consklerar cruces peatonales ebajados

de todoel ancho demarcadoamo cnce peatonal j)  Cuando la mediana consulte paso para peatones en el sentido longitudinal

de ésta, su ancho libre minimoy continuo sera de 1,20 m. Si los bordes laterales
de dicho paso estuvieren a menos de 1 m de la calzada, deberan consultar rejas
u otro tipo de barrera cuya altura sea de 0,95 m. Dicho paso podra ser a nivel
de la calzada o a nivel de la mediana. En éste ultimo caso, el desnivel que se

1 produzca con la calzada adyacente debera ser salvado rebajando la mediana a
Cuando esta mediana consulte detencién de peatones, su ancho no podra ser inferior a 1,20m : través de rampas antideslizantes. En ambos lados de la mediana, el ancho de las
a fin de permitirla permanencia de personas en silla de ruedas o coches de nifios, entre otros | lineas demarcadoras del paso para peatones sobre la calzada determinaré el
casosposibles; | largo del rebaje de la mediana.

h) ILas medianas de ancho inferior a 6 m, que sean atravesadas por pasos para peatones,
deberan rebajarse hasta el nivel de la calzada con un ancho libre minimo que correspondera al
de las lineas demarcadoras del paso para peatones que enfrenta. Cuando no existan lineas
demarcadoras, ese ancho libresera de 2 m como maximo.
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Fig 10: Mediana de armhomenor a 6 m que mantiene todo elrachodel cnceal nivel
de lacalzad. Foto6: Mediana rebgada a nivel dela calzadaconpavimentode akrta
en el inicigs témminode sA.

Fig 12: Medianas con circulacion peatonal longitudinal
a menos de 1 m de la calzada, deben consultar rejas u
otro tipo de barrera cuya altura sea de 0,95 m.

MOBILIARIO URBANC
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INDI CADOWEREDA-RAMPAS-SENALIZACION

3. Cuando la vereda abarque todala acera y su ancho sea inferior a 1,2 m, el desnivel entre
ésta y la calzada debera ser salvado rebajando toda la vereda mediante rampas hasta
alcanzar el nivel de la calzada, manteniendo dicho nivel con un largo que correspondera al
de las lineas demarcadoras del paso peatonal que enfrenta. Cuando no existan lineas
demarcadoras, ese largo debera tener un minimo de 1,5 m. En este caso las pendientes
otorgadas a la rampa no podran exceder el 10%.
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Fig 13: Cruce peatonal rebajado eruna vereda de anchanferiora 1,2m.
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Fig 14: Cruce peatonal rebajado enuna vereda de anchainferiora 1,2m. La vereda baja
en todo suanchohasta alcanzar la cota déa cdzada.

Foto 11 y 12: Ejenplo decruce peatonal de 3pendientes al cual selebe
anadir epacio de la aera para sunarlos 12m adicionalegn plarp que se
requieren después el cruce.

Foto 13:
Alternativa de
ampliacion de una
esquina para
desarrollar un
cruce rebajado y
otorgar el espacio
plano que se
requiere
antecediendo la
rampa del rebaje.
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INDI CADOWEREDA-RAMPAS-SENALIZACION

ARTICUIO 2.4.4.

Los edificios o instalaciones que originen el paso frecuente de vehiculos
por la acera, desde o hacia la calzada adyacente, deberan cumplir los
siguientes requisitos:

1. Sus accesos y salidas no podran interrumpir ni disminuir el ancho de la
ruta accesible, ni aumentar la pendiente transversal de ésta Tampoco
podrén interrum pir las soleras, debiendo ser éstasrebajadas.

2. La longitud de cada rebaje de soleras no podra ser superior a 14 my el
cruce con la vereda tendra un ancho maximo de 7,5 m. Tratandose de
establecimientos de equipamiento destinados a las clases salud y seguridad,
el Servicio de Vivienda y Urbanizacién respectivo podra, excepcionalmente y
por razones fundadas, autorizar la ampliacion de estas medidas tendientes a
fadlitar el ingreso y salida de los vehiculos que pertenezcan a dichos

establecimentos.
.'. ™
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Fig. 39 Requisibs para acesosvehiculares frecuentes k& edificaion
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3. Entre los accesos o salidas sucesivas, correspondientes a un
mismo predio, debera existir un refugio peatonal de una longitud
minimade 2 m, en el sentido de la circulacién peatanal.
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Fig. 40: Refugiopeatonal entre accsos vehiculares Enaccesos
vehicularesde alfo flujo se recomienda d@adiruna frarya tactil de
alerta pependicular yen todo el archode /a drculacia.

Foto 40y 41: La ruta aaccesiblese mantiene coipreferencia
sobre losvehiculos demarcando la prefencia peabnal por
sobre lavehicular
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VARIABLRSPECTO FUNCIONAL

LINEAMIENTO FORMALES FUNCIONALES Y ESPACIALES PARA UNA INFRAE
INCLUSIVA EN EL PEATON DEL SECTOR 8 EN NUEVO CHIMBOTE

. DIMENS | OSENALIZACION INCLUSIVA

INDICADOWSUAL-SONORATACTIL

ARTIQULO 3.25.

La pavimentacion de las vias de Decreto 75, transito publico y sus obras complementarias
vinculadas a la urbanizacién de un terreno, seran de cargo del urbanizador, conforme al articulo
2.2.4. de esta Ordenanza y se ejecutaran segun las normas y especificaciones técnicas senaladas
en este Capitulo, sin perjuicio del cumplimiento de las demas exigencias que sobre la misma
materia se deriven de la aplicacion de la Ley de Pavimentacion Comunal.

Las especificaciones de los pavimentos de las calzadas y veredas los determinara el Servicio
Regional de Vivienda y Urbaizacion (Serviu) o la Municipalidad de Santiago en su territorio
jurisdiccional. No obstante, el ancho minimo exigible para los pavimentos de las calzadas y
veredas de los distintos tipos de vias, no podra ser inferior al que se indica para cada caso en la
tabla siguiente:
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El pavimento de las calzadas de las vias vehiculares y de los pasajes sera de caracter definitivoy
se gjecutara comominimode hormgon de cemento vibrado de 0,12m de espesoro de concreto
asfaltico en caliente de caracteristicas tales que aseguren unavida titil equivalente a la solwion
en hormign antes senalada.

El perfil longitudinal de las solera sera por lo general paralelo al de la linea de edificacién.
La pendiente transversal de la vereda serade un2%.

Foto 42: En los
accesos vehiculares
a viviendas debe
respetarse /a ruta
accesble
manteniendouna
pendiente

trans versalmaxima
de 2%en elancho
que corresponde ala
ruta.

Fig. 43: La pendlie en vereda es de

te trans ver:
2%. Una mayor pendiente provocard difc/tades de manbbra

aunap demovilidad a

P

en silla de rued:
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Las dimensiones y pendientes de las rampas de transicion para el paso de
vehiculos seran fijadas por los Instrumentos de Planificaciéon Territorial en
forma de prevenir posibles accidentes a los peatones, sin interrumpir la
continuidad de la ruta accesible.

Para la determinacién del pavimento de las veredas se debera considerar las
disposiciones del articulo 2.2.8. de esta Ordenanza, especialmente lo relativo
a la ruta accesible y la huella podotactil. El pavimento de las veredas estara
constituido por una carpeta, colocada sobre una base granular o de otro
material de superiorcalidad. Dicha carpeta podra ser ejecutada en alguna de
las siguientes soluciones:

- Baldosas confinadas por sokrillas o soleras.

- Hormigén de cemento vibrado de no menos de 0,07 m
de espesor, ni de grado inferior a H-20.

- Concreto asfaltico en caliente de 0,03 m de espesor
minimo, entre solerillas prefabricadas de hormigéno
similares.

- Adoquines trabados de hormigén compactado o vibrado de no
menos de 0,00 m de espesor, con sokrillas como restriccién de
borde.

- En las secciones en que las veredas tengan que soportar el
paso de vehiculos, el pavimento debera reforzarse por el
propietario del predio respectivo en forma que asegure su
duraciony buena conservacion.

- Cuando hubiere diferencia de nivel entre dos partes de una
vereda, la transicion se hara por medio de un plano inclinado
con pendientes maximas de 10%, salvo casos extraordinarios en
que el Director de Obras Municipales podra autorizar exceder
ese limite y atin permitir el empleode

gradas.

SENALIZACION INCLUSIVA

Fotos 43 y 44: El pavimento irregular
delentorno hace necearioun cambio
de p. mas estable en e/ancho
de /a ruta accesible.

Flg. 44 y 45: El adoquin es un pavimento cons iderad.
Iinaccesibé, debiendo diferenciarsela ruta jble
con una superfiae mas estable.
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4. Cuando en una misma vereda existan diferentes niveles, la transicién entre estos se podra
solucionar por medio de rampas, ocupando todo el ancho de la vereda preferentemente. En este
caso las pendientes otorgadas a la rampano podran exceder el 10%.

En la circulacién peatonal al interior deespacios piblicos se dispondra alineada
con la solerlla que confina el pavimento de esa circulacién.

El tramo de vereda entre desniveles no podra tener un largo inferior a 1,20 m, salvo que éste
enfrente el acceso de alguno de los edificios a los que se refiere el articulo 4.1.7. de esta
Ondenanza, en cuyo caso su largo correspondera al del acceso del edificio que enfrenta, con un

Fig 19: Circulaasn
IS en el nterior de
%\ espacios pltbtbs

minimo de 3 metros. ) (plazas,parques,
e e ] 65 A N SOLERILLA DE elc,), de minimo
Laon X {CONFINAMIENTO 1,5m de andwo y
d " ' ; n confinado por una
= min 1 3w = solerilla

6. El pavimento aemplearcomo guia al avance seguro tendra textura
con franjas longitudinalesorientadas en la direccién del fljo peatonal, de
un ancho de 0,40 m.

=il = PAVIMENTO GUIA

315
15 T
1 Sem

Fig 20: Pavimento Guia de avance sguro- Minvu

15 Y., Y S— L
- . *-——— - - -
min. 3m min. 1.2m

Fig 16: Ejecucion de rampas [@ra salvar desnivelesn veredas Foto
14: Vereda condesnivekalvado pouna rampa

5. Sélo en las veredas y circulaciones peatonales que contemplen altos flujos peatonales
y/o cuyas dimensiones superen los 3 m de ancho, se consultara una huella podotactil,
compuesta por pavimentoscon textura de guia y de alerta.

-«——40cm

La huella podotactil ira instalada en la parte considerada ruta accesible en las veredas y
circuhciones peatonales, alineada preferentemente a la linea oficial, o la linea de fachadas que
enfrentan la respectiva via, a una distanciano menor a 1 m de esa linea medidos desde el eje de
esa huella. Cuando se consulte alineada con la sokra, la distancia al eje de la huella no podra

ser i.uferi;)r a2m.
AT,

1 El pavimento a emplear como alerta tendra textura de botones que alerten de
: los cambios de direccion o peligro en la vereda o en la circulacion peatonal. En
I los cambios de direccion el pavimento consulara un ancho de 0,4 m.

SENALIZACION INCLUSIVA

Fig21: Baldosa dealerta, importantede instalamntecediendo /arampa
de un cruce peatonal opara adverir iesgos en cambie bruscos denivel
comoal hicio otémminode escaleas.

Fig 17 (izq) y Fig18 (der): instalaciomle huella podotactién veredas de anchanayor
a 3metos
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