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RESUMEN

La investigacién se desarrollé bajo un enfoque cuantitativo. Siendo, la ciudad de
Iquitos la ciudad seleccionada para el estudio. Esta comprende los distritos: Iquitos, Belén,
San Juan y Punchana, siendo la poblacion de 310630 personas. INEI (1).

El objetivo del estudio fue determinar la relacion entre la percepcion del ciclismo
urbano y el desarrollo sostenible en la ciudad de lquitos. Para ello, se caracterizé a
los usuarios de la via (peatoén, ciclista, conductor de bus, conductor de motocarro, y
conductor de moto). El instrumento de obtencién de la informacion estuvo
determinado por encuestas, entrevistas y analisis documentario existente. La validez
y confiabilidad de los instrumentos se trabajo con el método Delphi (Juicio de
expertos) con un valor de 100% y con un alfa de Cronbach de valor (0.89).

Los resultados logrados sobre la percepcion de los usuarios respecto al ciclismo
urbano es 38.18% en negacion, lo cual se debié a la deficiente infraestructura
ciclovial, educacion vial, falta de informacion en la ciudadania sobre la legislacion en
ciclismo urbano, teniendo resultados mayores a 66% respecto al desarrollo
sostenible en el total de usuarios, concluyendo en la aceptacién de la relacion
existente entre estas dos variables; por tanto, se infiere en la necesidad de invertir
en educacion vial, con el objetivo de promover una mejor comprension de la ley y una
visién critica mas amplia en acciones y actitudes empaticas como usuarios de la via,
esto conlleva a mejorar el enfoque de sensibilizacién respecto al uso de la bicicleta
en la ciudad de Iquitos asi como generar herramientas adaptadas a nuestra realidad
amazonica para la gestion en transporte sostenible y eficiente.

Palabra clave: percepcion del entorno, transporte urbano, desarrollo sostenible,

ciclismo urbano.
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ABSTRACT

The research was developed under a quantitative approach. Being the city of Iquitos,
the city selected for the study. This includes the districts: Iquitos, Belén, San Juan and
Punchana, with a population of 310,630 people.

The objective of the study was to determine the relationship between the perception
of urban cycling and sustainable development in the city of Iquitos. For this, the road
users (pedestrian, cyclist, bus driver, motorcycle driver, and motorcycle driver) were
characterized. The instrument for obtaining the information was determined by
surveys, interviews and existing documentary analysis. The validity and reliability of
the instruments was worked with the Delphi method (Expert Judgment) with a value
of 100% and with a Cronbach's alpha of value (0.89).

The results achieved on the perception of users regarding urban cycling is 38.18% in
denial, which was due to the deficient cycling infrastructure, road education, lack of
information in the public about the legislation on urban cycling, having results greater
than 66 % with respect to sustainable development in the total number of users,
concluding in the acceptance of the relationship between these two variables;
therefore, it is inferred the need to invest in road education, with the aim of promoting
a better understanding of the law and a broader critical vision in actions and empathic
attitudes as road users, this leads to improving the awareness approach regarding
the use of the bicycle in the city of lquitos as well as generating tools adapted to our

Amazonian reality for sustainable and efficient transport management.

Keywords: perception of the environment, urban transport, sustainable development,

urban cycling.
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INTRODUCCION

Muchas ciudades de nuestro pais al igual que lquitos posee una dependencia directa
respecto a su actual sistema de transporte terrestre, cabe mencionar un sistema
obsoleto, debido a que actia como una barrera que permite las desigualdades y
dificulta el desarrollo econdémico, social y ambiental. Estas caracteristicas provocan
claros requerimientos y necesidades de ordenamiento territorial, principalmente un
desarrollo urbano en marco de la sostenibilidad, que consecuentemente logre
concertar un adecuado espacio para todas las necesidades de una ciudad y de esa
manera mitigando potencialmente aquellas actividades conflictivas, que a su vez

estén articuladas con sistemas de movilidad y transporte eficientes e inclusivos.

Debido al anuncio en el afio 2020 del Estado de Emergencia Nacional en el Peru, a
causa de la pandemia generada por COVID-19 muchos derechos de convivencia y
de transito de la poblacion fueron restringidos para prevenir la propagaciéon de este
virus PCM (2), sin embargo, se mantuvo la necesidad de movilizarse por toda la
poblacion, principalmente aquellas personas que cumplian roles para abastecimiento

de primera necesidad.

Por ello, el gobierno central tuvo que optar por un transporte que disminuiria los
contagios y a su vez fuera de bajo costo, desde entonces la promocion del uso de la
bicicleta fue masivo e intenso en cada una de las regiones del pais, no obstante, para
hacer atractivo el uso de la bicicleta, se debia proveer de infraestructura que
garantice la seguridad, inclusividad y comodidad en los desplazamientos urbanos,
siendo la ciudad de Iquitos una de las primeras en la implementacion de las ciclo vias

en el contexto de la pandemia.

La bicicleta y por ende el ciclismo urbano genera multiples beneficios que abarcan
las tres dimensiones del desarrollo sostenible, desde la generacion de empleo y

dinamizacion de comercios hasta el equilibrio de la biodiversidad urbana existente,



estamos siendo parte de la nueva normalidad, por qué no adaptarnos a ella, pero
para poder ser parte de un nuevo enfoque de sistemas de transporte terrestre
sostenible, existe una necesidad de implementar politicas, instrumentos y medidas
que sumen a esta nueva realidad, como antes se mencionaba una infraestructura
mas inclusiva, a pesar de ello construir e implementar nunca podra ser el origen de
partida, se necesita fundamentalmente conocer la percepcion de los y las ciudadanas
para una transicion respecto a la movilidad sobre la base de sus necesidades
pasadas, presentes y futuras, de esa forma conocer la ruta adecuada hacia el

desarrollo y la verdadera inclusion.



CAPITULO I: MARCO TEORICO

1.1. Antecedentes

En 2017, desarrollé una investigacion ligada a la estructura y experiencia de viaje
del ciclista urbano, que incluyé como poblacion de estudio a los ciclistas
tradicionales, localizados principalmente en la periferia sur de Santiago, en el
pais vecino de Chile, donde se determiné que existia falta de una politica publica
de movilidad integral a escala metropolitana, cual consecuencia no solo se
tradujera en la discontinuidad y conectividad como cobertura catastral, sino
también permitiera el acceso a la movilidad alternativa (bicicleta) a quienes mas
conectados estaban, asi concluyo que el transporte que proponian de manera
esencial con un enfoque sostenible, en la ciudad de Santiago estuvo siendo
ejecutado en un sistema de transporte caduco, ahondando aun mas las
desigualdades al momento de usar alguna movilidad y por ende a los bienes y

servicios de la misma ciudad. Salas (3).

En 2020, una investigacion realizada en nuestro pais, incluyé como poblacién de
estudio a los ciudadanos de los distritos colindantes de Lince y San Isidro de la
ciudad de Lima, determiné que la bicicleta involucra la accesibilidad y conexiones
de movilidad a paraderos de transporte publico masivo, la implementacion de la
infraestructura ciclo vial y la cultura preventiva en seguridad de movilidad urbana.
El trabajo concluyo que dicha movilidad alternativa en las ciudades no es un
problema técnico, sino una decision social de mejorar la calidad de vida, siendo
las autoridades municipales quienes poseen la facultad para intervenir en la
ciudad y decidir por la misma que se va adaptando través del tiempo; por tanto
la movilidad genera grandes costos ambientales Chiara (4). Asimismo en 2017,
se desarroll6 una investigacion, que incluyd como poblaciéon de estudio a
trabajadores de la Municipalidad Provincial de Cajamarca, turistas, operadores

turisticos y pobladores del distrito de Cajamarca. En dicha investigacion se



determiné que la circulacibn motorizada eficiente, los corredores peatonales y
ciclo vias, la infraestructura vial, la eficiencia del servicio y la accesibilidad y
conexiones son componentes que se requeria incorporar en la gestién de la
movilidad urbana sostenible para incidir en el desarrollo turistico del distrito de
Cajamarca. El trabajo finiquito que era necesario una reestructuracion de la
gestion sostenible de la movilidad que facilitara ofrecer un concepto de turismo
sostenible, disminuyendo la saturacion de espacios turisticos con vehiculos
grandes y emisiones de gases de efecto invernadero y por otro lado generando
un mejor aspecto de los espacios turisticos, asi como la calidad del aire de los

mismos Urguizo (5).

En 2014, en un estudio se utilizd la percepcion como variable principal
psicosocial, se propuso investigar las percepciones de los usuarios de bicicleta
con el objetivo de entender que hace a la bicicleta como medio de transporte
elegible, y a su vez conseguir directrices para una eficiente politica en bicicletas.
Mediante una encuesta y su aplicacion de andlisis exploratorio se conocieron
cuatro variables entre ellos la experiencia, pro-bicicleta, determinantes fisicos y
restriccion externa; se concluyé que la experiencia y la restriccion son variables
fundamentales para el aumento de uso de bicicleta por ende existia la necesidad
de promover espacios de experiencia de su utilizacién, consecuentemente
asegurando la seguridad de dicha experiencia Fernandez-Heredia et al (6).
También en este mismo afio, se realiz6 una investigacion que tuvo como objetivo
principal anunciar la demanda del ciclismo urbano, utilizando un modelo hibrido
gue incorpor0 las percepciones. Asi se formuld y aplico un test de preferencias
con la que se logroé estimar, a través de dicho test, las percepciones de la imagen
asociadas al ciclismo urbano. Al obtener los resultados se pudo indicar que
dichas percepciones constantes, junto con las actitudes, explicaban una parte
significativa de la utilidad no observable en un simple modelo de seleccion; asi
también de constituir un buen predictor en la demanda del uso de las bicicletas

Maldonado-Hinarejos et al (7).



1.2. Bases tedricas

Percepcidon. La percepcion, se define como la agrupacién de procesos y
actividades en relacién con los estimulos que logran el sentido, por medio de los
cuales poseemos informacion de nuestro entorno familiar, asi como las acciones
en nuestro entorno social y nuestras actitudes intrapersonales, esta definicion,

se fundamenta de la existencia del aprender haciendo. Lillo (8).

Percepcion desde un enfoque ambiental. La percepcion esta sujeta en un
ambito ecologico donde las propiedades ambientales son comprendidas como
entes importantes dentro del mismo &mbito ecoldgico, y no como entes dispersos
sin ningun tipo de conexion u enlace. Asimismo, considera que las percepciones
son directas, por ende, la informacién que una persona recepciona del entorno
natural se origina de los atractivos que produce un estandar Gptico ambiental,

gue no es mas que lo que cada uno percibe desde la experiencia. Gibson (9).

Percepcion desde un enfoque social. La humanidad posee un don de
percepciéon con mucha agudeza respecto al desarrollo de la opiniéon de su
entorno natural, asimismo elegir ciertos estimulos que los dirigen a acciones
concretas. Algunas personas prefieren callar porque sienten que sus opiniones
0 entendimientos no se relacionan con el entender de otras personas, llegando

a la decision de no expresar por temor al rechazo social. Alonso (10).

Movilidad activa y sostenible. Se reconoce que la forma mas sostenible
consiste en el uso de la energia metabdlica, es decir la accién de caminar, se ha
caminado desde siempre inclusive cuando las eras del transporte han cambiado,
un segundo modo de transportarse considerado eficiente es la bicicleta, que se
desarroll6 desde el siglo XIX, convirtiéndose en uno de las principales formas de
movilizarse sobre todo en ciudades de Europa donde entendieron el significado

de eficaz. Moscoso et al (11).



1.3.

Ciclismo Urbano y Desarrollo Sostenible. Un menciona que el ciclismo urbano
se juega el partido mas importante de las Ultimas décadas en el sentido de
movilidad y desarrollo sostenible a escala mundial; Asimismo este mismo estudio
mostro que un mundo con un aumento drastico en el uso masivo de bicicletas
podria ahorrarle a la sociedad USD 24 billones de forma acumulada entre un
periodo extenso entre los afios 2015 y 2050, reduciendo la totalidad emisiones
de CO2 en el sector transporte en casi un 11% en 2050, un namero considerable

y de impacto. Mason (12).

Politica de movilidad ciclo inclusiva. Se considera cuatro aspectos principales
de tales politicas, que deberian integrarse en politicas integrales de la movilidad
sostenible, exclusivamente la bicicleta, estos aspectos son: Infraestructura y
servicios complementarios, normas y regulaciones, participacion ciudadana y la

operacion (gestién, control y operacion intermodal). BID (13).

Definicién de términos basicos

Percepcion Social. Es el proceso por el cual se relne e interpreta la
informacién. Sirve como enlace entre el individuo y su ambiente. Vander (14).

Asimismo, la percepcion social involucra procesos de indole cognitiva por los
cuales creamos criterios relativamente elementales acerca de otras personas.

Lindzey & Aronson (15).

Movilidad. Se especifica como movilidad aquella condicién o estado de ser
moévil, y asi como la capacidad del ser en moverse o ser movido de un lugar a
otro, también se considera movilidad al transito de personas, bienes o servicio.

Gutiérrez (16).

Movilidad sostenible. Es aquella movilidad competente, la cual satisface las
necesidades de la sociedad de moverse desenvueltamente, acceder, comunicar,

comercializar o establecer relaciones sin privar otros valores humanos o



ambientales presentes o del futuro Lizarraga (17). Es importante entender que
este término es transversal asociado a los objetivos del desarrollo sostenible,
como son la adaptacion de las ciudades frente al cambio climético, asimismo
referido a las energias naturales y cero contaminantes que estan asociadas a la

calidad de vida y por ende a la salud.

Ciclismo Urbano. Es aquella modalidad de transporte que tiene a la bicicleta
como medio de transporte y como medio de la construcciéon de ciudades mas
vivibles en armonia con el medio. En la actualidad dejo de ser una alternativa
mas de transporte para instaurase como el medio principal para generar el
cambio que las ciudades urbanas necesitan, por ende, el ciclismo urbano es la

ruta mas rapida hacia el verdadero desarrollo Dextre et al (18).

Cultura vial. Representa a los procesos, los estilos de vida, las costumbres, las
tradiciones, los habitos, los valores, asi como los patrones relativos a la
seguridad vial, intrinsecamente a un contexto social. Ministerio de Transporte

de Argentina (19).

Ciclovia. Es el espacio de la via publica separada de forma fisica, por médulos
de confinamiento, seguln los parametros y caracteristicas determinadas por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Ministerio de Transportes y

Comunicaciones (20).

Desarrollo Sostenible. Es aquel desarrollo que tiene como finalidad abastecer
las necesidades de las generaciones actuales sin poner en riesgo la capacidad
de las futuras generaciones, teniendo la capacidad de solventar las propias, es
también un cambio progresivo y direccionado hacia la conservacion de las
fuentes renovadoras. Ademas manifiesta integracion: buscando un desarrollo
completamente inclusivo, sin fronteras, con todas las generaciones y géneros,

con todos y cada uno de los sectores. Tracey (21).



CAPITULO II: HIPOTESIS Y VARIABLES

2.1. Definicién de la hipo6tesis
2.1.1. Hipotesis correlacional

Existe una relacion de la percepcion del ciclismo urbano con el desarrollo

sostenible en la ciudad de Iquitos, Peru - 2021.

2.2. Variables y su operacionalizacion

Asociacion (X)

X1. Percepcion del ciclismo urbano

X1.1. Politicas y legislacion de transporte urbano no motorizado
X1.2. Infraestructura Ciclovial

X1.3. Educacién en seguridad vial

De supervision (Y)

Y1. Desarrollo Sostenible
Y1.1. Aspecto social
Y1.2. Aspecto ambiental

Y1.3. Aspecto econémico



CAPITULO Ill: METODOLOGIA

3.1. Tipo y disefio

El presente estudio se realiz6 en el marco de una investigacion cuantitativa con
disefio no experimental de tipo correlacional. Siendo el periodo trabajado desde
inicios del mes de marzo del afio 2022 hasta el mes de marzo del presente afio
2023 en la ciudad de Iquitos, comprendiendo sus 4 distritos: Belén, Iquitos, San

Juan y Punchana.

Definicion de area de estudio
La ciudad de Iquitos (zona urbana) fue el area de estudio, ubicada al noreste del
Peru, asi como del departamento de Loreto y al sur de la provincia de Maynas,
considerada una isla debido al encontrase rodeada por los rios Amazonas,
Nanay e Itaya y el Lago Moronacocha. Esta ciudad percibe un clima ecuatorial,
posee precipitaciones constantes durante todo el afo, las temperaturas parten
desde los 21 °C hasta los 33 °C y una media de precipitacién de 2616,2 mm por
afo (22).
Se tuvo 5 puntos de toma de datos (Anexo 3) que se realizaron en simultaneo
durante una semana, en tres horarios diferentes (mafiana, tarde y noche), con
un periodo de dos horas, es asi que los lugares fueron los siguientes:

1. Maleco6n Tarapaca.

2. Plaza Almirante Miguel Grau.

3. Terminal de Buses.

4. Plaza Abelardo Quifiones.

5. Plaza 28 de Julio.



3.2. Disefio muestral

El disefio muestral utilizado en el presente estudio fue de tipo probabilistico y
sistemédtica. La poblacién establecida de manera finita fueron ciudadanos y
ciudadanas mayores de 18 afios (310630) con las siguientes proporciones: un
error estimado de 0.05% y un acierto del 95%.

Muestra:

El tamafio de la muestra fue calculado en base a la siguiente férmula:

B z*Npq
~e2(N—-1)+z%pq’

n .. = 385 usuarios (1)

Donde:

Z = 95% --- 1.96 (Nivel de Certeza, bajo la curva normal)
p = 0.5 (Probabilidad de éxito)

g = 0.5 (Probabilidad de fracaso)

E = 5% --- 0.05 (Nivel de error)

N = 310630 habitantes

Obteniendo un célculo de una muestra de 385 individuos. Asimismo, se utilizé

una sub-muestra estratificada por eficacia para cada usuario.

Tabla 1. Poblacion y muestra de usuarios de la via en 2021, en la ciudad de

lquitos, Perd.
Tipo de usuario N n
Ciclistas 150 77
Peatones 115180 77
Conductores de moto 70000 77
Conductores de motocarro 125000 77
Conductor de bus 300 77
Total 310630 385
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3.3.

3.4.

3.5.

Procedimientos de recolecciéon de datos

El método consistié en la toma de datos sobre la percepcién de los usuarios de
la via (grupos por cada tipo de usuario de la via en la ciudad de Iquitos). Por lo
tanto este método se realiz6 mediante la elaboracion y ejecucién de un
cuestionario (Anexo 1), este instrumento se validd mediante un juicio de
expertos que tuvo como resultado un 100%, mientras que la confiabilidad del
instrumento se determind segun el Coeficiente Alfa de Cronbach, dentro de estos
expertos tuvimos a representantes de las siguientes instituciones: Asociacion de
Ciclistas del Pera, Asociacion Interpretando el Ambiente para la Conciencia
Iquitefia, Organizacion Amazon Forever, Municipalidad Provincial de Maynas y
Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones Loreto; mientras que el
Coeficiente Alfa de Cronbach resulto con un valor de 0.889, completamente

valido para la recoleccion de datos.

Procesamiento y analisis de los datos

Los datos recopilados en los cuestionarios fueron trabajados en una base de
datos y luego analizados en los programas estadisticos Excel, software
estadistico SPSS. Asimismo, se presentaron los resultados en tablas y gréaficos

estadisticos.

Aspectos éticos

El instrumento elaborado tuvo al inicio una solicitud de apoyo para estudio de
investigacion, asimismo durante la ejecucién de cada cuestionario a cada
usuario se informé del contexto en el que se realizé este instrumento, asi como
la investigacion y el objetivo principal del mismo. Es importante mencionar que

cada cuestionario fue ejecutado de forma andnima.

11



CAPITULO IV: RESULTADOS

4.1. La relacién entre la percepcion sobre el ciclismo urbano y el desarrollo

4.2.

sostenible en el 2021

Obtuvo un coeficiente de correlacibn Spearman igual a 0.197, con ello se
rechaza la Hipotesis nula y acepta la alternante. Por lo tanto, existe una
correlacion directa débil significativa entre estas variables, tal como se muestra

en la Tabla 2.

Tabla 2. Percepcidn del ciclismo urbano y el desarrollo sostenible en 2021 en la
ciudad de Iquitos, Perd.

Percepcion del Desarrollo
Ciclismo Sostenible
Urbano

Rho de Percepcion del Ciclismo Coeficiente de correlacion 1,000 197"
Spearman Urbano Sig. (bilateral) . ,000
N 385 385
Desarrollo Sostenible Coeficiente de correlacion 197" 1,000
Sig. (bilateral) ,000 .
N 385 385

Larelacién entre ladimensidn de politicas, legislaciéon de transporte

urbano no motorizado (bicicleta) y el desarrollo sostenible 2021.

Nos reporté un coeficiente de correlacion de Spearman de 0,403. Con ello se
afirma que existe relacion directa moderada significativa entre ambas variables.

Tal como se puede observar en la Tabla 3.

Tabla 3. Relacion entre la dimensién de politica, legislativa y desarrollo
sostenible en 2021 en la ciudad de Iquitos, Per(.

Dimensién de Desarrollo
Politicas y legislacion Sostenible
de transporte urbano
no motorizado
Rho de Dimensién de Politicas y Coeficiente de 1000 403"
Spearman legislacion de transporte correlacion ’ '
urbano no motorizado Sig. (bilateral) . ,000
N 385 385
Desarrollo Sostenible Coeficiente de 403" 1000
correlacion ' '
Sig. (bilateral) ,000 .
N 385 385
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4.3.

4.4.

Larelacién entre ladimensién de infraestructura ciclovial y el desarrollo

sostenible 2021

Se obtuvo un coeficiente de correlacién Spearman igual a 0.241. Por lo tanto, en
este andlisis se encontrd una correlacion directa débil entre estas variables, y se

considerod que esta correlacion es estadisticamente significativa.

Tabla 4. Relacion entre la dimension de politica, legislativa y desarrollo
sostenible en 2021 en la ciudad de Iquitos, Peru.

Dimension Desarrollo
Infraestructura Sostenible
ciclovial
Rho de Dimension Infraestructura  Coeficiente de "
S Iy 1,000 ,241
Spearman ciclovial correlacion
Sig. (bilateral) . ,000
N 385 385
Desarrollo Sostenible Coeﬁmente de 41 1,000
correlacion
Sig. (bilateral) ,000 :
N 385 385

Relacién entre la dimensién de educacién en seguridad vial y el

desarrollo sostenible 2021.

Se establecié en un coeficiente de correlacién de Spearman igual a 0.202. Por
lo tanto, en este analisis se encontrd una correlacion directa débil entre estas

variables, y se consider6 que esta correlacion es estadisticamente significativa.

Tabla 5. Relacién entre la dimensidn de educacién en seguridad vial y el
desarrollo sostenible en 2021 en la ciudad de Iquitos, Pera.

Dimension Desarrollo
Educacion en Sostenible
Seguridad Vial

Rho de Dimensién Educacién en Coeficiente de correlacion 1,000 ,202"
Spearman Seguridad Vial Sig. (bilateral) . ,000
N 385 385
Desarrollo Sostenible Coeficiente de correlacion ,202" 1,000
Sig. (bilateral) ,000 .
N 385 385
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4.5 Respecto ala percepcion del ciclismo urbano y el desarrollo sostenible

segln tipo de usuario.

Aqui se evidencia aun mas al observar el grafico 1, donde la percepcion general
sobre ciclismo urbano por tipo de usuario (conductores de motocarro, ciclistas,
conductores de motos, conductores de bus y peatones), estimados en un total
de trescientos ochenta y cinco pobladores encuestados (385); percibieron que el
ciclismo urbano actualmente no es considerado como una modalidad de
transporte preferible obteniendo un porcentaje del 61.8 de total negacién y un

porcentaje de 38.0 de negacién. Tal como se observa en la gréfica 1.

CICLISTA PEATON CONDUCTORDE CONDUCTORDE CONDUCTOR DE
BUS MOTO MOTOCARRO
® Total negacion ~ ® En negacion Ni en afirmacioén, ni en negacion

Gréfica 1. Percepcion del ciclismo urbano de acuerdo al tipo de usuario. 2021
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En cuanto al Desarrollo Sostenible segun tipo de usuario que se muestra en la
Grafica 2. Se observé una percepcion distinta al ciclismo urbano, en este sentido
en particular se obtuvo un porcentaje de 67.1 de aceptacion al considerar que el
ciclismo urbano aporta de forma positiva al desarrollo sostenible de la ciudad de
Iquitos.

Podemos inferir que los usuarios con una total aceptacion hacia esta variable
fueron los ciclistas representado por un porcentaje de 20.0, quienes consideran

importante desarrollarse sosteniblemente en relacion al uso de la bicicleta.

| i
3.4
-6 05 - V-

CICLISTA PEATON CONDUCTOR DE CONDUCTOR DE CONDUCTOR DE
BUS MOTO MOTOCARRO
= En negacion Ni en afirmacioén, ni en negacion M En afirmacion

Gréfica 2. Percepcion del desarrollo sostenible de acuerdo al tipo de usuario.
2021
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4.6. Respecto ala percepcién del ciclismo urbano y el desarrollo sostenible

segln autoridades.

Los funcionarios encargados o que ejercen autoridad en la ciudad de Iquitos (Ing.
Elsa Mufioz Collantes — Presidenta del Capitulo de Ingenieria Ambiental y afines
del Colegio de Ingenieros del Perd. Loreto, Teniente Jorge Arando Quispe -
Gerente de transito de la Municipalidad Provincial de Maynas y Arq. Maria
Meléndez Cambunungui - Supervisor de campo de la Direccibn Regional de
Vivienda, Construccion y Saneamiento perciben que el ciclismo urbano y el
desarrollo sostenible son temas no relacionados. Tal como se observa en las

graficas 3y 4.

B En negacion

HEn
afirmacion
66.7 N|.en ) 4 qutaI .
afirmacién, ni afirmacion
en negacion
Gréfica 3. Percepcion del ciclismo Gréfica 4. Percepcion del desarrollo
urbano sostenible segun las segun las autoridades.

autoridades
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4.7. Respecto ala percepciéon de la dimension de Politicas y legislacion de

transporte urbano no motorizado

Revisando la normatividad peruana referida a ciclismo urbano y Desarrollo
sostenible, se sostiene “... que aquellos medios de transporte que posean un
alto nivel de eficiencia en el uso de la capacidad vial o aporten al logro de la
conservacion ambiental en nuestro pais deben ser tratados de forma preferencial

por parte del estado peruano”. Congreso de la Republica del Peru (23).

Asimismo “... el Ministerio de Transportes y Comunicaciones es quien formula e
instaura politicas publicas de disefio de obras de infraestructura vial y promueve
la planificacién urbana y rural en beneficio del uso de la bicicleta”; Por otro lado
“... en coordinacion con las entidades publicas debe disponer la promocién de la
educacion vial y del uso de la bicicleta en instituciones educativas junto al

Ministerio de la Educacion”. Congreso de la Republica del Peru (24).

De la misma forma segun la normativa “... se menciona que los gobiernos
regionales y locales estan autorizados a utilizar el mecanismo de obras por
impuestos, con la finalidad de adecuacién de la infraestructura urbana existente

y la construccion de ciclovias para facilitar el uso de la bicicleta”. Ministerio de

Transporte y Comunicaciones (25).

No obstante, la percepcion general de los usuarios (87.02%) con relacién a la
Politica y legislacién de transporte urbano no motorizado (bicicleta) y desarrollo
sostenible fue contundentemente negativa, debido al gran desconocimiento de
las normativas, asi como a la deficiente promocion de las mismas. Tal como se

muestra en la grafica 5.
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70

13

TOTAL NEGACION EN NEGACION NI EN AFIRMACION, NI EN
NEGACION

Grafica 5. Percepcién general sobre la dimensidn de politicas y legislacion de transporte

4.7.1.

urbano no motorizado (bicicleta). 2021

Indicador de descentralizacién de la normativa.

Segun la percepcion sobre el conocimiento de la ley n° 30936, los
usuarios (64.41%) manifesté con una contundente negativa, tan solo
(4.42%) de los usuarios afirmo totalmente estar al tanto de dicha
normativa, todo esto debido a que no se cumple la finalidad de la
descentralizacion de la normativa, no existe ese desarrollo integral, a
pesar de que existio la infraestructura nunca fue socializada la ley que
promueve y regula el uso de la bicicleta, ni el proyecto. Tal como se

observa en la grafica 6.
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50

16.6
TOTAL EN NEGACION NI EN EN AFIRMACION TOTAL
NEGACION AFIRMACION, NI AFIRMACION
EN NEGACION

Grafica 6. Percepcion sobre el conocimiento de la Ley N° 30936 en la
ciudad de Iquitos. 2021

Sobre esta minima o inexistente socializacion de las normativas en
transporte sostenible, se trascribe ain mas cuando observamos la gréafica
7, sobre el conocimiento del manual de ciclistas del Perq, los usuarios
(89.61%) manifestaron no estar al tanto, tal como se observa en la grafica

7.
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4.7.2.

100
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TOTAL NEGACION EN NEGACION NI EN AFIRMACION,  EN AFIRMACION
NI EN NEGACION

Grafica 7. Percepcion sobre el conocimiento del manual del ciclista en la
ciudad de Iquitos. 2021

Indicador de acciones de fiscalizacion.

Lo interesante de la grafica 8 es que los usuarios (100%) mencionaron
absolutamente desconocer sanciones, o medidas preventivas aplicables
a las infracciones de transito terrestre, tal es el caso de no saber que
desde el 04 de junio de 2020 al 04 de junio de 2021, Unicamente se
pudieron imponer papeletas de caracter educativo, es necesario
mencionar que en la ciudad de Iquitos nunca se dieron estas acciones de

fiscalizacién. Tal como se observa en la gréfica 8.
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4.7.3.

m Total negacion

Grafica 8. Percepcion sobre el conocimiento de sanciones y
medidas preventivas aplicables a las infracciones de transito en la
ciudad de Iquitos. 2021

Indicador de promocion de las normas vigentes.

Se ha percibido por los diferentes usuarios (98.96%) de la via urbana en
la ciudad de Iquitos, quienes consideran que las entidades publicas como
el gobierno regional de Loreto, asi como los diferentes municipios de la
ciudad de lquitos, no cumplieron su funciébn como promotores de las
normativas y acciones afines, por otro lado también apreciaron los
usuarios (69.61%) que las entidades privadas o grupos colectivos
involucradas como actores directos en el desarrollo urbano sostenible de
su distrito no realizaron campafias, ni se involucraron en el adecuado uso
de la infraestructura vial, aunque existié un grupo de usuarios (30.39%)
gue mencionar conocer y haber participado de campafias como Ciclo
Eddcate por un colectivo de jévenes afines al ciclismo urbano. Tal como

se puede observar en las graficas 9y 10.
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1
NI EN AFIRMACION, NI EN
NEGACION

TOTAL NEGACION EN NEGACION

Grafica 9. Percepcion sobre el conocimiento de la promocion de las
normas y leyes por las entidades publicas. 2021

TOTAL NEGACION  EN NEGACION NI EN AFIRMACION, EN AFIRMACION

NI EN NEGACION

Gréfica 10. Percepcién sobre el conocimiento de la promocion de las
normas y leyes por las entidades privadas y grupos colectivos. 2021
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4.8. Respecto ala percepcién de la dimensién de infraestructura ciclovial.

Segun la percepcion general de todos los usuarios (95.33%) neg6 rotundamente
que la infraestructura ciclovial fue segura, comoda, coherente, directa y atractiva,

tal como se muestra en la grafica 11.

80
70
60
50
40

30

20

10
4.4 0.3
0 ; y y
TOTAL NEGACION EN NEGACION NI EN AFIRMACION, NI EN AFIRMACION
EN NEGACION

Gréfica 11. Percepcidn general sobre la dimensidn de Infraestructura ciclovial en
la ciudad de lquitos. 2021

4.8.1. Indicador de comodidad.

Segun la percepcion de configuracion del entorno fisico de la
infraestructura ciclovial, los usuarios (76.36%) consideré que tuvo un
inadecuado ancho de via, que se habilito ciclovias en calles no
apropiadas asi como fallas en las dimensiones. Sin considerar el
bienestar del usuario de las ciclovias y del entorno de vias laterales

existentes, generando una reaccién negativa para el grupo de usuarios
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de las ciclovias y de las vias propiamente. Tal como se observa en la

gréfica 12.

60

18.2
I
TOTAL EN NEGACION NI EN EN TOTAL
NEGACION AFIRMACION, AFIRMACION AFIRMACION
NI EN
NEGACION

Grafica 12. Percepcion de los usuarios del ancho de la ciclovia en la
ciudad de Iquitos. 2021

4.8.2. Indicador de directividad.

Segun percepcion de la conexion de las ciclovias a las diferentes zonas
de la ciudad (norte, sur, este, oeste), los usuarios (94.54%) evaluaron de
forma negativa la falta de conexion efectiva de las ciclovias hacia las
distintas zonas. Atribuyen a esta no tenia la directividad adecuada pues
no permita viajar hacia diferentes zonas de la ciudad con efectividad, tal

como se muestra en la gréfica 13.
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AFIRMACION, NI
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TOTAL NEGACION

Grafica 13. Percepcion de la conexion de las ciclovias a las diferentes
zonas de la ciudad de Iquitos. 2021
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4.8.3. Indicador de Seguridad.

Se puede apreciar que segun la percepcién sobre la seguridad vial de
las personas ciclistas y su proteccion de los vehiculos motorizados en la
ciclovia, los usuarios (89.87%) considero de forma negativa, indicando
que dicha infraestructura no cumplié con este requisito vital para la
circulacion de los usuarios, imputando que no existio la proteccion
adecuada ni necesaria en las intersecciones peligrosas como en algunas
Avenidas principales como la Avenida Caceres, tal como se aprecia en la

gréfica 14.
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Gréfica 14. Percepcién de la seguridad de la infraestructura ciclovial en la
ciudad de Iquitos. 2021
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4.8.4.

Indicador de coherencia.

Se puede apreciar que, segun la percepcion sobre la consistencia y
continuidad de la ciclovia, los usuarios (80.52%) negd rotundamente
estos criterios, revelando que dicha infraestructura no conecto los
principales origenes y destinos de la ciudad como mercados, bancos,
farmacias, parques y plazas, asi como centros de salud. Tal como se

aprecia en la gréfica 15.
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Grafica 15. Percepcion de la coherencia de la infraestructura ciclovial en
la ciudad de Iquitos. 2021
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4.8.5.

Indicador de atractividad.

Se pudo estimar que segun la percepcién sobre estética ambiental o
paisajistica de la ciclovia, los usuarios (97.66%) evaluaron de forma
negativa el cumplimiento de este criterio, fundamentando que la
implementacién de la ciclovia no se consideré en su trazado vias con
arbolado urbano, de esta manera generando una negacion al uso de
transporte sostenible debido a no permitir vias con ambiente seguro y

amable con los usuarios. Tal como se muestra en la grafica 16.
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Grafica 16. Percepcion de la atractividad de la infraestructura ciclovial en
la ciudad de Iquitos. 2021
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4.9. Respecto ala percepcién de la dimensién de Educacion en seguridad vial.

Segun la percepcion general de todos los usuarios (97.66%) neg6 rotundamente

gue los ciudadanos de Iquitos cuentan con educacién en seguridad vial, tal como

se muestra en la gréfica 17.
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Grafica 17. Percepcion general de la dimension en educaciéon en seguridad vial

4.9.1.

en la ciudad de Iquitos. 2021

Indicador de conciencia ciudadana.

Se pudo apreciar que segun la percepcion sobre el conocimiento y la
actitud responsable como usuario o usuaria de la via, los usuarios
(93.24%) tuvieron una postura totalmente negativa debido a que
consideran que los ciudadanos de lquitos no cuentan con educacion en
seguridad vial, apenas solo un usuario (0.26%) tuvo una postura positiva

al respecto. Tal como se puede observar en la grafica 18.
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Grafica 18. Percepcion sobre la educacion en seguridad vial en la ciudad
de lquitos. 2021

Se pudo estimar que segun la percepcién sobre la existencia de
campafias en educacion y cultura vial, los usuarios (99.74%) tuvieron una
postura completamente desaprobatoria, basandose en que desconocen
gue se realicen charlas de educacion en seguridad vial en las escuelas,
centros de estudios y centros de trabajos en la ciudad de lquitos, con esta
realidad se puede entender la inexistente conciencia en seguridad vial,

tal como se muestra en la grafica 19.
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Gréfica 19. Percepcién sobre la existencia de charlas en educacion de
seguridad vial en la ciudad de Iquitos. 2021

Se pudo apreciar que segun la percepcion sobre la conciencia y respeto
de los conductores de motos, motocarros y buses respecto a los usuarios
mas vulnerables, los usuarios (99.74%) tuvieron una visibn negativa,
sustentando que en la ciudad de Iquitos son pocos los conductores de
vehiculos motorizados que priorizan el bienestar de los peatones y
ciclistas en las vias, ejemplos claros desde la poca relevancia y respeto
hacia las sefiales de transito hasta la inevitable informalidad de los
paraderos vulnerando asi los derechos de los usuarios, tal como se

observa en la gréfica 20.
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4.9.2.
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Grafica 20. Percepcioén sobre el respeto hacia los usuarios vulnerables de
lavia en la ciudad de Iquitos. 2021

Indicador de accidentabilidad.

Se pudo apreciar que segun la percepcion sobre las medidas preventivas
para disminuir el porcentaje anual de accidentes de transito, los usuarios
(66.75%) tuvieron una posicion negativa, sustentando que en la ciudad
de Iquitos no se realizan dichas medidas o las pocas que se promueven
o realizan son insuficientes para evitar accidentes, tal como se observa

en la gréfica 21.
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Grafica 21. Percepcién sobre las medidas preventivas en seguridad vial
parala disminucion de accidentes de transito en la ciudad de Iquitos.
2021

Indicador de infracciones de transito.

Se obtuvo que segun la percepcion sobre la existencia de un ente quien
vele por los usuarios mas vulnerables, los usuarios (99.48%) tuvieron una
apreciacion negativa, dando testimonio que la policia de transito pocas
veces cumple el rol de velar por los derechos de los peatones y ciclistas,
durante la existencia y uso de la ciclovia no tuvieron presencia en el
respeto de dicha infraestructura, a pesar de existir un reglamento de
multas por infracciones cometidas hacia el inadecuado uso de la ciclovia

nunca se interpuso alguna, tal como se observa en la gréfica 22.
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Grafica 22. Percepcion sobre la existencia de un ente quien vele en los
usuarios de la via més vulnerables en la ciudad de Iquitos. 2021
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CAPITULO V: DISCUSION

Acerca de la hipotesis.

En un estudio sobre movilidad urbana no motorizada y su incidencia en el desarrollo
sostenible en la ciudad de Lima en los distritos de Lince y San Isidro, se determino
gue la movilidad urbana no motorizada llega a incidir de modo muy significativo en el
desarrollo sostenible, obteniéndose un coeficiente de 0.627, lo cual indica que existe
idonea certeza estadistica(4); Por otro lado en este presente estudio existi6é una
correlacion directa, sin embargo no fue significativa, obteniéndose un coeficiente de
0.197, a pesar de la existencia estadistica adecuada para aceptar una relacion directa
es de intensidad leve. Al mismo tiempo se obtuvo que en la investigacion antes
mencionado mas del 65% de usuarios encuestados en su estudio manifestaron estar
dispuestos a utilizar la bicicleta como medio de transporte alternativo con condicion
de contar con una infraestructura ciclovial exclusiva, integrada y compartida(4); Por
el contrario en este presente estudio se obtuvo que més del 85% tuvo una percepcion
negativa sobre ciclismo urbano en la ciudad de lquitos y se pudo reflejar en el poco
uso de este tipo de transporte, debido a la inseguridad en las vias asi como la

deficiente infraestructura, educacién y desconocimiento de la normatividad.

Acerca de la dimension de politicas, legislacién de transporte urbano no

motorizado (bicicleta).

En una investigacion sobre el uso de la bicicleta como alternativa de transporte
sostenible para la ciudad de Lima, se concluyé que la articulaciéon de las normas y
leyes que establecen la movilidad sostenible en el Pert desde una perspectiva de
gobernanza multinivel es fundamental e indispensable Rivera (26). Asimismo en otro
estudio sobre la construccion de cultura ciudadana en la ciudad de Bogoté determino

gue la participacion constante de los usuarios de bicicleta en la comprension de los
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derechos y deberes es parte fundamental para el entendimiento de los demas
usuarios de la via, asi como la promocién del uso de este medio de transporte
Ortegdn (27); En esta investigacion se considero clave la dimension de politicas y
legislacion de transporte urbano no motorizado (bicicleta) para comprender la
percepcién de los diferentes usuarios de la via, se obtuvo un coeficiente moderado
de correlacion (0.403) con el desarrollo sostenible, esto es debido a obtener un
porcentaje de 13.2 respecto a la promocién de las nhormas y leyes vigentes por la
sociedad civil, concordando con lo que determinaron las investigaciones anteriores
alegando la importancia de esta dimension para lograr una relacion confianza
respecto al uso de la bicicleta, se puede establecer que esto construye una
percepcion de la bicicleta por los distintitos tipos de usuario de la via, siendo
reconocida no solo como transporte por los ciclistas, sino también por sus aportes
sociales y ambientales por usuarios de la vias como peatones, conductores de buses,

conductores de motocarros y conductores de moto.

Acerca de la dimension de seguridad vial.

En una investigaciéon en la ciudad de Bogota sefalo que la responsabilidad en
conjunto entre la sociedad civil y las entidades del estado, es la forma mas eficaz de
cambiar la realidad para generar y gestionar el bien comin Ortegén (27); en esta
investigacion se abordo la dimensién de seguridad vial obteniendo un coeficiente de
correlacion (0.202) con el desarrollo sostenible, esto debido al obtener porcentajes
de 80y 79.2 sobre la existencia de charlas en educacion y seguridad vial y el respeto
por los distintos tipos de usuarios de la via hacia los ciclistas y peatones
respectivamente, estos resultados concuerdan con la importancia de un trabajo
mancomunado para logra el éxito de esta dimension sin el trabajo de ambas partes
nunca se lograr una adecuada educacion en seguridad vial que determina si una

ciudad es sostenible o no lo es, partiendo desde el principio de respeto e inclusividad.
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Asimismo en una investigacion antes mencionada sobre el uso de la bicicleta como
alternativa de transporte sostenible para la ciudad de Lima, también determino que
es necesario una autoridad de transporte que consolide los diferentes modos de
transitar Rivera (26); en esta investigacion se considerd un indicador sobre la
existencia de un ente quien vele por los derechos de los usuarios mas vulnerables
(peatones y ciclistas) donde se obtuvo una percepcién completamente negativa de
67.5, es importante poder revertir esta percepcion para consolidar una dimension de

seguridad vial en relacién positiva con el desarrollo sostenible.

Acerca de la dimensidon de infraestructura ciclo vial.

En otra investigacion sobre el uso de la bicicleta: reproductor del acceso desigual a
la movilidad cotidiana urbana realizada en la ciudad de Santiago en el pais cercano
de Chile, se evidencio que solamente (18%) de la infraestructura tuvieron correlacion
con los viajes o tramos de transporte, siendo asi que solo aumento la infraestructura
segun al aumento de viajes Salas (3), en este contexto en la reciente investigacion
se obtuvo que mas del (94.54%) evaluaron de forma negativa la falta de conexion
efectiva de las ciclovias hacia las distintas zonas de la ciudad, por lo tanto no
satisfaciendo las demandas de viaje en relacion a la infraestructura debido a que no
cubre el area para realizar los tramos en transporte sostenible (bicicleta). Ademas se
pudo apreciar que del total de usuarios de la via encuestados, (385), prevalecié un
total descontento del 71.43% seguido por un descontento del 23.9%, generando la
premisa que dicha ciclo via nunca cumplié uno de los principios mas importantes
como es la seguridad, comodidad, coherencia, direccién y atractividad siendo la

finalidad de esta infraestructura.
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CAPITULO VI: CONCLUSIONES

Se analiz6 los datos obtenidos de la presente investigacion, donde se logré conocer
la percepcién de los diferentes usuarios de la via en la ciudad de lquitos, de los
cuatros distritos que lo conforman, Iquitos, Belén, San Juan y Punchana sobre el
ciclismo urbano y su relacion con el desarrollo sostenible, llegamos a las siguientes

conclusiones:

¢ Se obtuvo una correlacion positiva (directa) significativa, respecto la relacion entre
la percepcién sobre el ciclismo urbano y el desarrollo sostenible en la ciudad de
Iquitos, entendiéndose que a mayor percepcién positiva respecto al ciclismo
urbano habra mayor incidencia de desarrollo sostenible.

e Se obtuvo una correlacion positiva (directa) significativa, entre la dimensién de
politicas, legislacién de transporte urbano no motorizado (bicicleta) y el desarrollo
sostenible en la ciudad de Iquitos, entendiéndose que a mayor conocimiento de la
normativa de ciclismo urbano habrd mayor incidencia de desarrollo sostenible.

¢ Se obtuvo una correlacion positiva (directa), entre la dimension de infraestructura
ciclovial y el desarrollo sostenible en la ciudad de Iquitos, entendiéndose que a
mayor implementacion de infraestructura ciclovial habra mayor incidencia de
desarrollo sostenible.

e Se obtuvo una correlaciéon positiva (directa), entre la dimensién de educacién en
seguridad vial y el desarrollo sostenible en la ciudad de lquitos, entendiéndose
gue a mayor instauracion de educacion en seguridad vial habra mayor incidencia
de desarrollo sostenible.

e Se obtuvo perspectivas negativas respecto al ciclismo urbano en la ciudad de
Iquitos, entre los usuarios como una postura totalmente negativa se encontré a los

conductores de motocarros (16.9%) y a los conductores de buses (15.3%).
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e Se obtuvo perspectivas positivas respecto al desarrollo sostenible en la ciudad de
Iquitos, entre los usuarios como una postura altamente positiva se encontr6 a los

ciclistas (20%) y a los peatones (16.4%).

39



CAPITULO VII: RECOMENDACIONES

Invertir en educacion y sensibilizacién, con el objetivo de promover una mejor
comprension de la ley y una visién critica mas amplia en acciones y actitudes

empdticas como usuarios de la via.

Adaptar las politicas de movilidad sobre la base de una visién politica, técnica y
social a nivel provincial y distrital con metas claras y alcanzables, priorizando las
exigencias y vitalidades de todos los tipos de usuarios de la via, dejando de lado

la innegable inequidad social en la ciudad de Iquitos.

Formular y aplicar ordenanzas municipales y distritales sobre la base de
humanizar las vias publicas, como por ejemplo determinar un costo por
estacionamiento y la reduccion del espacio para dicha accion que este cargo de
cada municipio distrital, de esa forma se establece esta acciébn no como un
derecho sino como una responsabilidad sujeta a un pago, con lo recaudado invertir
en medidas para mejorar los espacios publicos inclusivos como infraestructura

peatonal y ciclista.

Promover iniciativas de comunicacién asociadas a las ventajas del uso de
transporte alternativo sostenible (bicicleta), asi como a la necesidad de cambios
en la infraestructura de las vias, adaptacion de las normativas vigentes,

concientizacién en educacion de seguridad vial, entre otros.
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Anexo 1. Cuestionario de Percepcion de ciclismo urbano y su relacién con el

desarrollo sostenible en la ciudad de Iquitos, Peru al 2021.

Test de percepcidn ciclismo urbano v su relacidon con el desarrollo sostenible

en el distrito de lguitos, Pert al 2021

Datos Generales
Usuario: Ciclista( ) Peaton( ) Conductorde bus( ) Conductor de moto ( ) Conductor de motocarro ( )

Distrito: Iquitos ( ) San Juan () Belén () Punchana ()

Género: Masculino () Femenino ( ) Otro ( )

Edad: Entre 18 - 40 () De 40 -60( ) Mayor de 60 ( )
Tipo de trabajo: Dependiente () Independiente ( )

Instrucciones:

Sefiale con una X dentro del recuadro correspondiente a la pregunta, segiin su perspectiva. Por favor, asegurese de
no dejar ninguna sin ser respondida. Su aporte es completamente necesario para mejorar la gestion sostenible de
nuestra ciudad de lquitos.

En total negacion En negacion Ni en afirmacion, ni en En afirmacion En total afirmacion
negacion
N° PREGUNTAS VALORACION
Dimension: Politicas y legislacion de transporte urbano no motorizado 1 2 3 4 5
¢ Usted sabe que nuestro pais cuenta con la Ley, N° 30936, que Promueve
01 y Regula el Uso de la Bicicleta como Medio de Transporte Sostenible?
02 ¢ Conoce usted el manual para ciclistas del Peri?

¢ Usted sabe que, durante el primer afio de vigencia del Reglamento de la
03 bicicleta, es decir desde el 04 de junio de 2020 al 04 de junio de 2021,
Unicamente se podran imponer papeletas de caracter educativo?

¢ Usted considera que las entidades publicas involucradas como actores
04 directos en el desarrollo urbano sostenible de su distrito realizaron
promocién de las normas vigentes?

¢Usted considera que las entidades privadas o grupos colectivos
05 involucradas como actores directos en el desarrollo urbano sostenible de
su distrito realizaron promocién de las normas vigentes?

Dimension: Infraestructura ciclovial 1 2 3 4 5

¢ Usted considera que el disefio de la ciclo via tuvo el ancho necesario
06 para circulacion ciclista?

¢ Usted considera que la ciclo via conecto a las diferentes zonas de la

07 ciudad (norte, sur, este, oeste)?

¢ Usted considera que la ciclo via conecto a los principales destinos de la
08 ciudad (mercados, bancos, farmacias, parques y plazas)?

¢ Usted cree que la ciclo via fue una via segura para la circulacion ciclista?
09

¢ Usted considera que existié suficiente omato urbano dentro del trazado
10 de la ciclovia?

Dimension: Educacién en Seguridad Vial 1 2 3 4 5

¢Usted considera que los ciudadanos de Iquitos cuentan con
11 educacion en seguridad vial?

¢Usted considera que las medidas preventivas en seguridad vial
12 disminuyen el porcentaje anual de accidentes de transito?

¢ Considera usted que existe respeto por parte de los conductores de
13 motos y motocarros hacia los ciclistas y peatones?

¢ Usted cree que en nuestra ciudad existe un ente quien vele por los
14 derechos de los usuarios mas vulnerables (peatones y ciclistas)?

15 ¢ Conoce usted si en las escuelas, centros de estudios o laborales, se
realizan charlas de educacién en seguridad vial?
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No

PREGUNTAS

VALORACION

Dimensién: Aspecto Social

2 3 4 5

16

¢ Usted cree que los peatones y ciclistas tienen temor de circular por la
ciudad debido a la falta de cultura vial de los conductores motorizados?

17

¢ Usted considera que el uso de la bicicleta para actividades cotidianas
en la ciudad, disminuyo los contagios de la covid-197?

18

¢ Usted considera que el incremento de usuarios de motocarros afecta el
ordenamiento del transporte?

19

¢ Usted considera que el uso de la bicicleta mejora la salud fisica y mental
de los ciudadanos?

20

¢ Usted considera que ser un ciclista urbano, lo convertiria en un blanco
facil para los robos?

Dimensioén: Aspecto Econémico

21

¢ Conoce usted si existe un presupuesto anual para la movilidad urbana
sostenible en nuestra ciudad?

22

¢ Considera usted que usar la bicicleta como transporte diario, reduciria
su gasto anual en transporte convencional (moto, motocarro o colectivo)?

23

¢Usted considera que la promocién del ciclismo urbano favorece al
comercio de bicicleta?

24

¢ Usted considera que el ciclismo urbano fomenta la existencia de
negocios verdes como el turismo urbano sostenible?

25

¢Usted considera que el ciclismo urbano incrementa el desarrollo
econémico local?

Dimension: Aspecto Ambiental (Sostenibilidad Ambiental)

26

¢ Usted considera que los gases emitidos por los vehiculos
motorizados, afecta a los diferentes usuarios del espacio publico/via?

27

¢ Usted considera que el ruido generado por los vehiculos motorizados
afecta a la salud mental (estrés) de los usuarios del espacio
publico/via??

28

¢ Usted considera que los vehiculos motorizados (motos, motocarros y
colectivos) que transitan en la zona monumental de nuestra ciudad
alteran la estética del entorno natural y urbano?

29

¢ Usted considera que los vehiculos motorizados debido al ruido y a los
gases que emiten impactan de forma negativa a la flora y fauna urbana
de la ciudad?

30

¢ Usted considera que el ciclismo urbano es una alternativa de
transporte sostenible que aporta al equilibrio ambiental de nuestra
ciudad?
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Anexo 2. Fotografias en zonas concurridas de la ciudad de Iquitos, 2022.

Fuente: Elaboracion propia.

Anexo 3. Puntos de toma de datos del cuestionario, 2022.

TAYCLARA

\

» Ciudad de lquitos S

Fuente: Google (s.f.). Imagenes satelitales Google Maps.
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Anexo 4. Fotografias del | Congreso descentralizado de Transporte y

Seguridad Vial, participacion en la mesa de movilidad sostenible, 2022.

Fuente: Elaboracion propia.

Anexo 5. Fotografias de la Campafia Ciclo Educate, 2021.

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo 6. Informe de aplicacion de Prueba de validez y Confiabilidad a

instrumentos de Proyecto de Tesis

~UNAP “Ano de la unidad, la paz y el desarrollo “

Informe No. 001

A :Ing. Julio Manrique
Presidente del Comité de Grados y Titulos

DE . Bachiller Diana Isabel Herndndez Sosa
Tesista
ASUNTO . Informe de aplicacion de Prueba de validez y Confiabilidad

instrumentos de Proyecto de Tesis.

FECHA . lquitos, 27 de abril de 2023

De mi especial consideracion:

Es grato dirigirme a usted para saludarle cordialmente y asi mismo informarle sobre
el Plan de Tesis “Percepcion del ciclismo urbano y su relacién con el desarrollo
sostenible en la ciudad de Iquitos, Peru al 2021.”, de cuyos instrumentos se han
procedido a determinar la validez y confiabilidad antes de su aplicacién sobre la
muestra en estudio. Para ello se ha determinado la validez (Método Delphi) y la
confiabilidad (Método Alfa de Cronbach). Cabe indicar que el juicio de expertos se
inici6 en marzo de 2022 y se culminé en junio de 2022. Considerdndose la
participacion de 5 expertos. Siendo los resultados de validez final (100%). La
Confiabilidad de los instrumentos (0.89), presentando las variables en estudio lo
siguiente: Variable Ciclismo urbano (100%) y Variable Desarrollo sostenible (100%).

Esto permitié aceptar la validez y confiabilidad de los instrumentos.

Es todo cuanto podemos informar

Atentamente

Bachiller DIANA ISABEL HERNANDEZ SOSA

Tesista

Ing. DARVIN NAVARRO TORRES, Dr.

Asesor

Blga MARTHA E. RENGIFO PINEDO DE NAVARRO, Dra.
Asesora

49



Determinacién de la validez y confiabilidad de los Instrumentos de la tesis
“Percepcion del ciclismo urbano y su relacion con el desarrollo sostenible en
la ciudad de lquitos, Pera 2021”

I. Validez

Se determiné la validez del instrumento mediante el juicio de expertos o
Método Delphi, los expertos fueron los siguientes, tal como se detallan en la
siguiente tabla a continuacion:

1.1 Procedimiento para determinar la validez del instrumento

No. Experto Cuestionario
items correctos %

01 | Lic. Carlota del Pilar Pereyra Rey 30 100.0
02 | Bach. Cassie Yadira Sanchez Lopez 30 100.0
03 | Ing. Cristian Jonathan Vélez Ramirez 30 100.0
04 | Ing. Max Angelo Benites Izquierdo 30 100.0
05 | Blga. Milagros Miluska Ludefia Agnini 30 100.0

TOTAL 500.0

1.2 Evaluacion de la validez

Valor % Interpretacion
de la validez

0-30 Muy baja

31-60 Baja

61-90 Regular

91- 120 Aceptable

121-150 Elevada

1.3 Validez del cuestionario
“Percepcion del ciclismo urbano y su relacién con el desarrollo sostenible
en la ciudad de lquitos, Pera al 2021.”
Validez = 500.0/ 5 = 100.0%
Interpretacion de la validez. El instrumento sometido a Juicio de
expertos alcanzo una validez de 100.0%, esto indica que el instrumento
posee una validez elevada; por tanto, el instrumento mide las variables

gue pretende medir.
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Confiabilidad

2.1 Confiabilidad del cuestionario

La confiabilidad para el cuestionario sobre “Percepcion del ciclismo
urbano y su relacion con el desarrollo sostenible en la ciudad de
Iquitos, Peru al 2021°, se llevd a cabo mediante el método de
intercorrelacion de items cuyo coeficiente es el alfa de Cronbach; los

resultados obtenidos se muestran a continuacion.

Estadisticos de confiabilidad para el cuestionario sobre

percepcioén del ciclismo urbano y desarrollo sostenible

Alfa de Cronbach para el cuestionario

sobre percepcion del ciclismo urbano y

su relacion con el desarrollo sostenible N ° de items
0.889 30

La confiabilidad para el cuestionario sobre Percepcion del ciclismo
urbano y su relacion con el desarrollo sostenible segun el coeficiente
de Alfa de Cronbach fue mayor a 0,80 (0.889 o 88.9%) que es

completamente valido para su aplicacion.
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