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RESUMEN

El objetivo central de esta investigacion fue analizar la relacion entre la gestion del
proyecto urbano de ciclovias y su incidencia en la calidad de vida de los habitantes del
distrito de Tacna en el afio 2025. En un contexto donde la movilidad segura, eficiente y
saludable constituye una necesidad urgente, se consideraron factores como la seguridad
vial, la equidad en el uso del espacio publico y el desarrollo sostenible. La investigacion
fue de tipo pura, con nivel descriptivo-correlacional y un enfoque no experimental de
corte transversal. La poblacion total del distrito de Tacna es finita y cuantificable,
ascendiendo a 92,972 habitantes segun los registros censales del INEI (2017). Para esta
investigacion, se trabajé con una muestra representativa que permita conocer de manera
confiable las caracteristicas sociodemograficas de la poblacion. Por ello, la muestra final
estuvo compuesta por 382 personas de la ciudad de Tacna. La recoleccion de datos se
realizd mediante encuestas aplicadas con un cuestionario estructurado. Los resultados
evidencian que el 60,7 % de los encuestados percibe un nivel alto en la gestion del
proyecto urbano de ciclovias, el 38,5 % un nivel medio y solo el 0,8 % un nivel bajo. De
manera similar, en cuanto a la calidad de vida, el 60,7 % manifesto un nivel alto, el 38,5
% medio y apenas el 0,8 % bajo. El andlisis estadistico, realizado mediante la prueba de
correlacion de Spearman (p = 0.798), mostré una correlacidon positiva alta entre ambas
variables. Se concluye que, en el distrito de Tacna, durante el afio 2025. Existe una
relacion directa y significativa entre la gestion del proyecto urbano de ciclovias y la
calidad de vida de los ciudadanos, de modo que una gestion mas eficiente se refleja en

una mayor percepcion de bienestar.

Palabras claves: Calidad de vida, espacio publico, desarrollo sostenible, gestion

del proyecto urbano ciclovial.
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ABSTRACT

The main objective of this research was to analyze the relationship between the
management of the urban bike lane project and its impact on the quality of live of the
inhabitants of the district of Tacna in 2025. In a context where safe, efficient, and healthy
mobility has become an urgent need, factors such as road safety, equity in the use of
public space, and sustainable development were considered. The study was pure research,
with a descriptive-correlational level and a non-experimental, cross-sectional design. The
total population of the district of Tacna is finite and quantifiable, reaching 92,972
inhabitants according to the INEI census records (2017). For this research, a
representative sample was used to reliably capture the sociodemographic characteristics
of the population. Therefore, the final sample consisted of 382 people from the city of
Tacna. Data collection was carried out carried out through surveys using a structured
questionnaire. The results show that 60,7 % of respondents perceive a high level of
management of the urban bike lane project, 38,5 % a medium level, and only 0,8 % a low
level. Similarly, regarding quality of life, 60,7 % reported a high level, 38,5 % a medium
level. And only 0,8 % a low level. The statistical analysis, conducted using Spearman’s
correlation coefficient (p = 0,798), revealed a strong positive correlation between the two

variables.

It is concluded that, in the district of Tacna during 2025, there is a direct and significant
relationship between the management of the urban bike lane project and citizens’ quality
of live, indicating that more efficient management translates into a greater perception on

well-being.

Keywords: Quality of life, public space, sustainable development, urban bikeway

project management.



INTRODUCCION

En los ultimos anos, las ciudades han enfrentado una creciente necesidad de
transformar sus sistemas de movilidad urbana hacia modelos mas sostenibles, seguros e
inclusivos. En este contexto, las ciclovias han emergido como una alternativa viable para
promover el uso de medios de transporte no motorizados, reducir la contaminacioén
ambiental, mejorar la salud publica y fomentar un estilo de vida activo entre la poblacion.
La planificacion e implementacion de estas infraestructuras requiere una gestion eficiente
por parte de las autoridades, considerando tanto aspectos técnicos como sociales y

ambientales.

La ciudad de Tacna, al igual que muchas urbes del pais, ha iniciado proyectos de
infraestructura ciclovial en respuesta a las exigencias contemporaneas de sostenibilidad
urbana. No obstante, el impacto real de estas iniciativas sobre la calidad de vida de los
ciudadanos aun requiere ser analizado con mayor profundidad. En este sentido, resulta
relevante evaluar como la gestion del proyecto urbano ciclovial influye en dimensiones
clave como la movilidad, la seguridad, la participacion ciudadana y, en general, el

bienestar de la poblacion.

El proposito central de esta investigacion es identificar la relacion existente entre
la gestion del proyecto urbano de ciclovias y la calidad de vida de los habitantes del
distrito de Tacna durante el afio 2025. Asimismo, se busca identificar su vinculo con la
movilidad urbana sostenible, la seguridad urbana y la participacién activa de la
ciudadania. Este estudio adopta un enfoque cualitativo y se apoya en el analisis estadistico
para ofrecer evidencia que oriente futuras decisiones de politica publica en el dmbito

urbano.

Este trabajo pretende aportar al debate sobre la planificacion urbana moderna y
resaltar la importancia de una gestion eficiente de las ciclovias como herramienta para
construir ciudades mas habitables, resilientes y centradas en las personas. Al comprender
mejor la relacion entre infraestructura y calidad de vida, se podran disefar estrategias mas
integrales y participativas para el desarrollo urbano sostenible de Tacna y otras ciudades

del pais.



CAPITULO I

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. Identificacion del Problema

Actualmente, la planificacion y gestion del transporte urbano sostenible
representa un desafio global en la busqueda de ciudades mas habitables, eficientes y
amigables con el medio ambiente. En el plano internacional, se observa que numerosas
ciudades han impulsado politicas orientadas a la movilidad sostenible, cuyo propdsito es
aliviar la congestion vehicular, proteger el medio ambiente y fomentar la utilizacion de
transportes no motorizados, como la bicicleta. Paises europeos como los Paises Bajos y
Dinamarca han consolidado redes de ciclovias eficientes, promoviendo una movilidad
mas segura y accesible para los ciudadanos (Tantaledn, Avances y Desafios en la

Movilidad Sostenible: Una Revision Teorica de las Politicas y Practicas Urbanas, 2024).

En el contexto nacional, el desarrollo de infraestructura ciclovial en el Pera ha
avanzado de manera desigual. Si bien ciudades como Lima y Arequipa han impulsado
proyectos de ciclovias para mejorar la conectividad urbana y fomentar el transporte
alternativo, muchas de estas iniciativas presentan problemas de continuidad,
mantenimiento y seguridad. La falta de politicas integrales de movilidad y la escasa
cultura vial respecto al uso de la bicicleta han limitado su efectividad como una alternativa

viable de transporte (Roman, 2021).

A nivel local, en la ciudad de Tacna, la gestion urbana ciclovial aun enfrenta
grandes desafios. A pesar de los intentos por implementar ciclovias en diferentes puntos
del distrito, la infraestructura existente es insuficiente, carece de una adecuada
sefalizacion y, en algunos casos, se encuentra en condiciones deterioradas. Ademas, la
falta de integracion con otros medios de transporte y la escasa promocion del uso de la
bicicleta han limitado su impacto en la calidad de habitabilidad de los ciudadanos
(Marthina & Neckel, 2023). Asimismo, la Contraloria General de la Republica presento
Informe de Orientacion de Oficio N°017-2021-OC1/0472-SOO0, en el cual se evalud la

implementacion de la red ciclovial ejecutada por la Municipalidad de Tacna, en dicho



informe se alertd sobre deficiencias de la infraestructura y pedidos de la sociedad civil a
través de diversos documentos para que la entidad realice el retiro de este proyecto, ya
que genera riesgos a los usuarios de la red vial; ademas de ello, no cumple con la Guia de
implementacion de sistema de transporte sostenible no motorizado aprobado a través de

la Ordenanza Municipal N°012-2020.

La ausencia de un sistema ciclovial eficiente afecta directamente la movilidad
urbana, la seguridad vial y la sostenibilidad ambiental, lo que repercute en la calidad de
vida de los habitantes del distrito de Tacna. En este sentido, surge la necesidad de analizar
la gestion urbana ciclovial como un factor clave para mejorar la calidad de habitabilidad
de la poblacion, promoviendo politicas de movilidad sustentable y fortaleciendo la

infraestructura para el uso seguro de la bicicleta (Linares, 2021).

Una de las principales causas de la problematica radica en la planificacion
deficiente de los proyectos cicloviarios, que muchas veces se desarrollan sin estudios
técnicos adecuados sobre el flujo vehicular, las caracteristicas urbanas del distrito ni la
demanda real de usuarios potenciales. Esta situacion se agrava cuando no se toma en
cuenta la opinion de la ciudadania en el disefio de las rutas, lo que genera una desconexion
entre la infraestructura construida y las necesidades reales de movilidad urbana (Cobos,

2024).

Asimismo, la gestion publica limitada o ineficiente, donde la coordinacion entre
las entidades encargadas del transporte, el desarrollo urbano y el medio ambiente es, en
muchos casos, débil o fragmentada, lo que dificulta el seguimiento, mantenimiento y
ampliacion de los proyectos cicloviarios. Ademads, las restricciones presupuestarias
afectan la implementacion de sefializacion, iluminacion, sistemas de seguridad y
campanas de concientizacion, elementos claves para el éxito de este tipo de iniciativas

(Vizcarra et al., 2024).

Del mismo modo, la relacion entre la gestion de este tipo de proyectos urbanos y
la percepcion de calidad de vida de los habitantes del distrito ain no ha sido analizada de
manera profunda. La calidad de vida urbana se vincula no solo al acceso a servicios

basicos, sino también a la posibilidad de movilizarse de forma segura, eficiente y



saludable. Por ello, es necesario analizar si la gestion del proyecto cicloviario incide de
manera significativa en dimensiones como la salud fisica y mental, el ahorro de tiempo y
dinero, la seguridad vial, la equidad en el uso del espacio publico y el desarrollo

sostenible.

1.2. Formulacion del Problema

1.2.1. Problema General

(Como se relacionan la gestion del proyecto urbano ciclovial y la calidad de vida

de los habitantes del distrito de Tacna, provincia de Tacna 2025?
1.2.2. Problemas Especificos

a) (Como se relacionan la gestion urbana ciclovial y la movilidad urbana sostenible

de los habitantes del distrito de Tacna?

b) (Cuadl es la relacion entre la gestion urbana ciclovial y la seguridad urbana de los

habitantes del distrito de Tacna?

¢) (De qué manera se relaciona la gestion urbana ciclovial y la participacion activa

de los habitantes del distrito de Tacna?
1.3. Justificacion del tema a investigar

La presente investigacion se justifica por la necesidad de fortalecer la gestion del
proyecto urbano ciclovial en el distrito de Tacna, entendida como un proceso que
involucra la infraestructura, la sostenibilidad urbana y la planificacién urbana. Desde el
enfoque ambiental, un sistema de ciclovias correctamente gestionado contribuye a reducir
las emisiones de gases de efecto invernadero, mejorar la calidad del aire y disminuir la
contaminacion acustica. Estos efectos no solo favorecen la sostenibilidad del entorno
urbano, sino que también promueven un modelo de movilidad responsable y respetuoso

con el medio ambiente.

Desde una perspectiva econdmica, el desarrollo de infraestructura ciclovial

eficiente genera beneficios tanto a nivel individual como colectivo. Para los ciudadanos,



el uso de la bicicleta representa una alternativa de movilidad més accesible y economica
en comparacion con el transporte publico o privado, reduciendo costos de combustible y
mantenimiento vehicular. A nivel urbano, aunque la ciclovia se ubica principalmente a lo
largo de las vias existentes, su adecuada gestion mejora la conectividad entre zonas
residenciales, comerciales y recreativas, facilitando el acceso a distintos servicios. Este
tipo de infraestructura también contribuye a reordenar el transito y a hacer mas atractivo
el entorno urbano, lo que de forma indirecta puede favorecer el dinamismo de los
negocios locales y fortalecer una imagen de ciudad moderna y sostenible. Ademas, se
generan oportunidades de empleo vinculadas al disefio, construccion y mantenimiento de

la infraestructura ciclovial.

Una gestion eficiente del proyecto ciclovial genera valor social y urbano para la
ciudad. Cuando la infraestructura se planifica de manera sostenible y responde a las
necesidades de la poblacion, sus beneficios trascienden el ambito de la movilidad. La
existencia de ciclovias seguras y funcionales promueve habitos saludables, disminuye la
dependencia del transporte motorizado y contribuye a reducir los gastos publicos en salud
asociados a enfermedades derivadas del sedentarismo. De igual modo, el mejoramiento
del entorno urbano y la creacidon de espacios mas ordenados y accesibles favorecen la
valorizacion progresiva de las zonas aledanas, fortaleciendo la cohesion social y la
percepcion de bienestar colectivo. Estos efectos, en conjunto, reflejan como una gestion
adecuada de la infraestructura ciclovial puede generar impactos positivos y sostenibles en

la calidad de vida de la poblacion a largo plazo.

Desde la perspectiva social, la calidad de vida se entiende como un aspecto
integral que abarca la movilidad urbana sostenible, la seguridad y la participacion activa
de la poblacion. La movilidad mejora cuando los ciudadanos disponen de espacios
adecuados para desplazarse en bicicleta, mientras que la seguridad aumenta al reducirse
la interaccion directa entre ciclistas y vehiculos motorizados. A su vez, la participacion
activa se refleja en el compromiso de las personas con el uso, mantenimiento y mejora de
las ciclovias, fortaleciendo el sentido de pertenencia y la corresponsabilidad en la gestion

del espacio publico.



Desde un enfoque practico, el estudio contribuiré al desarrollo del conocimiento
en el &mbito de la gestion urbana y la movilidad sostenible, aportando un andlisis basado
en teorias de planificacion urbana, transporte alternativo y calidad de vida en entornos
urbanos. Se fundamentara en modelos de movilidad sustentable aplicados en otras
ciudades y en principios de urbanismo ecologico, permitiendo generar nuevas
perspectivas sobre la relacion entre la infraestructura ciclovial y la calidad de
habitabilidad en el contexto local de Tacna.

1.4. Objetivos
1.4.1. Objetivo General

Determinar la relacion entre la gestion del proyecto urbano ciclovial y la calidad

de vida de los habitantes del distrito de Tacna, provincia de Tacna 2025.
1.4.2. Objetivos Especificos

a) Identificar la relacion entre la gestion del proyecto urbano ciclovial y la

movilidad urbana sostenible de los habitantes del distrito de Tacna.

b) Establecer la relacion entre la gestion del proyecto urbano ciclovial y la

seguridad urbana de los habitantes del distrito de Tacna.

c) Definir la relacion entre la gestion del proyecto urbano ciclovial y la

participacion activa de los habitantes del distrito de Tacna.

1.5. Hipétesis

1.5.1. Hipoétesis General

La gestion del proyecto urbano ciclovial se relaciona directa y significativamente

con la calidad de vida de los habitantes del distrito de Tacna, provincia de Tacna 2025.
1.5.2. Hipétesis Especificas

a) La gestion del proyecto urbano ciclovial se relaciona directa y significativamente

con la movilidad urbana sostenible de los habitantes del distrito de Tacna.



b) La gestion del proyecto urbano ciclovial se relaciona directa y significativamente

con la seguridad urbana de los habitantes del distrito de Tacna.

c) La gestion del proyecto urbano ciclovial se relaciona directa y significativamente
con la participacion activa de los habitantes del distrito de Tacna.
1.6. Variables
1.6.1. Variable independiente
e Gestion del proyecto urbano ciclovial

1.6.2. Dimensiones
Infraestructura (1), sostenibilidad urbana (2) y planificacion urbana (3).

1.6.3. Indicadores
e Infraestructura segura (1)
e [luminacion y vigilancia (1)
e Materiales y disefio adecuados (1)
e Consumo de combustibles fosiles (2)
¢ Emisiones de gases contaminantes (2)
e Uso de vehiculos (2)
e Integracion urbana (3)
e Incorporacion corredores cicloviales (3)

e Desarrollo de redes de ciclovias (3)

1.6.4. Variable dependiente
e (alidad de vida

1.6.5. Dimensiones
Movilidad urbana sostenible (4), seguridad urbana (5) y participacién activa (6).

1.6.6. Indicadores

e Accesibilidad vial (4)



e Conectividad territorial (4)

e Uso de transporte alternativo (4)

e Seguridad en el espacio publico (5)

¢ [luminacion y vigilancia (5)

e Prevencion y respuesta ante emergencias (5)
e Involucramiento comunitario (6)

e (anales de comunicacion vecinal (6)

e Percepcion de representatividad (6)
1.7. Limitaciones de la Investigacion

1.7.1. Limitacion temporal

La presente investigacion comprendera el periodo 2025 del mes de mayo para el

proceso de analisis de la informacion recopilada.
1.7.2. Limitacion de la informacion obtenida

La investigacion presenta acceso a la informacion de manera limitada, ya que las

unidades de muestra son los ciudadanos del distrito de Tacna.

1.8. Caracteristicas de la Investigacion

1.8.1. Tipo de estudio

El tipo de investigacion es basico o puro.
1.8.2. Nivel de investigacion

El nivel de investigacion es descriptivo-correlacional.
1.9. Unidad de Estudio

Ciudadanos del Distrito de Tacna



CAPITULO II

MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes de Investigacion

2.1.1. Antecedentes Internacionales

Serrano & Rojas (2023), en su investigacion: Desarrollo de ciclovia como una
estrategia para el logro de la movilidad sostenible en Barquisimeto, que tuvo por objetivo
plantear el disefio de una ciclovia, con el proposito de atender la creciente necesidad de
infraestructuras adecuadas para los usuarios de medios de transporte no motorizados. A
través de una observacion participativa y exploratoria, que comprende una extension de
2,59 km, se identificaron diversas deficiencias reportadas por ciclistas, peatones y
conductores. Estas limitaciones pusieron en evidencia la necesidad inmediata de
establecer una ciclovia que contemple servicios complementarios, como
estacionamientos para bicicletas y separadores que definan con claridad los espacios
destinados a vehiculos y peatones. Esta propuesta representa una alternativa sostenible
para abordar los problemas viales y ambientales de la zona. Asimismo, se subrayo la
relevancia de considerar todos los aspectos que influyen en la movilidad ciclista con el

fin de trazar una ciclovia 6ptima en un contexto urbano.

Guailla & Naufiay (2022), en su tesis denominada: Evaluacion del funcionamiento
de la ciclovia. Ecuador. El objetivo fue examinar de qué manera la situacion actual de las
ciclovias incide en el funcionamiento de la infraestructura destinada a los ciclistas en la
ciudad de Riobamba. Para ello, se implementaron métodos de enfoque cualitativo y
cuantitativo. Se llevdo a cabo una entrevista, complementada con la aplicacion de
encuestas dirigidas a los usuarios de la ciclovia, con el fin de evaluar la percepcion de la
poblacion sobre su uso y desempefio. Dada la cantidad de habitantes, se seleccion6 una
muestra de 267 personas mediante un muestreo aleatorio en distintos tramos de la
ciclovia. Para la recoleccion de datos se aplico una encuesta de nueve preguntas cerradas
elaboradas para esta investigacion, complementada con una ficha de observacion que

evalué el disefio geométrico, la sefializacion, la seguridad y la infraestructura
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complementaria. Los resultados muestran un uso limitado de la ciclovia y deficiencias en
su funcionamiento. En conclusion, esta no satisface las necesidades de los ciclistas ni

ofrece condiciones adecuadas para su uso.

Culebro et al. (2022), en su investigacion: Toma de decision de politica publica
sobre la continuidad de la ciclovia. Colombia. El objetivo de esta investigacion es evaluar,
desde la perspectiva de la poblacion, la viabilidad de extender la ciclovia con el propdsito
de optimizar la movilidad urbana y promover el bienestar fisico, aportando informacion
clave para respaldar la toma de decisiones en el desarrollo de politicas publicas por parte
de la administraciéon municipal. Esta investigacion sigue un enfoque descriptivo y
cuantitativo, utilizando el método deductivo. La muestra seleccionada consistio en 384
habitantes de la comunidad. A partir de los analisis realizados, se concluye que la
continuidad y expansion de la ciclovia actual es factible y beneficiosa. Los hallazgos
resaltan que las ciclovias pueden consolidarse como una alternativa relevante dentro del
sistema de transporte de la sociedad, ofreciendo mejoras en la movilidad ciudadana,
fomentando la actividad fisica de manera inclusiva y accesible, sin importar el costo, la
clase social, la edad o el género. La extension de la ciclovia es posible siempre y cuando
se sensibilice a la ciudadania sobre sus multiples ventajas y se implemente un programa
de formacion orientado a construir una cultura vial tanto para los ciclistas como para los

conductores.

El estudio de Plasencia-Lozano (2021) examiné la reciente implementacion de
una red de ciclovias en la ciudad de Caceres, Espafia, mediante la aplicacion de dos
encuestas en distintos momentos posteriores a su inauguracion. Los hallazgos permitieron
indicar patrones de comportamiento entre usuarios habituales y los denominados usuarios
potenciales, entendidos como individuos que expresaron interés en incorporar la bicicleta
a sus desplazamientos. Asimismo, se observo una transformacion en las representaciones
sociales vinculadas al uso de la bicicleta, las cuales pasaron a asociarse con nociones de
seguridad, practicidad y beneficios colectivos. De esta manera, la investigacion aporta un
marco de comprension tedrica acerca de como la infraestructura ciclovial se relaciona con

la construccidn de percepciones sociales y culturales sobre la movilidad urbana.
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2.1.2. Antecedentes Nacionales

Paredes (2023), en su investigacion: Gestion urbana de ciclovias y el impacto en
la calidad de vida de los pobladores. El objetivo fue determinar si existe una relacion entre
la gestion urbana de ciclovias y la calidad de vida de los habitantes de la provincia de
Huancayo. Cabe indicar que el estudio es de tipo basico, con un nivel correlacional y un
disefio no experimental de enfoque cuantitativo. La poblacion estuvo conformada por tres
distritos en los que se desarrolla el primer tramo de la ciclovia provisional: El Tambo,
Huancayo y Chilca, sumando un total de 367 553 beneficiarios. Para ¢l se trabaj6 con una
muestra representativa de 384 pobladores que fueron encuestados mediante un
instrumento disefiado para medir cada una de las variables objeto del estudio. Los
resultados evidenciaron, con un nivel de significancia de 0,00 y un coeficiente Rho de
Spearman de 0,862, la existencia de una relacion fuerte y positiva entre la gestion urbana
de ciclovias y la calidad de vida de los habitantes de la provincia. Estos hallazgos

garantizan la existencia de un vinculo fuerte entre ambas variables.

Arteaga & Vega (2022), en su trabajo de investigacion denominado: La bicicleta
como movilidad urbana sostenible y su impacto en la calidad de vida. Tuvo por objetivo
examinar el impacto que tiene la practica del ciclismo urbano como medio de movilidad
urbana sostenible en la calidad percibida del bienestar de los ciclistas, en Chimbote. Este
estudio se realizd bajo un enfoque cualitativo, de tipo basico y con un disefio no
experimental. Para realizar el andlisis, se tom6 en cuenta una muestra de 30 ciclistas
integrantes de clubes de ciclismo de la ciudad. Se emplearon diversos instrumentos, como
fichas de observacion, que facilitaron la evaluacidon de la existencia de caracteristicas
urbano-arquitectonicas de la ciclovia. Asimismo, se aplicaron encuestas, a través de las
cuales se identificaron los patrones de uso de la bicicleta y se evalud la calidad de vida
de los usuarios de la ciclovia en la avenida Pardo. Ademas, se realizaron entrevistas con
el propdsito de enriquecer y complementar los datos obtenidos. Los resultados llevaron a
la conclusion de que el uso de la bicicleta tiene un impacto positivo en los ciclistas que
utilizan la ciclovia de la avenida José Pardo, ya que representa una alternativa de

movilidad que contribuye al desarrollo urbano sostenible de la ciudad.
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Torres (2021), en su investigacion: La movilidad urbana sostenible como factor
condicionante para el planeamiento urbano. Se propuso un objetivo, que fue: analizar
como la movilidad urbana sostenible se presenta como un factor determinante en el
planeamiento urbano de la ciudad de Trujillo al afio 2020. El estudio adopt6 un enfoque
mixto con un disefio de tipo descriptivo-explicativo. Para la variable independiente se
aplicé un cuestionario validado y confiable, cuyos resultados fueron procesados mediante
el software SPSS version 25. Respecto a la variable dependiente, se llevd a cabo un
analisis detallado de la ciudad con el fin de establecer su nivel de ordenacion urbana.
Ademas, se conformd un equipo de expertos cuya informacion resultd clave para el
examen de ambas variables. Los datos obtenidos se organizaron y presentaron en tablas
y figuras estadisticas. Finalmente, se concluye que, en una ciudad planificada en funcion
de las personas y su movilidad, la sostenibilidad en el transporte se constituye en el

elemento que orienta y condiciona el planeamiento urbano.

Quino & Romero (2021), en su tesis: La ciclovia y las estrategias de regeneracion
urbana en el plan de desarrollo concertado local. La investigacion tuvo como proposito
examinar la posible relacion entre las ciclovias y las estrategias de regeneracion urbana.
En los ultimos afios, problematicas como la contaminacion ambiental, el cambio
climético, la necesidad de reducir las emisiones de CO: y la promocidn de una cultura de
movilidad sostenible han influido de manera decisiva en el disefio de nuevas politicas de
transporte enfocadas en la sostenibilidad. El estudio se llevd a cabo bajo un enfoque
basico, con un disefio no experimental, metodologia mixta, nivel correlacional y una
poblacion infinita, utilizando una muestra obtenida mediante un muestreo aleatorio
simple. Los hallazgos revelan que el 72,45 % de los encuestados considera que
desplazarse en bicicleta en una ciudad bien conectada favorece la relacion con el entorno,
fomenta la interaccion con otras personas y reduce la dependencia individual. Por tanto,
se concluye que las ciclovias contribuyen de manera efectiva como estrategias para la
regeneracion urbana, al promover la conectividad, mejorar la seguridad y garantizar la
accesibilidad. Esto no solo facilita el transporte, sino que también incide positivamente
en la calidad de vida de las personas. Como técnicas de recoleccion de datos, se aplicaron
encuestas a la poblacion y entrevistas a tres expertos en movilidad sostenible, utilizando

cuestionarios estructurados para cada caso.
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Segun el Decreto Supremo N.° 012-2020-MTC, aprobd el Reglamento de la Ley
N.° 30936, la cual promueve y regula el uso de la bicicleta como medio de transporte
sostenible en el Pert. Esta norma no solo promueve la utilizacion de la bicicleta como
opcion de transporte saludable y libre de emisiones, a la vez que introduce modificaciones
en el Reglamento Nacional de Transito y en el Reglamento Nacional de Gestion de la
Infraestructura Vial, con el fin de garantizar condiciones seguras para los ciclistas e
integrar la infraestructura ciclovial dentro del sistema urbano. En este sentido, el decreto
constituye un antecedente normativo fundamental para comprender el marco legal que
respalda el desarrollo de proyectos cicloviales y su aporte a la sostenibilidad y la calidad

de vida en las ciudades peruanas (MTC, 2020).
2.1.3. Antecedentes locales

Vizcarra et al. (2024), en su articulo: Las politicas publicas y su respuesta efimera
en las ciclovias construidas en la zona monumental de Tacna, Pertt 2023. Con la finalidad
de evidenciar el nivel de satisfaccion de los arquitectos habilitados a ofrecer servicios
profesionales en Tacna respecto del impacto que provocan las ciclovias ubicadas en la
zona monumental, asi como de analizar el paradigma transitorio del uso eficiente
asociado a la ciudad. La investigacion hizo uso de un enfoque cuantitativo con un nivel
descriptivo, efectuando una encuesta sobre la base de la escala de Likert. La evaluacion
analizé los aspectos de la seguridad basica, las condiciones de los materiales, de los
niveles en el desempefio institucional y los resultados de la exposicion de los directores
de los diversos colegios profesionales. Finalmente, una vez concluido el proceso de
mediacion y evaluacion, con el cuadro analitico de resultados, se evidencid que los niveles

de aceptacion respecto a las 4 dimensiones evaluadas fueron bajos.
2.2. Bases Teoricas
2.2.1. Gestion urbana
La gestion urbana es el conjunto de procesos, estrategias y politicas orientadas al
desarrollo, planificacién y administracion eficiente de las ciudades (Olivera, 2019). Su

objetivo principal es garantizar un crecimiento sostenible y equitativo, asegurando el

acceso a servicios basicos, infraestructura adecuada y espacios publicos de calidad para
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la poblacion. Para lograrlo, se apoya en normativas, instrumentos de planificacion

territorial y mecanismos de participacion ciudadana.

Desde una perspectiva multidisciplinaria, la gestion urbana abarca aspectos
economicos, sociales y ambientales que influyen en la calidad de vida de los habitantes.
La regulacion del uso del suelo, la movilidad, la gestion de residuos y el acceso a la
vivienda son algunos de los elementos clave en su implementacién. Ademas, el enfoque
sostenible en la gestion urbana busca minimizar el impacto ambiental de las ciudades
mediante soluciones innovadoras, como la eficiencia energética, el disefio de espacios

verdes y el fomento de la economia circular (Gongalves & Procopiuck, 2019).

Los avances tecnoldgicos han facilitado una mejor gestion de las ciudades
mediante la aplicacion de herramientas como los Sistemas de Informacion Geografica
(SIG), la inteligencia artificial y el Internet de las Cosas (IoT). Estas tecnologias facilitan
la toma de decisiones basada en datos, optimizando la distribucién de recursos y
promoviendo modelos de ciudades inteligentes. Sin embargo, uno de los principales
desafios sigue siendo la gobernanza efectiva, que requiere una articulacion eficiente entre
el sector privado, publico y la sociedad civil para enfrentar los problemas urbanos de

manera integral (Benavides & Mejia, 2022).
2.2.2. Gestion del proyecto urbano ciclovial

La gestion del proyecto urbano ciclovial es el conjunto de estrategias, normativas
y acciones destinadas a la planificacion, desarrollo y mantenimiento de infraestructura
vial exclusiva para el uso de bicicletas en las ciudades (Cobos, 2024). Su objetivo
principal es fomentar la movilidad sostenible, elevar la calidad ambiental del aire y
atenuar el problema del trafico mediante el uso de un medio de transporte ecoldgico y
eficiente. Para ello, se disefian ciclovias seguras, conectadas y accesibles, integradas con

otros sistemas de transporte publico y urbano.

Desde una perspectiva de planificacion territorial, la gestion del proyecto urbano
ciclovial requiere la adecuacion del espacio urbano con el fin de asegurar condiciones
seguras para los ciclistas. Esto implica la delimitacion de carriles exclusivos, la

instalacion de sefalizacion adecuada, la implementacion de estacionamientos para
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bicicletas y la regulacion del trafico para minimizar conflictos con vehiculos motorizados
y peatones. Ademads, es fundamental la promocion de politicas publicas que incentiven el
uso de la bicicleta, a través de programas educativos, campafias de concienciacion y la

integracion de sistemas de bicicletas compartidas (Lopez, 2021).

El éxito de la gestion del proyecto urbano ciclovial depende de una adecuada
coordinacion entre autoridades municipales, urbanistas y la sociedad civil. La
participacion ciudadana es fundamental para identificar las necesidades reales de los
usuarios y disefar rutas eficientes que conecten zonas residenciales con centros de
trabajo, estudio y recreacion. A pesar de sus beneficios, los principales desafios incluyen
la resistencia al cambio, la falta de infraestructura adecuada en algunas ciudades y la

necesidad de financiamiento para su implementaciéon y mantenimiento (Gallardo, 2021).
2.2.3. Caracteristicas de la gestion del proyecto urbano ciclovial

La gestion del proyecto urbano ciclovial se caracteriza por ser un proceso integral
que busca garantizar la movilidad segura, eficiente y sostenible de los ciclistas en
entornos urbanos. Una de sus principales caracteristicas es la planificacion estratégica, la
cual implica el disefio de una red de ciclovias interconectadas que faciliten el
desplazamiento de los usuarios, considerando factores como la accesibilidad, la densidad
poblacional y la conectividad con otros medios de transporte (Morales & Badillo, 2024).
Este enfoque permite optimizar el uso del espacio urbano y promover la bicicleta como

una alternativa viable frente al transporte motorizado.

Otra caracteristica es la seguridad vial, que se traduce en la implementacion de
infraestructura adecuada para minimizar riesgos y accidentes. Esto incluye Ia
delimitacion de carriles exclusivos, sefalizacion clara y visible, iluminacion adecuada y
la creacion de puntos de cruce seguros. Ademds, resulta fundamental promover la
educacion vial dirigida a ciclistas, conductores y peatones, con el proposito de fortalecer
el respeto mutuo. y la convivencia armoniosa en las vias publicas (Lavado & Sanchez,

2021).

Por ultimo, la gestion del proyecto urbano ciclovial se distingue por su enfoque

ambiental y social, ya que promueve la reduccion de emisiones contaminantes, disminuye
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la congestion vehicular y contribuye al bienestar de la poblacion. Al incentivar el uso de
la bicicleta, se mejora la salud de los ciudadanos mediante la actividad fisica y se fortalece
el sentido de comunidad al generar espacios de interaccion social. Sin embargo, su éxito
depende de politicas publicas eficientes, inversion en infraestructura y el compromiso de
la sociedad en la adopcion de una cultura de movilidad sostenible (Benavides & Mejia,

2022).
2.2.4. Importancia de la gestion urbana ciclovial

Para el desarrollo de ciudades sostenibles, es altamente relevante el uso de la
bicicleta como medio de transporte alternativo, contribuyendo a la disminucion de la
contaminacion ambiental y reduciendo la dependencia de vehiculos motorizados. Al
promover una movilidad mas ecoldgica, se mejora la calidad del aire y se reducen los
niveles de ruido, generando un entorno urbano mas saludable y habitable para la
poblacion (Lavado & Sanchez, 2021). Ademas, la implementacion de ciclovias bien
planificadas ayuda a disminuir la congestion vehicular, optimizando el flujo del transito

en las ciudades.

Otro aspecto es su impacto en la seguridad vial y la equidad en el transporte. La
gestion ciclovial busca garantizar infraestructura adecuada para los ciclistas,
minimizando el riesgo de accidentes mediante la delimitacion de carriles exclusivos,
sefalizacion clara y el disefio de intersecciones seguras. Asimismo, al brindar una
alternativa de movilidad accesible y de bajo costo, se favorece a sectores de la poblacion

con menos recursos, promoviendo una ciudad mas inclusiva y equitativa.

Por ultimo, la importancia de la gestion del proyecto urbano ciclovial radica en
sus beneficios para la salud y el bienestar social. El uso de la bicicleta como medio de
transporte diario contribuye a la actividad fisica de la poblacién, reduciendo el
sedentarismo y el riesgo de enfermedades asociadas al estilo de vida urbano (Cobos,
2024). Ademas, al incentivar la movilidad activa, se fortalece la cohesion social al generar
espacios publicos mas dinamicos y accesibles. Para que estos beneficios sean sostenibles
en el tiempo, es importante que la planificacion ciclovial esté respaldada por politicas

publicas eficientes, inversion en infraestructura y campafias de sensibilizacion ciudadana.



17

2.2.5. Dimensiones de la gestion del proyecto urbano ciclovial

La gestion del proyecto urbano ciclovial abarca diversas dimensiones que
permiten su implementacion eficiente y sostenible en las ciudades. Estas dimensiones
estan interrelacionadas y buscan garantizar una movilidad segura, accesible y respetuosa

con el medio ambiente.
2.2.5.1. Infraestructura

La infraestructura y la seguridad son elementos fundamentales para el éxito de la
gestion ciclovial. Una red de ciclovias bien disefiada debe incluir carriles exclusivos,
superficies adecuadas para la circulacidn, sefializacion clara y puntos de cruce seguros.
Ademads, es esencial contar con estacionamientos para bicicletas en lugares estratégicos
y garantizar la iluminacion de las rutas para su uso en horarios nocturnos (Rodriguez &
Torres, 2022). La seguridad también implica la educacion vial de ciclistas, peatones y
conductores para promover una convivencia armoniosa y reducir los riesgos de accidentes

en la via publica.
2.2.5.2. Sostenibilidad urbana

La sostenibilidad es una de las principales razones por las que se fomenta la
movilidad ciclovial en las ciudades. Al reducir el uso de vehiculos motorizados, se
disminuyen las emisiones de gases contaminantes y el impacto ambiental del transporte
(Salinas, 2021). Asimismo, la gestion ciclovial contribuye a la descongestion del trafico,
mejora la calidad del aire y promueve habitos saludables en la poblacion. Integrar la
bicicleta dentro de los sistemas de movilidad urbana permite avanzar hacia ciudades mas

resilientes y menos dependientes de combustibles fosiles.
2.2.5.3.  Planificacion urbana

La planificacion urbana es necesaria para el desarrollo de redes cicloviales
funcionales y bien integradas con otros medios de transporte. Esto implica un analisis del
espacio disponible, la conectividad con estaciones de transporte publico y la distribucion
estratégica de las rutas ciclistas. Una gestion efectiva requiere la participacion de

autoridades municipales, urbanistas y la sociedad civil para disefiar politicas que
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fomenten el uso de la bicicleta como una alternativa viable y segura de movilidad.
Ademas, la planificacion debe considerar el crecimiento futuro de la ciudad, garantizando
la expansion y mantenimiento adecuado de la infraestructura ciclovial (Lavado &

Sanchez, 2021).
2.2.6. Calidad de vida

La calidad de vida de la poblacion se relaciona con las condiciones en que se
desenvuelven las comunidades, ya sea en areas urbanas o rurales, tomando en cuenta
factores como la infraestructura disponible, la provision de servicios basicos, la seguridad
y el bienestar colectivo. Un entorno habitacional adecuado debe asegurar viviendas
dignas, acceso a agua potable, sistemas de saneamiento, transporte eficiente y espacios
publicos que favorezcan la recreacion y la interaccion social. (Pérez & Dominguez,

2023).

Desde una perspectiva ambiental, la calidad de vida esta estrechamente
relacionada con la planificacion sostenible del territorio. Es fundamental reducir la
contaminacion, optimizar la gestion de residuos y disefar ciudades con espacios verdes
que mejoren la calidad del aire y el confort térmico. Ademas, la resiliencia ante desastres
naturales y el impacto del cambio climatico son factores clave para garantizar la seguridad

y estabilidad de las comunidades (Paz & Nury, 2021).

En términos sociales y econémicos, la calidad de vida debe ofrecer oportunidades
de empleo, educacion y salud, asegurando una distribucion equitativa de los recursos. La
integracion de politicas de movilidad sostenible, como la gestion ciclovial, también
contribuye a mejorar la calidad de vida en estos espacios. Para lograrlo, es necesario un
enfoque integral que involucre a gobiernos, urbanistas y la sociedad civil en la
planificacion y ejecucion de estrategias que promuevan el desarrollo urbano inclusivo y

sostenible (Castillo & Bahos, 2023).
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2.2.7. Importancia de la calidad de vida en los asentamientos humanos

La calidad de vida en los asentamientos humanos es importante para el bienestar
de la poblacién, ya que influye en el acceso a servicios bésicos, la seguridad, la salud y
las oportunidades de desarrollo. Un asentamiento con una infraestructura adecuada y
condiciones Optimas de habitabilidad permite a sus habitantes disfrutar de un entorno
saludable, con acceso a agua potable, saneamiento, electricidad, educacion y transporte
eficiente. Estos aspectos son esenciales para garantizar una vida digna y reducir las

desigualdades sociales (Cornejo, 2019).

Asimismo, la calidad de vida en los asentamientos humanos estd directamente
relacionada con la sostenibilidad urbana. La presencia de espacios verdes, la gestion
eficiente de los residuos y el control de la contaminacion son elementos clave para un
entorno saludable. Ademas, el disefio de ciudades con movilidad sostenible, incluyendo
redes de ciclovias y transporte publico eficiente, contribuye a reducir el impacto
ambiental y mejorar la salud de la poblacion al fomentar medios de transporte activos

(Castillo & Bahos, 2023).

Finalmente, un alto nivel de calidad de vida en los asentamientos humanos
promueve la integracion comunitaria, el acceso a empleo y la estabilidad social. La
seguridad ciudadana, el acceso a espacios publicos y la disponibilidad de servicios
culturales y recreativos son factores que fortalecen la cohesion social y el sentido de
pertenencia. Para alcanzar estos objetivos, es fundamental una planificacion urbana
equitativa que garantice oportunidades para todos y fomente un desarrollo sostenible a

largo plazo (Paredes, 2023).
2.2.8. Dimensiones de la calidad de vida

La calidad de vida se define por diversas dimensiones que influyen en el bienestar
de la poblacion y en la sostenibilidad del entorno urbano. Estas dimensiones abarcan
aspectos esenciales como los servicios urbanos, la gestion ambiental y la disponibilidad

de espacios publicos adecuados.
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2.2.8.1. Movilidad urbana sostenible

La movilidad urbana sostenible alude a la habilidad de una ciudad para garantizar
opciones de transporte que resulten seguras, eficientes, inclusivas y que, al mismo tiempo,
minimicen el impacto ambiental. Esta dimension abarca el uso de medios de transporte
no motorizados, como la bicicleta o el desplazamiento a pie, asi como la integracion de
redes viales y servicios que promuevan la reduccion del trafico vehicular y la
contaminacion (Pérez & Dominguez, 2023). Una infraestructura bien planificada y
distribuida permite una mejor calidad de vida al facilitar la movilidad, reducir la
contaminacion y asegurar la provision eficiente de recursos. La movilidad urbana
sostenible se evaluara a través de indicadores relacionados con la accesibilidad vial, la

conectividad territorial y el uso de medios de transporte alternativo.
2.2.8.2. Seguridad urbana

La seguridad urbana comprende las condiciones objetivas y subjetivas que
garantizan la integridad fisica y emocional de las personas en los espacios publicos.
Incluye aspectos como la prevencion del delito, el control del trafico, la iluminacién
adecuada de las calles, la vigilancia ciudadana y la capacidad de respuesta ante
emergencias. La percepcion de seguridad es fundamental para que los ciudadanos se
apropien y disfruten del espacio urbano. (Yescas & Contreras, 2024). La seguridad urbana
es medida mediante la percepcion de los habitantes respecto a tres aspectos
fundamentales: la seguridad en los espacios publicos, la presencia de iluminacion y

vigilancia efectiva, y los mecanismos de respuesta ante emergencias.
2.2.8.3.  Participacion activa

La participacion activa es el proceso mediante el cual los ciudadanos se involucran
activamente en la toma de decisiones publicas, la planificacion urbana y el control social
de la gestion municipal. Esta participacion fortalece la democracia local, promueve el
sentido de pertenencia y permite que las politicas urbanas respondan a las verdaderas
necesidades de la comunidad (Valdivia & Pefia, 2020). La participacion activa se

abordard mediante el analisis de tres indicadores: el grado de involucramiento
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comunitario en decisiones urbanas, la existencia de canales de comunicacion entre

autoridades y vecinos, y la percepcion de representatividad.



CAPITULO III

MARCO METODOLOGICO

3.1. Tipo, nivel y diseiio de investigacion

3.1.1. Tipo de investigacion

La modalidad de la investigacion es de tipo basica, ya que comienza y prosigue
dentro de un marco teorico, al ser analizado el comportamiento de las variables, pero ello
conlleva un avance del conocimiento; se fundamenta en los conocimientos de los
fendmenos, sin que ello conlleve una aplicacion inmediata de las mismas (Hernandez et

al., 2010).
3.1.2. Nivel de investigacion

En concordancia con los objetivos planteados en esta investigacion, se trabajo en
el nivel descriptivo—correlacional, orientado a examinar la relacion existente entre dos o
mas variables, asi como comprender el comportamiento de una variable a partir de la

influencia o comportamiento de otras (Cabezas et al. 2018).
3.1.3. Disefio de investigacion

En esta investigacion, se emple6 un enfoque no experimental, ya que se
recolectaron datos sin intervenir deliberadamente en las variables (Herndndez y Mendoza,
2018). De igual forma, se clasifica como un estudio transversal, ya que la recogida de
datos se producird en un solo momento en el tiempo. Con esta metodologia se pretende
conocer el nivel de relacion que existe entre gestion del proyecto urbano ciclovial y

calidad de vida:
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D2
En el esquema:
/ l D3 Ox = Datos de la variable 1.

@ - Oy = Datos de la variable 2.
M = Muestra
\ I / o D1,2,3 = Dimensiones
i b2 x2 = Relacién (Correlacion)

D

3

3.2. Poblacion y muestra

La poblacion objetivo del presente estudio estd conformada por los ciudadanos
del distrito de Tacna, incluyendo personas de diferentes edades, géneros, niveles
educativos y ocupaciones. Dado que esta poblacion puede ser cuantificada con un dato
oficial aproximado, se considera como una poblacion finita para efectos del célculo

muestral.

Podemos, en términos estadisticos, decir que la poblacién es finita cuando el total

de individuos es conocido o estimable con precision. En este caso:

e La poblacion total del distrito de Tacna es cuantificable; segun registros censales
recientes elaborados por el INEI (2017), es de aproximadamente 92,972
habitantes.

e Esto permite aplicar formulas especificas para el célculo de muestras en
poblaciones finitas, considerando la proporcion que representa la muestra sobre

el total.

Debido a limitaciones de tiempo, recursos y logistica, no es viable censar a toda
la poblacion. Por ello, se recurre a una muestra representativa que permita realizar

inferencias validas sobre las caracteristicas sociodemograficas de la poblacion.
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_Z’-p-g

=

Donde:

n = Magnitud de la muestra.

Z = Valor Z de distribucion normal estandar segun el nivel de confianza deseado
(1,96 para un 95 %).

p = Proporcion estimada de la caracteristica que se busca medir (se usa 0.5 si no
se tiene informacion previa, pues maximiza el tamafio de muestra).

q = Complemento de p (1 - p).

E = Margen de error permitido (por ejemplo, 0,05 para un 5 %).

Por ende, la muestra de estudio es de 382 personas de la ciudad de Tacna.

Dado el caracter exploratorio y relacional del estudio sobre la gestion del proyecto
urbano ciclovial y su relacion con la calidad de vida de los habitantes del distrito de Tacna,
se optd por una técnica de muestreo no probabilistico por conveniencia, considerando la
facilidad de acceso a los participantes y la necesidad de obtener informacion relevante en
un tiempo limitado. Esta técnica permite seleccionar a los individuos que cumplen con
determinados criterios y que estan disponibles y dispuestos a participar, sin que cada
miembro de la poblacidon tenga la misma probabilidad de ser elegido. En este contexto,
los participantes fueron seleccionados en zonas con mayor transpirabilidad del distrito, lo
que facilito el acceso a un mayor numero de transeuntes, lo que permiti6é reunir datos

necesarios para el estudio.

El uso de este tipo de muestreo esta justificado en razéon de que el universo de la
poblacion es amplio, diverso y no se cuenta con un marco muestral exhaustivo o
actualizado que permita una seleccion aleatoria rigurosa. Ademads, se busca asegurar que
los participantes tengan un grado minimo de familiaridad o experiencia con el entorno
urbano ciclovial del distrito, lo cual permite recoger opiniones informadas sobre el

impacto de dicho proyecto en su calidad de vida.
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Seleccion de encuestados:

La muestra se obtuvo mediante un muestreo no probabilistico de tipo intencional.
Los participantes fueron seleccionados en puntos estratégicos del distrito de Tacna
vinculados con la red ciclovial. Para ello, se identificaron zonas de mayor transito y uso,
como las avenidas Bolognesi, Cuzco, Miraflores, Billinghurst, San Martin y Patricio
Meléndez, asi como tramos residenciales proximos. En estos puntos se encuestaron a
transeuntes, ciclistas y vecinos que cumplen los criterios de inclusiéon y exclusion
establecidos. La delimitacion territorial del distrito y la red vial considerada se presentan

en el anexo 9 y anexo 10, respectivamente.
Criterios de inclusion:

e Personas mayores de 18 afios residentes en el distrito de Tacna.

e Individuos que transiten, vivan o trabajen cerca de zonas intervenidas por el
proyecto ciclovial.

e Usuarios frecuentes de la ciclovia (personas que la usan al menos tres veces
por semana, ya sea para transporte, recreacion o €jercicio).

e Personas que, aun no utilizando la ciclovia, manifiestan interés o afectacion
directa por su presencia (por ejemplo, vecinos colindantes o comerciantes

locales).
Criterios de exclusion:

e Personas no residentes en el distrito de Tacna.

e Menores de edad.

e Individuos que no hayan tenido ningln tipo de contacto o percepcidn directa
del proyecto ciclovial.

e Personas con condiciones fisicas o cognitivas que les impidan comprender el

contenido del cuestionario.
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3.3. Técnicas de procedimiento y analisis de datos

La recoleccion de datos serd llevada a cabo a través de la encuesta directa,
utilizando como instrumento el cuestionario (anexo 2), cuya elaboracioén y validacion

queda a la aprobacion de expertos de la especialidad (Cobos, 2024).

El presente estudio de investigacion fue en funcion del método de investigacion
cientifica y se realizé de acuerdo al disefio no experimental, habiendo considerado a la
encuesta directa y personal como técnica valida para la recogida de informacién para
aplicar en el instrumento del cuestionario. Se tendréa en cuenta el disefio de las variables
correspondiente a las necesidades de informacion que se logre con la comprobacion de la
hipotesis que plantea la investigacion. En relacion a las fuentes de informacion, estas
seran primarias y secundarias, dependiendo de los requerimientos de cada variable y los

respectivos indicadores (Hernandez et al., 2014).

Para el presente proyecto de investigacion se utilizd la técnica de andlisis
estadistico que se aplico, es alfa de Cronbach (anexo 6), que nos permitié medir la
confiabilidad interna y la validez del instrumento. Para el recogimiento de datos, asi como
para su posterior tratamiento, considerando las variables estudiadas, se empled el

instrumento.

La presentacion, el andlisis y la interpretacion de los datos se realizaron con el
software SPSS, mediante pruebas de normalidad, analisis descriptivo, inferencial y de
correlacion. Asimismo, se utilizé Calc para procesar datos y Word para la elaboracion de

tablas, figuras y otros elementos visuales de la investigacion.
3.4. Trabajos previos

Para dar inicio con la investigacion se validaron los instrumentos a aplicar y se

organiz6 un cronograma de aplicacion para las encuestas.
3.5. Trabajo de Campo

La recoleccion de datos de la muestra de encuestd a 382 personas ya que se

entiende a la poblacion del distrito de Tacna como una muestra infinita.
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3.6. Trabajo de Gabinete

La informacion fue procesada utilizando el software SPSS V.28 y el apoyo de
Excel. Para el andlisis descriptivo se emplearon frecuencias absolutas, porcentajes y
medias de tendencia central, lo que permitid6 caracterizar de manera clara a los
encuestados y las principales variables del estudio. Posteriormente, se aplicé la prueba de
correlacion de Spearman, con el fin de identificar y evaluar la relacion existente entre las
variables planteadas en la investigacion. Finalmente, los resultados se presentaron en
tablas y graficos generados en SPSS y Excel, lo que facilit su organizacion y permitid

una interpretacion mas comprensible de la informacién obtenida.



CAPITULO IV

RESULTADOS

4.1. Descripcion del Trabajo de Campo

Se aplicaron las encuestas correspondientes para la evaluacion de la gestion del

proyecto urbano ciclovial y la calidad de vida de los ciudadanos de la provincia de Tacna.
4.2. Diseiio de la Presentacion de los Resultados

Para el disefio de la presentacion se tom6 en cuenta: Datos Generales de los
estudiantes, Resultados tanto por variables como por dimension, subdividido en 3 niveles:

Alto, Medio y Bajo; Pruebas de Normalidad y Comprobacién de Hipotesis.
4.3. Presentacion de los Resultados

Analisis Descriptivo de la Variable Independiente: Gestion del Proyecto

Urbano Ciclovial

Tabla 1
Nivel de Gestion del Proyecto Urbano Ciclovial

Niveles Frecuencia Porcentaje
Alto (9-21) 232 60,7 %
Medio (22-33) 147 38,5%
Bajo (34-45) 3 0,8 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28
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Figura 1

Nivel de gestion del proyecto urbano ciclovial
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Nota. Elaboracion propia.

En la tabla 1 y figura 1, se muestra que el 60,7 % de la muestra representativa de
ciudadanos de la provincia de Tacna afirma que existe un nivel alto de gestion del

proyecto urbano ciclovial, el 38,5 % en nivel medio y el 0,8 % en un nivel bajo.
Dimension: Infraestructura

Tabla 2

Nivel de Infraestructura

Niveles Frecuencia Porcentaje
Alto (3-7) 219 57,3 %
Medio (8-12) 147 38,5%
Bajo (13-15) 16 4,2 %

Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 2, se muestra que el 57,3 % de la muestra representativa de ciudadanos
de la provincia de Tacna afirma que existe un nivel alto de infraestructura en cuanto a la
gestion del proyecto urbano ciclovial, el 38,5 % en nivel medio y el 4,2 % en un nivel

bajo.
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Indicadores: Infraestructura segura - Iluminacion y Vigilancia - Materiales y

Disefio Adecuados

Tabla 3

Percepcion de Indicadores de Infraestructura

tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 3 0.8 %
Las ciclovias del Casi Nunca 4 1,0 %
distrito de Tacna
cuentan con A veces 99 25,9 %
sefalizacion adecuada Casi Siempre 191 50,0 %
para los ciclistas.
Siempre 85 22,3 %
Total 382 100,00 %
item Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 0 0,0 %
Las rutas cicloviarias Casi Nunca 15 3,9 %
estan en buenas .
condiciones fisicas A veces 91 23,8 %
(pavimento, pintura,  Cgsj Siempre 164 42,9 %
iluminacion, etc.).
Siempre 112 29,4 %
Total 382 100,00 %
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 8 2,1 %
Casi Nunca 36 9,4 %
Me siento seguro/a al .
transitar por las A veces 153 40,1 %
ciclovias del distrito. Casi Siempre 122 31,9 %
Siempre 63 16,5 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 3, los resultados muestran que la mayoria de los encuestados percibe
de forma positiva las ciclovias del distrito de Tacna, destacando que la sefializacion es
adecuada casi siempre (50 %) o siempre (22,3 %) y que las condiciones fisicas, como

pavimento, pintura e iluminacién, se mantienen en buen estado casi siempre (42,9 %) o
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siempre (29,3 %), aunque en ambos casos existe un grupo que solo las considera 6ptimas

“a veces”, lo que evidencia cierta falta de uniformidad. Sin embargo, la seguridad al

transitar es el aspecto mas débil, pues solo el 48,4 % afirma sentirse seguro casi siempre

o siempre, mientras que un 40,1 % lo percibe solo a veces y un 11,5 % casi nunca o nunca,

lo que sugiere la necesidad de reforzar medidas que incrementen la seguridad vial y

personal de los ciclistas.
Dimension: Sostenibilidad Urbana

Tabla 4
Nivel de Sostenibilidad Urbana

Niveles Frecuencia Porcentaje
Alto (3-7) 212 55,5%
Medio (8-12) 165 43,2 %
Bajo (13-15) 5 1,3 %

Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 4, se muestra que el 55,5 % de la muestra representativa de ciudadanos

de la provincia de Tacna afirma que existe un nivel alto de sostenibilidad urbana en cuanto

a la gestion del proyecto urbano ciclovial, el 43,2 % en nivel medio y el 1,3 % en un nivel

bajo.
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Indicadores: Consumo de Combustibles Fosiles - Emisiones de gases

contaminantes - Uso de vehiculos

Tabla 5

Percepcion de Indicadores de Sostenibilidad Urbana

Item

Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 5 1,3 %
El uso de la bicicleta Casi Nunca 20 5,2 %
contribuye a.dlsn'lrlnulr A veces 100 262 %
la contaminacion
ambiental en el distrito. ~ Casi Siempre 182 47,6 %
Siempre 75 19,7 %
Total 382 100,00 %
item Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 0 0,0 %
) ) ] Casi Nunca 0 0,0 %
El sistema de ciclovias
promueve un estilo de A veces 97 25,4 %
vida saludable y activo. Casi Siempre 133 34.8 %
Siempre 152 39,8 %
Total 382 100,00 %
Item Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 3 0,8 %
. o Casi Nunca 19 5,0 %
El proyecto cicloviario
fomenta una movilidad A veces 131 34,3 %
urbana mas sostenible. Casi Siempre 123 32.2 %
Siempre 106 27,7 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 5, los resultados evidencian que la poblacion percibe de forma

mayoritariamente positiva los beneficios ambientales y sociales del uso de la bicicleta y

del sistema de ciclovias en el distrito de Tacna. En cuanto a su aporte a la disminucion de
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la contaminacion, el 67,2 % considera que esto ocurre casi siempre o siempre, mientras
que un 26,2 % lo reconoce solo a veces, lo que indica una percepcion favorable, aunque
no unanime. Respecto a la promocién de un estilo de vida saludable y activo, la valoracion
es aun mas alta, ya que el 74,6 % lo asocia con frecuencia alta o total, consolidando su
reconocimiento como beneficio directo del proyecto. Finalmente, en relacion con la
movilidad urbana sostenible, el 59,9 % lo percibe casi siempre o siempre, aunque un 34,3
% senala que solo a veces se cumple este objetivo, lo que revela que, si bien la mayoria
reconoce el impacto positivo, todavia hay un sector que identifica limitaciones en la

efectividad del sistema cicloviario para transformar la movilidad de manera plena.
Dimension: Planificacion Urbana

Tabla 6
Nivel de Planificacion Urbana

Niveles Frecuencia Porcentaje
Alto (3-7) 180 47,1 %
Medio (8-12) 186 48,7 %
Bajo (13-15) 16 4,2 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 6, se muestra que el 48,7 % de la muestra representativa de ciudadanos
de la provincia de Tacna afirma que existe un nivel medio de planificacion urbana en
cuanto a la gestion del proyecto urbano ciclovial, el 47,1 % en nivel alto y el 4,2 % en un

nivel bajo.
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Indicadores: Integracion Urbana - Incorporacion Corredores Cicloviales -

Desarrollo de Redes de Ciclovias

Tabla 7
Percepcion de Indicadores de Planificacion Urbana
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 0 0,0 %
Las ciclovias estan Casi Nunca 31 8.1 %
bien integradas con el
resto del transporte A veces 138 36,1 %
urbano (paraderos, Casi Siempre 146 38,3 %
rutas principales, etc.).
Siempre 67 17,5 %
Total 382 100,00 %
Item Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 3 0,8 %
La ubicacion de las Casi Nunca 14 3, 7%
ciclovias responde a A veces 134 35,1 %
las necesidades reales
de la poblacion. Casi Siempre 146 38,2 %
Siempre 85 22,3 %
Total 382 100,00 %
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 3 0,8 %
La ciudadania ha sido Casi Nunca 26 6,8 %
tomada en cuenta A veces 118 30,9 %
durante la planificacion
de las ciclovias. Casi Siempre 162 42,4 %
Siempre 73 19,1 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 7, los resultados indican que la integracion de las ciclovias con el

sistema de transporte urbano es percibida de forma mayormente favorable, pues el 55,7

% considera que esta conexion se da casi siempre o siempre, aunque un 36,1 % la percibe

solo a veces y un 8,1 % casi nunca, lo que evidencia areas donde la articulacién con
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paraderos y rutas principales podria mejorar. En cuanto a la ubicacion de las ciclovias, el
60,5 % opina que responde de manera frecuente a las necesidades de la poblacion,
mientras que un 35,1 % lo reconoce solo ocasionalmente y un 4,5 % casi nunca o nunca,
lo que refleja percepciones mixtas sobre su pertinencia territorial. Finalmente, respecto a
la participacion ciudadana en la planificacion, el 61,5 % sefala que casi siempre o siempre
se tomo en cuenta a la comunidad, aunque un 30,9 % opina que esto ocurri6 solo a veces
y un 7,6 % que casi nunca o nunca, lo que sugiere que, si bien hay una base de consulta
percibida, atin existe margen para fortalecer los procesos participativos en el disefio del

sistema cicloviario.

Tabla 8

Niveles de las Dimensiones de la Gestion del Proyecto Urbano Ciclovial

4.2 %
Planificacion Urbana 48,7 %

47,1 %

Sostenibilidad Urbana 432 %

55,5%

4.2 %
Infraestructura 38.5%

573 %

00% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

mBajo mMedio mAlto

Nota. Elaboracion propia.

En la figura 2, la gestion del proyecto urbano ciclovial es percibida positivamente
en todas sus dimensiones, con predominio de niveles altos, especialmente en
Infraestructura y Sostenibilidad Urbana. La Planificacion Urbana, aunque también bien

valorada, presenta un margen de mejora, al tener un mayor porcentaje en el nivel medio.



Analisis Descriptivo de la Variable Dependiente

Tabla 9
Nivel de Calidad de Vida

: Calidad de Vida
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Niveles Frecuencia Porcentaje
Alto (9-21) 212 55,5%
Medio (22-23) 165 43,2 %
Bajo (34-45) 5 1,3 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

Figura 2
Nivel de calidad de vida

60.0% 55.5%

50.0%

432 %

40.0%

30.0%

20.0%

10.0%

0.0%
Alto Medio

Nota. Elaboracion propia.

1.3 %

Bajo

En la tabla 8 y figura 3, se muestra que el 60,7 % de la muestra representativa de

ciudadanos de la provincia de Tacna afirma que existe un nivel alto de calidad de vida, el

38,5 % en nivel medio y el 0,8 % en un nivel bajo.



Dimension: Movilidad Urbana Sostenible

Tabla 10
Nivel de Movilidad Urbana Sostenible
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Niveles Frecuencia Porcentaje
Alto (3-7) 177 46,3 %
Medio (8-12) 202 52,9 %
Bajo (13-15) 3 0,8 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 9, se muestra que el 52,9 % de la muestra representativa de ciudadanos

de la provincia de Tacna afirma que existe un nivel medio de movilidad urbana sostenible

en cuanto a la calidad de vida, el 46,3 % en nivel alto y el 0,8 % en un nivel bajo.
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Indicadores: Accesibilidad Vial - Conectividad Territorial - Uso de Transporte

Alternativo
Tabla 11
Percepcion de Indicadores de Movilidad Urbana Sostenible
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 3 0.8 %
El proyecto ciclovial ha Casi Nunca 18 4,7 %
mejorado mis opciones
de transporte A veces 141 36,9 %
alternativo en el Casi Siempre 143 37,4 %
distrito.
Siempre 77 20,2 %
Total 382 100,00 %
item Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 0 0,0 %
Considero que la Casi Nunca 5 1,3 %
infraestructura ciclovial
fomenta el uso de A veces 123 32,2%
medios de transporte Casi Siempre 167 43,7 %
no motorizados.
Siempre 87 22,8 %
Total 382 100,00 %
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 6 1,6 %
La ciclovia ha Casi Nunca 13 3.4 %
contribuido a reducir el
uso de vehiculos A veces 154 40,3 %
motorizados en mi Casi Siempre 167 36,1 %
entorno urbano.
Siempre 87 18,6 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

Enlatabla 10, los resultados muestran que el proyecto ciclovial es percibido como

un aporte relevante para ampliar las opciones de transporte alternativo, ya que el 57,6 %

de los encuestados afirma que esto ocurre casi siempre o siempre, aunque un 36,9 % lo

percibe solo a veces y un 5,5 % casi nunca o nunca. Asimismo, el 66,5 % considera que
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la infraestructura fomenta con frecuencia alta o total el uso de medios no motorizados,

mientras que un 32,2 % opina que este efecto se da de forma ocasional. En cuanto a la

reduccion del uso de vehiculos motorizados, la percepcion positiva es algo menor: el 54,7

% indica que la ciclovia contribuye casi siempre o siempre a este objetivo, frente a un

40,3 % que lo ve solo a veces y un 5 % que casi nunca o nunca lo nota.

Dimension: Seguridad Urbana

Tabla 12
Nivel de Seguridad Urbana
Niveles Frecuencia Porcentaje
Alto (3-7) 198 51,9 %
Medio (8-12) 172 45,0 %
Bajo (13-15) 12 3,1%
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 11, se muestra que el 51,9 % de la muestra representativa de

ciudadanos de la provincia de Tacna afirma que existe un nivel alto de seguridad urbana

en cuanto a la calidad de vida, el 45,0 % en nivel medio y el 3,1 % en un nivel bajo.
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Indicadores: Seguridad en el Espacio Publico - Iluminaciéon y Vigilancia -

Prevencion y Respuesta Ante Emergencias

Tabla 13
Percepcion de Indicadores de Seguridad Urbana
Item Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 3 0,8 %
Me siento mas seguro Casi Nunca 18 3.4 %
al desplazarme por las A veces 105 27.5 %
vias cercanas a la
ciclovia. Casi Siempre 194 50,8 %
Siempre 67 17,5 %
Total 382 100,00 %
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 3 0,8 %
El disefio del proyecto Casi Nunca 20 5.2 %
ciclovial considera
adecuadamente la A veces 123 322 %
proteccién de peatones (i Siempre 176 46,1 %
y ciclistas.
Siempre 60 15,7 %
Total 382 100,00 %
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 5 1,3 %
La presencia de la Casi Nunca 7 1,8 %
ciclovia ha contribuido A veces 116 30,4 %
a una mayor vigilancia
y orden en las calles. Casi Siempre 137 35,9 %
Siempre 117 30,6 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 12, los resultados evidencian que la percepcion de seguridad y orden

en torno a la ciclovia es mayoritariamente positiva. Un 68,3 % de los encuestados afirma

sentirse mas seguro al desplazarse por vias cercanas a la ciclovia casi siempre o siempre,
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aunque un 27,5 % lo experimenta solo a veces y un 4,2 % casi nunca o nunca. En cuanto

al disefio del proyecto, el 61,8 % considera que este protege adecuadamente a peatones y

ciclistas con alta frecuencia, mientras que un 32,2 % lo percibe de forma ocasional y un

6 % rara vez o nunca, lo que sefiala que alin hay margen para optimizar elementos de

seguridad vial. Finalmente, la presencia de la ciclovia se asocia con mejoras en la

vigilancia y el orden para un 66,5 % de los participantes, aunque un 30,4 % lo nota solo

a veces y un 3,1 % casi nunca o nunca.
Dimension: Participacion Activa

Tabla 14

Nivel de Participacion Activa

Niveles Frecuencia Porcentaje
Alto (3-7) 179 46,9 %
Medio (8-12) 191 50,0 %
Bajo (13-15) 12 3,1%
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 13, se muestra que el 50,0 % de la muestra representativa de

ciudadanos de la provincia de Tacna afirma que existe un nivel medio de participacion

activa en cuanto a la calidad de vida, el 46,9 % en nivel alto y el 3,1 % en un nivel bajo.
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Indicadores: Involucramiento Comunitario - Canales de Comunicacidén Vecinal

- Percepcion de Representatividad

Tabla 15
Percepcion de Indicadores de Planificacion Urbana
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 9 2.4 %
He sido informado/a o Casi Nunca 43 11,3 %
. consultado/e} sobre la A veces 169 44.2 %
implementacion de una
ciclovia. Casi Siempre 118 30,8 %
Siempre 43 11,3 %
Total 382 100,00 %
tem Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 2 0,5 %
Considero que los ) .
vecinos del distrito han ~ Casi Nunca 13 3.4 %
tenido oportunidad de A veces 68 17.8 %
participar en decisiones
sobre el uso de la Casi Siempre 168 44,0 %
ciclovia. Siempre 131 34,3 %
Total 382 100,00 %
item Categoria Frecuencia Porcentaje
Nunca 2 0,5 %
Me interesa )
involucrarme en Casi Nunca 15 3,9%
iniciativas r.elaciqnadas A veces 152 39,8 %
con el mejoramiento o
urbano de mi Casi Siempre 142 37,2 %
comunidad. Siempre 71 18,6 %
Total 382 100,00 %

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 14, los datos muestran que la mayoria de los encuestados ha tenido
algtin nivel de informacién o consulta sobre la implementacioén de una ciclovia, ya que el
86,4 % afirma que esto ocurrio a veces, casi siempre o siempre, aunque el grupo mas

numeroso (44,2 %) lo reporta solo de forma ocasional, lo que sugiere que la comunicacion
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no ha sido completamente constante ni uniforme. En cuanto a la participacion vecinal en
decisiones sobre el uso de la ciclovia, la percepcion es mayoritariamente positiva, con un
78,3 % que reconoce oportunidades de intervencion ciudadana, especialmente en la
categoria “casi siempre” (44 %), lo que indica un grado considerable de apertura
participativa. Finalmente, el interés por involucrarse en el mejoramiento urbano es alto,
ya que el 95,5 % muestra disposicion en mayor o menor medida, siendo “a veces” (39,8

%) y “casi siempre” (37,2 %) las respuestas predominantes.

Figura 3

Niveles de las dimensiones de la gestion del proyecto urbano ciclovial

3,1%
46,9 %
3,1%
51,9 %
0.8%
46,3 %

00% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

u Bajo mMedic mAlto
Nota. Elaboracion propia.
En la figura 4, las dimensiones que conforman la calidad de vida urbana son

valoradas de forma mayoritariamente positiva, con porcentajes elevados en los niveles

medio y alto.
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Prueba de normalidad

Tabla 16
Prueba de Normalidad Kolmogorov-Smirnov de las Variables Gestion del proyecto

urbano ciclovial y Calidad de Vida.

Variable Estadistico GL Sig.
Gestion del
proyecto 0,090 382 0,000
urbano
ciclovial
Dimension Estadistico GL Sig.
Infraestructura 0,193 382 0,000
Sostenibilidad 0.106 380 0,000
urbana
Planificacion 0.129 380 0,000
urbana
Variable Estadistico GL Sig.
Calidad de 0,069 382 0,000
Vida
Dimension Estadistico GL Sig.
Movilidad
urbana 0,108 382 0,000
sostenible
Seguridad 0,124 382 0,000
urbana
Participacion 0,135 382 0,000
activa

Nota. Resultados obtenidos mediante el software SPSS V.28

En la tabla 15, se pone en evidencia que el tamafio de la muestra es de 382
participantes, es decir, superior a cincuenta; por esta razén, se optd por la prueba de
Kolmogoérov-Smirnov para verificar la normalidad de los datos. Los resueltos muestran
niveles de significancia inferiores a 0,05, lo que indica que las variables no presentan una
distribucion normal. En consecuencia, se emple6 la prueba no paramétrica de correlacion

Rho de Spearman para contrastar las hipotesis de investigacion.
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Comprobacion de hipotesis
a) Comprobacion de la Hipotesis General

HO: La gestion del proyecto urbano ciclovial no se relaciona directa y
significativamente con la calidad de vida de los habitantes del distrito de Tacna, provincia

de Tacna 2025.

H1: La gestion del proyecto urbano ciclovial se relaciona directa y
significativamente con la calidad de vida de los habitantes del distrito de Tacna, provincia

de Tacna 2025.

Tabla 17
Comprobacion de hipotesis general
Gestion del proyecto Calidad de
urbano ciclovial vida
) Coeficiente de 1,000 0,798
Gestion del _
correlacion
proyecto urbano .
= _ ‘ Sig. (bilateral) . 0,000
g ciclovial
= N 382 382
]
2} Coeficiente de 0,798 1,000
=)
é Calidad  correlacion
de vida Sig. (bilateral) 0,000
N 382 382

Nota: Datos obtenidos a través del software estadistico SPSS.
Interpretacion

El coeficiente de correlacion de Spearman (p = 0,798) con una significancia
bilateral de 0,000, lo que demuestra una relacion positiva alta y estadisticamente
significativa entre la gestion del proyecto urbano ciclovial y la calidad de vida de los
habitantes del distrito de Tacna. Segun la clasificacion propuesta por Martinez y Campos
(2015), presentada en el anexo 4, este resultado se ubica dentro del rango de correlacion

positiva fuerte. Tomando en cuenta que el nivel de significancia es menor a 0,05, se



46

rechaza la hipotesis nula y se acepta la hipodtesis alterna. De esta manera se confirma que
una gestion adecuada del proyecto urbano ciclovial repercute directamente en la

percepcion de calidad de vida de la poblacion.
b) Comprobacion de la Hipdtesis Especifica 1

HO: La gestion del proyecto urbano ciclovial no se relaciona directa y
significativamente con la movilidad urbana sostenible de los habitantes del distrito de

Tacna.

HIl: La gestion del proyecto urbano ciclovial se relaciona directa y
significativamente con la movilidad urbana sostenible de los habitantes del distrito de

Tacna.

Tabla 18

Comprobacion de la primera hipotesis especifica |

_ Movilidad
Gestion del proyecto
urbana
urbano ciclovial
sostenible
Coeficiente de 1,000 0,681
Gestion del '
correlacion
proyecto urbano )
= o Sig. (bilateral) . 0,000
g ciclovial
5 N 382 382
2 Coeficiente de 0,681 1,000
=) Movilidad .
=~ correlacion
urbana
) Sig. (bilateral) 0,000
sostenible
N 382 382

Nota: Datos obtenidos a través del software estadistico SPSS.
Interpretacion

El coeficiente de Spearman (p = 0,681) con una significancia bilateral de 0,000,
lo que indica una relacidon positiva y significativa entre la gestion del proyecto urbano

ciclovial y la movilidad urbana sostenible en el distrito de Tacna. Segun los rangos de
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Martinez y Campos (2015), esta correlacion es moderadamente alta, lo que sugiere que
una gestion eficiente del proyecto ciclovial favorece una movilidad més ordenada y
sostenible. Dado que la significancia es menor a 0,05, se rechaza la hipdtesis nula y se
acepta la hipotesis alterna, confirmando que la gestion del proyecto influye directamente

en la movilidad urbana sostenible.
¢) Comprobacion de la Hipoétesis Especifica 11

HO: La gestion del proyecto urbano ciclovial no se relaciona directa y
significativamente con la movilidad urbana sostenible de los habitantes del distrito de

Tacna.

H1: La gestion del proyecto urbano ciclovial se relaciona directa y
significativamente con la movilidad urbana sostenible de los habitantes del distrito de

Tacna.

Tabla 19

Comprobacion de la segunda hipotesis especifica

Gestion del proyecto Seguridad
urbano ciclovial urbana
. Coeficiente de 1,000 0,718
Gestion del '
correlacion
proyecto urbano
= ) ) Sig. (bilateral) . 0,000
% ciclovial
= N 382 382
(0]
2} Coeficiente de 0,718 1,000
o
~ Seguridad  correlacion
urbana  Sig. (bilateral) 0,000
N 382 382

Nota: Datos obtenidos a través del software estadistico SPSS.

Interpretacion

El coeficiente de Spearman (p = 0,718) con una significancia bilateral de 0,000,

lo que evidencia una relacion positiva alta y estadisticamente significativa. De acuerdo
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con los criterios de Martinez y Campos (2015), este valor corresponde a una correlacion
positiva fuerte, indicando que una mejor gestion del proyecto ciclovial se asocia con una
mayor percepcion de seguridad por parte de la poblacion. En consecuencia, al ser la
significancia menor a 0,05, se rechaza la hipotesis nula y se acepta la hipotesis alterna,
confirmando que la eficiencia en la gestion del proyecto urbano ciclovial influye

directamente en el fortalecimiento de la seguridad urbana de los habitantes de Tacna.
d) Comprobacion de la Hipdétesis Especifica 111

HO: La gestion del proyecto urbano ciclovial no se relaciona directa y

significativamente con la participacion activa de los habitantes del distrito de Tacna.

HIl: La gestion del proyecto urbano ciclovial se relaciona directa y

significativamente con la participacion activa de los habitantes del distrito de Tacna.

Tabla 20

Comprobacion de la tercera hipotesis especifica

Gestion del proyecto Participacion
urbano ciclovial activa
Coeficiente 1,000 0,681
de
Gestion del proyecto correlacion
urbano ciclovial Sig. . 0,000
= (bilateral)
g N 382 382
t% Coeficiente 0,681 1,000
5 de
Participacion correlacion
activa Sig. 0,000
(bilateral)
N 382 382

Nota: Datos obtenidos a través del software estadistico SPSS.
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Interpretacion

El coeficiente de Spearman (p = 0,681) con una significancia bilateral del 0,000,
lo que evidencia una relacion positiva y significativa entre la gestion del proyecto urbano
ciclovial y la participacion activa de los habitantes del distrito de Tacna. Segun los
criterios estadisticos, este valor representa una correlacion positiva alta, indicando que
una mejor gestion del proyecto ciclovial impulsa una mayor implicacion ciudadana en las
acciones de desarrollo urbano. Dado que el nivel de significancia es menor a 0,05, se
rechaza la hipotesis nula y se acepta la hipotesis alterna. En sintesis, una gestion eficiente

del proyecto urbano ciclovial favorece la participacion activa de la poblacion.



DISCUSION

Los estudios internacionales coinciden en la importancia de la infraestructura
ciclovial como estrategia para una movilidad urbana sostenible. En cuanto a la hipétesis
general, la correlacion de Spearman (p = 0,798; p < 0,01) muestra una relacion positiva
alta entre la gestion del proyecto urbano ciclovial y la calidad de vida de los habitantes
del distrito de Tacna, confirmando la hipotesis de investigacién. Este hallazgo es
consistente con lo reportado por Paredes (2023) en Huancayo, donde se obtuvo una
correlacion aun maés alta (p = 0,862), demostrando que la adecuada gestion de ciclovias
impacta significativamente en dimensiones como movilidad, seguridad y bienestar social.
Asimismo, coincide con Arteaga & Vega (2022), quienes concluyeron que el uso de la
bicicleta en entornos con infraestructura ciclovial adecuada mejora la calidad de vida,
aportando beneficios fisicos, ambientales y sociales. De forma similar, Plasencia—Lozano
(2021) en Espafia observd que la implementacion de una red de ciclovias en Caceres
transformo las percepciones ciudadanas hacia un uso mas seguro y practico de la bicicleta,
reforzando la idea de que la infraestructura ciclovial incide también en la valoracion social
y cultural del bienestar urbano. Por tanto, los resultados refuerzan la idea de que un
proyecto ciclovial bien gestionado no solo es una infraestructura de transporte, sino un

factor transformador del bienestar comunitario.

Del mismo modo, la hipdtesis especifica I, la relacion entre la gestion del
proyecto urbano ciclovial y la movilidad urbana sostenible, presenta una correlacion
positiva alta (p = 0,681; p < 0,01), lo que evidencia que las mejoras en planificacion,
integracion y mantenimiento de las ciclovias inciden directamente en una movilidad més
eficiente y ambientalmente responsable. Estos resultados se alinean con lo senalado por
Serrano & Rojas (2023), quienes subrayan que una ciclovia bien disefiada y conectada
con el sistema vial promueve un cambio modal hacia el transporte no motorizado.
También coincide con Culebro et al. (2022), quienes destacan que la ampliacion y
continuidad de las ciclovias fomenta una movilidad inclusiva y sostenible. En esa misma
linea, el estudio de Guailla & Naufiay (2022) en Ecuador evidencié que las deficiencias
estructurales en la infraestructura ciclista limitan su uso, confirmando que la gestion

técnica y el mantenimiento son factores determinantes para lograr una movilidad urbana
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verdaderamente sostenible. En este sentido, la experiencia de Tacna confirma que la
gestion no solo debe centrarse en construir infraestructura, sino en garantizar su

funcionalidad, accesibilidad y articulacion con otros modos de transporte.

Por su parte, la hipotesis especifica II, la correlacion positiva alta (p =0,718; p <
0,01) entre la gestion del proyecto ciclovial y la seguridad urbana, valida la hipdtesis y
respalda la idea de que el disefio, la sefalizacion y el ordenamiento del espacio vial
influyen directamente en la percepcion de seguridad de ciclistas y peatones. Estos
resultados son coherentes con Quino & Romero (2021), quienes evidenciaron que
ciclovias bien conectadas y protegidas fortalecen la regeneraciéon urbana y generan
entornos mas seguros y accesibles. Ademas, se relaciona con las conclusiones de Torres
(2021), donde la movilidad urbana sostenible se considera un elemento determinante para
un planeamiento urbano seguro y eficiente. Este enfoque también se encuentra reflejado
en el estudio de Culebro et al. (2022) en Colombia, donde se resalta que la continuidad y
extension de las ciclovias contribuye a fortalecer la seguridad y la integracion urbana,
siempre que exista una gestion publica comprometida y una cultura vial compartida. El
caso de Tacna confirma que, mas allé de los beneficios en transporte, una gestion eficiente

de ciclovias contribuye al orden y vigilancia del espacio publico.

Asimismo, la hipotesis especifica III, la correlacion positiva alta (p = 0,642; p <
0,01) entre la gestion del proyecto ciclovial y la participacion activa de los habitantes,
indica que un manejo eficiente del proyecto promueve mayor involucramiento ciudadano.
Este hallazgo es congruente con Culebro et al. (2022), quienes resaltan la importancia de
sensibilizar a la poblacion y promover una cultura vial para garantizar el éxito y
sostenibilidad de las ciclovias. También guarda relacion con Vizcarra et al. (2024),
quienes, pese a reportar bajos niveles de satisfaccion en Tacna, evidencian que la
percepcion mejora cuando existe comunicacion efectiva e inclusion de actores locales en

el proceso de disefio y gestion.

Por otro lado, desde otra perspectiva, el estudio cualitativo de Arteaga y Vega
(2022) en Chimbote resalto que el uso de la bicicleta tiene un efecto positivo en la calidad

de vida, lo cual también se valida en Tacna con un alto nivel de satisfaccion ciudadana



52

(60,7 %). Esto reafirma que el uso de ciclovias bien gestionadas genera beneficios tanto

individuales como colectivos.

La investigacion de Torres (2021) en Trujillo destacd que la movilidad sostenible
es un factor determinante para el planeamiento urbano. En Tacna, esta afirmacion cobra
sentido, ya que la gestién del proyecto urbano ciclovial también mostré una correlacion
significativa con la seguridad urbana (p = 0,718) y la participacion activa de la ciudadania
(p =0,642), evidenciando que las ciclovias no solo afectan la movilidad, sino también el

orden urbano y el compromiso ciudadano.

Por otro lado, Quino y Romero (2021) plantearon que las ciclovias favorecen la
regeneracion urbana, mejorando la conectividad y reduciendo la dependencia individual
del automovil. Estos resultados encuentran eco en la percepcidon positiva que los
ciudadanos de Tacna tienen sobre la gestion de sus ciclovias, reforzando la idea de que la
infraestructura ciclistica bien implementada transforma no solo la movilidad, sino

también la cohesion social.

Finalmente, Vizcarra ef al. (2024) encontraron un bajo nivel de aceptacion de las
ciclovias en la zona monumental de Tacna debido a debilidades institucionales y
condiciones materiales deficientes. Este hallazgo puntual contrasta con la percepcion
general positiva de la ciudadania en otras zonas de la provincia, seglin los resultados del
presente estudio. Esta diferencia sugiere la necesidad de evaluar por separado las zonas
de intervencion urbana para identificar puntos criticos y focalizar mejoras en aquellas

areas donde la gestion no ha sido percibida como satisfactoria.

Por lo tanto, los antecedentes nacionales e internacionales respaldan
empiricamente los resultados obtenidos en el distrito de Tacna. Se evidencia que una
gestion adecuada del proyecto urbano ciclovial impacta positivamente en la calidad de
vida, la movilidad sostenible, la seguridad urbana y la participacion ciudadana. Las
correlaciones obtenidas (todas superiores a p = 0,6) reflejan relaciones s6lidas que validan
el rol estratégico de la infraestructura ciclovial dentro del desarrollo urbano sostenible. A

la luz de estos resultados, se plantea la necesidad de continuar fortaleciendo la gestion
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publica, fomentar la participacion ciudadana y asegurar la sostenibilidad de las ciclovias

como parte integral del tejido urbano.



CONCLUSIONES

Se determind que existe una relacion directa y significativa entre la gestion del
proyecto urbano ciclovial y la calidad de vida de los habitantes del distrito de Tacna,
con un coeficiente de Spearman p = 0,798, lo que indica una correlacion positiva

alta.

Se identifico una relacion positiva moderada (p = 0,681) entre la gestion del
proyecto urbano ciclovial y la movilidad urbana sostenible, lo que demuestra que

una mejor gestion promueve formas de transporte mas eficientes y sostenibles.

Se establecid una relacion positiva alta (p = 0,718) entre la gestién del proyecto
ciclovial y la seguridad urbana, evidenciando que una infraestructura bien

planificada mejora la percepcion de seguridad en la ciudad.

Se defini6 una relacion positiva moderada (p = 0,642) entre la gestion del proyecto
y la participacion activa de los ciudadanos, lo cual indica que una buena gestion

fomenta el involucramiento comunitario en temas de movilidad.



RECOMENDACIONES

Se recomienda que las autoridades municipales continten fortaleciendo la gestion
del proyecto urbano ciclovial, priorizando su planificacion integral, mantenimiento
y expansion, ya que esta gestion incide directamente en la mejora de la calidad de
vida de los ciudadanos. Una gestion eficiente debe incluir mecanismos de
monitoreo, retroalimentacion de la poblacion y acciones correctivas para asegurar
una infraestructura funcional, segura y accesible. Asimismo, Rodriguez y Torres
(2021) sefialan que la evaluacion continua permite ajustar los proyectos urbanos y

mejorar su impacto en la calidad de vida.

Es necesario que el proyecto ciclovial se integre a una red de transporte urbano mas
amplia, promoviendo la intermodalidad y fomentando el uso de la bicicleta como
medio de transporte habitual. Para ello, se recomienda implementar campafias de
concienciacion y beneficios directos para los usuarios, lo cual contribuira a
consolidar una cultura de movilidad urbana sostenible en el distrito de Tacna.
Lavado y Sénchez (2020): la movilidad sostenible requiere sistemas integrados y

acciones que impulsen cambios de comportamiento de los usuarios.

Se sugiere mejorar los aspectos técnicos y estructurales de la ciclovia, como la
sefializacion vertical y horizontal, la iluminacion adecuada y la separacion efectiva
entre zonas vehiculares y ciclistas. Estas acciones incrementaran la seguridad vial
y reduciran los riesgos de accidentes, generando confianza en la poblacion y
promoviendo un uso mas frecuente de este tipo de infraestructura. Segin Cabos
(2019), destaca que una infraestructura de ciclovia bien disefiada reduce riesgos y

motiva un mayor uso por parte de la poblacion.

Es fundamental fomentar espacios de participacion ciudadana que permitan a los
habitantes involucrarse activamente en las decisiones relacionadas con el proyecto
ciclovial. Se recomienda implementar foros vecinales, encuestas y plataformas
digitales que recojan opiniones y sugerencias, fortaleciendo asi el sentido de
pertenencia y compromiso comunitario hacia una movilidad urbana mas inclusiva

y colaborativa. Pérez y Dominguez (2018) sefialan que la participacion ciudadana
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contribuye a legitimar los proyectos urbanos y promover soluciones con las

necesidades de la comunidad.
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ANEXOS



TITULO: La gestién del proyecto urbano ciclovial y su relacién con la calidad de vida de los habitantes del distrito de Tacna, provincia

ANEXO 1: MATRIZ DE CONSISTENCIA

de Tacna 2025.
Problemas Objetivos Hipotesis Variables Método
Problema general Objetivo General: Hipotesis General Variable Enfoque: Cualitativo
(Como se relaciona la gestion del | Determinar la relacion entre la L'a ggstién del p'royecto’ urbano inde[‘)’endiente Tip.0:
proyecto urbano ciclovial y la | gestion del proyecto urbano | ciclovial se relaciona directa y | Gestion del proyecto | Bisica
calidad de vida de los habitantes | ciclovial y la calidad de vida de | Significativamente con la calidad de | ;140 ciclovial Nivel:
del distrito de Tacna, provincia de | los habitantes del distrito de ¥1da de los hab,ltaélte; del d;s()t;;o de Dimensiones Descriptivo y
Tacna 2025? Tacna, provincia de Tacna | ' 3cNhd provinciade facna : Infraestructura (1), | Relacional
2025. sostenibilidad urbana | Diseiio:
, Objetivos especificos Hipotesis Especifica (2) 'y planificacién | No experimental
Problemas especificos urbana (3). Poblacién/Muestra:

(Como se relacionan la gestion
urbana ciclovial y la movilidad
urbana sostenible de los habitantes
del distrito de Tacna?

(Cual es la relacion entre la
gestion urbana ciclovial y la
seguridad urbana de los habitantes
del distrito de Tacna?

(De qué manera se relaciona la
gestion urbana ciclovial y la
participacion  activa de  los
habitantes del distrito de Tacna?

Identificar la relacion entre la
gestion del proyecto urbano
ciclovial y la movilidad urbana
sostenible de los habitantes del
distrito de Tacna.

Establecer la relacion entre la
gestion del proyecto urbano
ciclovial y la seguridad urbana
de los habitantes del distrito de
Tacna.

Definir la relaciéon entre la
gestion del proyecto urbano
ciclovial y la participacion
activa de los habitantes del
distrito de Tacna.

La gestion del proyecto urbano
ciclovial se relaciona directa y
significativamente con la movilidad
urbana sostenible de los habitantes
del distrito de Tacna.

La gestion del proyecto urbano
ciclovial se relaciona directa y
significativamente con la seguridad
urbana de los habitantes del distrito
de Tacna.

La gestion del proyecto urbano
ciclovial se relaciona directa y
significativamente con la
participacion  activa de  los
habitantes del distrito de Tacna.

Variable dependiente

Calidad de vida
Dimensiones
Movilidad urbana
sostenible 4),

seguridad urbana (5) y
participacion activa (6)

Ciudadanos de Ia
provincia de Tacna.
Técnica:

Encuesta
Instrumento:
Cuestionario
Procesamiento de
datos:

SPSS V.27
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ANEXO 2.: CUESTIONARIO

El presente cuestionario tiene por objetivo de investigacion determinar la relacion
entre la gestion del proyecto urbano ciclovial y la calidad de vida de los habitantes del

distrito de Tacna, provincia de Tacna 2025.
La informacion es estrictamente confidencial y para fines académicos.

Gracias

Datos Generales:
Edad: 18 -27 () 28—-37( ) 38—47( ) 48amas ()
Género: Masculino ( ) Femenino ( )

Datos especificos:

CUESTIONARIO N 01 Nunca | 81 W veces |.S% |Siempre
N° nunca piempre
VARIABLE 1: GESTION DEL PROYECTO 1 ) 5 A 5

URBANO CICLOVIAL

D1 | Infraestructura

Las ciclovias del distrito de Tacna cuentan con
sefializacion adecuada para los ciclistas.

Las rutas cicloviarias estdn en buenas
2 |condiciones fisicas (pavimento, pintura,
iluminacidn, etc.).

Me siento seguro/a al transitar por las ciclovias
del distrito.

D2 | Sostenibilidad urbana

El uso de la bicicleta contribuye a disminuir la

4 ., : L
contaminacién ambiental en el distrito.

5 El sistema de ciclovias promueve un estilo de
vida saludable y activo.

6 El proyecto cicloviario fomenta una movilidad

urbana mas sostenible.

D3 | Planificacion urbana

Las ciclovias estan bien integradas con el resto
7 |del transporte urbano (paraderos, rutas
principales, etc.).

La ubicacién de las ciclovias responde a las
necesidades reales de la poblacién.

La ciudadania ha sido tomada en cuenta durante
la planificacién de las ciclovias.




CUESTIONARIO N2 02 Nunca Casi A veces (Casi Siempre
N° nunca iempre
VARIABLE 2: CALIDAD DE VIDA 1 2 3 4 5
D1 | Movilidad urbana sostenible
El proyecto ciclovial ha mejorado mis
1 |opciones de transporte alternativo en el
distrito.
Considero que la infraestructura ciclovial
2 |fomenta el uso de medios de transporte no
motorizados.
3 La ciclovia ha contribuido a reducir el uso de
vehiculos motorizados en mi entorno urbano.
D2 | Seguridad urbana
4 Me siento mas seguro al desplazarme por las
vias cercanas a la ciclovia.
El disefio del proyecto ciclovial considera
5 |adecuadamente la proteccién de peatones y
ciclistas.
6 La presencia de la ciclovia ha contribuido a
una mayor vigilancia y orden en las calles.
D3 | Participacion activa
7 He sido informado/a o consultado/a sobre la
implementacién de una ciclovia.
Considero que los vecinos del distrito han
8 |tenido oportunidad de participar en
decisiones sobre el uso de la ciclovia.
Me interesa involucrarme en iniciativas
9 |relacionadas con el mejoramiento urbano de

mi comunidad.

Red Vial Por Tipo De Ciclovia Y Sentido
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ANEXO 3: VALIDACION DE CUESTIONARIO

TITULO DE LA INVESTIGACION

“La gestion del proyecto urbano ciclovial y su relacién con la calidad de vida de los
habitantes del distrito de Tacna, provincia de Tacna 2025",

I. DATOS GENERALES

L1
1.2.
1.3.
14,

Cargo o
Nombre

Nombres y Apellidos

institucién donde labora
del instrumento evaluado

Autor (es) del instrumento

: Cacloy Dantel Qrsgyuienic. Momars

i _MNoCe AL

: Matriz de Validacion
: Leslic Karen Quispe Vilca

II. DATO ESPECIFICOS
Categorias
Mu
N° | Indicadores Criterlos Deficente | Regular | Bueas |, "":""
1 2 3 4
1 Claridad Esté formulando con lenguaje Y
apropiado y comprensible
2 Objetividad | Estd expresado en conductas
observables x”
3 Actualidad |Adecuado al avance de la
ciencia y la tecnologia >
4 | Organizacién |Existe una organizacion =
logica
5 Suficiencia | Comprende los aspectos de
cantidad y calidad suficiente %
6 Pertinencia |Permite conseguir datos de
acuerdo a los objetivos N
planteados
7 Consistencia |Basado en aspecto tedrico e
cientifico 3
8 Coherencia |Entre los indices, indicadores ~c
y las dimensiones
9 Metodologia |La estrategia responde al <
propdsito de la investigacién
10 | Aplicacion |Los datos permiten un
tratamiento estadistico <
pertinente
Puntaje b | )
Valoracién 1 2 3 “4 5
Total, Valoraci6n Parcial

1L

IV. OPINION DE APLICABILIDAD

TOTAL, VALORACION PARCIAL  : 19
: FAVORABLE {¢) NO FAVORABLE( )

Firma del experto evaluador

DNI: 10 354376
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TITULO DE LA INVESTIGACION

“La gestion del provecto urbano ciclovial v su relacion con la calidad de vida de los

habitantes del distrito de Tacna, provincia de Tacna 2025,

L DATOS GENERALES

.1. Nombres v Apellidos : Dr. Dennys Geovanni Calderon Pamagua

1.2.  Cargo o mstitucion donde labora : Universidad Macional Jorge Basadre Grohmann
1.3. Nombre del instrumento evaluado : Matriz de Validacion

1.4. Autora de los dos instrumentos : Leshe Karen Quspe Vilca

1. DATDESPECIFICDS

Categorias
= a & Deficienic | Repular | Beena ) Excelemte
No Indicadores Criterios Buema
1 2 a 4 5
| Claridad Esti formulando con lenguaje x
apropiado v comprensible ]
2 Objetividad | Esta expresado en conductas .
X
observables
3 Actualidad Adecuado al avance de la .
ciencia v la tecnologia ]
4 Organizacidn | Existe  una  orzamzacion ¥
logica ]
5 Suficiencia Comprende los aspectos de ¥
cantidad v calidad suficiente ’
& Pertinencia | Permite conscguir datos de
acucrde a  los  oljetivos X
planteados
7 Consistencia | Basado en aspecto toonco .
cientifico ]
8 Coherencia | Entre los indices, indicadores ¥
¥ las dimensiones :
9 Metodologia | La  estrategia  responde  al x
proposito de la investizacion ]
1] Aplicacitn Los datos permiten  un
tratamiento estadistico X
pertinente
Puntaje 4 45
Valoracion | 2 3 =]
Total, Valoracion Parcial 49
IIL. TOTAL, VALDRACHIN PARCIAL 49
. OPINION DE APLICABILIDADY FAVORABLE { X ) NOFAVORABLE( ) i
.".--. | T

L
YA
Lol

Firma del experto evaluador
[



TITULO DE LA INVESTIGACION
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“La gestron del proyecto urbanoe ciclovial y su relacion con la calidad de vida de los
habitantes del distrito de Tacna, provincia de Tacna 20257

DATOS GENERALES
1.1, Nombres y Apellidos
1.2, Coargo o mstitucidn donde laborn

M. Zng. Wernan Gign Prtere Dmaile  Lowmer

: h)ﬂ{l_fg‘_d_‘l dbra .

1.3, Nombee del instrumento evaluado - Matriz de Validacsdn
14 Autor (¢es) del instrumento : Leslic Karen Quispe Vilea
Il DATO ESPECIFICOS
Categorias
1 Muy
Ne Indicadores Criterios Deficiente  Rogular | Buosa Boena Excelente
1 2 3 4 H
1 Claridad Esti formulando con lenguaje
apropiado y comprensible X
2 Objetividad | Esta expresado en conductas X
observables
3 Actualidad | Adecuado al avance de la X
ciencia y la tecnologia |
< Organizacién | Existe  una  organizacion ' X
logica
s Suficiencla | Comprende los aspectos de
cantidad v calidad suficiente ~
6 Pertinencia | Permite conscguir datos de
acverdo 4 los  objetivos X
planteados
7 Consistencia |Basado on aspecto tedrico X
cientifico
8 Coherencia | Entre los indices, indscadores
y las dimensiones X
9 Mctodologia |La esuategia responde  al
propésito de la investigacion X
10 | Aplicacién | Los datos  permiten  un
tratamicato estadistico X
pertinente
Puntaje Y 4s
Valoracidn 1 2 3 Rl 5
Total, Valoracién Parcial 49
Il TOTAL VALORACION PARCIAL - 79
IV.  OPINION DE APLICABILIDAD :FAVORABLE (Yf NO FAVORABLE ( )
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ANEXO 4: INTERPRETACION DE COEFICIENTE DE CORRELACION DE

SPEARMAN
Valor de Rho Significado
-1 Correlacion negativa grande y perfecta
-0,9 20,99 Correlacion negativa muy alta
-0,7a 0,89 Correlacion negativa alta
-0,4 2 0,69 Correlacion negativa moderada
-0,2a 0,39 Correlacion negativa baja
-0,01 a 0,19 Correlacion negativa muy baja
0 Correlacion nula
0,01 20,19 Correlacion positiva muy baja
0,2a0,39 Correlacion positiva baja
0,4 a0,69 Correlacion positiva moderada
0,7a0,89 Correlacion positiva alta
0,9a0,99 Correlacion positiva muy alta
1 Correlacion positiva grande y perfecta

Nota: Martinez y Campo (2025)
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ANEXO 5: ESCALA DE INTERPRETACION DEL ALPHA DE CRONBACH

Escala Significado
Coeficiente alfa mayor a 0,9 Excelente
Coeficiente alfa mayor a 0,8 Bueno
Coeficiente alfa mayor a 0,7 Aceptable
Coeficiente alfa mayor a 0,6 Cuestionable
Coeficiente alfa mayor a 0,5 Pobre
Coeficiente alfa menor a 0,5 Inaceptable

Nota: George y Mallery (2003)
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ANEXO 6: REPORTE DE FIABILIDAD - ALPHA DE CRONBACH

VARIABLE
“GESTION DEL PROYECTO URBANO CICLOVIAL”

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de N de
Cronbach elementos
0,853 9

Estadisticas de total de elemento

Media de Varianza de Correlacion Alfa de
escala si el escala si el total de Cronbach si el
elemento se ha elemento se ha elementos elemento se ha

suprimido suprimido corregida suprimido

Las ciclovias del distrito de

Tacna — ~ cuentan — con 30,38 22,978 0,536 0,841

sefializacion adecuada para

los ciclistas.

Las rutas cicloviarias estan

en buenas condiciones 30.33 22,919 0.490 0.845

fisicas (pavimento, pintura,
iluminacion, etc.).

Me siento seguro/a al
transitar por las ciclovias 30,79 22,455 0,463 0,850
del distrito.

El uso de Ila bicicleta
contribuye a disminuir la
contaminacion ambiental en
el distrito.

El sistema de ciclovias
promueve un estilo de vida 30,16 23,011 0,506 0,844
saludable y activo.

El  proyecto  ciclovial

fomenta una movilidad 30,49 21,568 0,591 0,835
urbana mas sostenible.

Las ciclovias estan bien

integradas con el resto del

transporte urbano 30,65 21,655 0,638 0,831
(paraderos, rutas
principales, etc.).

La ubicacion de las
ciclovias responde a las

30,51 21,437 0,667 0,827

necesidades reales de la 30,53 21,714 0,629 0,831
poblacion.

La ciudadania ha sido

tomada en cuenta durante la 30,58 21,483 0.647 0,829

planificacion de las
ciclovias.




“CALIDAD DE VIDA”

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de N de
Cronbach elementos
0,860 9

VARIABLE
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Estadisticas de total de elemento

Media de Varianza de Correlacion Alfa de
escala si el escala si el total de Cronbach si el
elemento elemento se elementos elemento se ha
se ha ha suprimido corregida suprimido

suprimido

El proyecto ciclovial ha mejorado mis 30,14 21,983 0,560 0,848

opciones de transporte alternativo en el

distrito.

Considero que la infraestructura 29,97 22,194 0,623 0,843

ciclovial fomenta el uso de medios de

transporte no motorizados.

La ciclovia ha contribuido a reducir el 30,19 21,480 0,626 0,842

uso de vehiculos motorizados en mi

entorno urbano.

Me siento mas seguro al desplazarme 30,04 21,675 0,679 0,837

por las vias cercanas a la ciclovia.

El disefio del proyecto ciclovial 30,15 21,642 0,650 0,840

considera adecuadamente la proteccion

de peatones y ciclistas.

La presencia de la ciclovia ha 29,93 21,533 0,598 0,845

contribuido a una mayor vigilancia y

orden en las calles.

He sido informado/a o consultado/a 30,48 21,962 0,527 0,852

sobre la implementaciéon de una

ciclovia.

Considero que los vecinos del distrito 29,77 22,896 0,461 0,858

han tenido oportunidad de participar en

decisiones sobre el uso de la ciclovia.

Me interesa involucrarme en iniciativas 30,16 22,051 0,579 0,846

relacionadas con el mejoramiento
urbano de mi comunidad.




ANEXO 7: PANEL FOTOGRAFICO

Figura 4

Aplicacion de la encuesta a transeuntes del cercado de Tacna.
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Figura 5

Ejecucion de la encuesta dirigida a transeuntes del darea del cercado de Tacna.
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ANEXO 8: BASE DE DATOS DE RESULTADOS DE LA ENCUESTA

V1. Gestion del proyecto urbano ciclovial:

Gestion del proyecto urbano ciclovial
Alto 60,7 %
Medio 38,5 %
Bajo 0,8 %
100,0 %

70,0%

60,7%

60,0%
50,0%
40,0% 38,5%
30,0%
20,0%

10,0%

0,0%
Alto Medio

0,8%

Bajo

Infraestructura Sostenibilidad Urbana

Planificacion Urbana

Alto 57,3 % 55,5%

47,1 %

Medio 38,5 % 43,2 %

48,7 %

Bajo 42 % 1,3 %

4,2 %




Planificacion Urbana

4,2%
48,7%
47,1%
1,3%
43,2%
55,5%
4,2%
38,5%
57,3%

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

Sostenibilidad Urbana

Infraestructura

= Bajo ®mMedio ®mAlto

V2. Calidad de vida
Calidad de Vida

Alto 55,5 %

Medio 43,2 %

Bajo 1,3 %

100,0 %
60,0% 55,5%
50,0%
43,2%

40,0%

30,0%

20,0%

10,0%

1,3%
0,0% I

Alto Medio Bajo
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70,0%
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Movilidad Urbana

Sostenible Seguridad Urbana Participacion Activa
Alto 46,3 % 51,9 % 46,9 %
Medio 52,9 % 45,0 % 50,0 %
Bajo 0,8 % 3,1 % 3,1 %

3,1%
Participacion Activa 50,0%
46,9%
3,1%
Seguridad Urbana 45,0%
51,9%

0,8%

Movilidad Urbana Sostenible 52,9%

46,3%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%
= Bajo ®Medio ®Alto
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ANEXO 9: DELIMITACION DEL DISTRITO DE TACNA

DISTRITO DE
CIUDAD NUEVA DISTRITO DE

CALANA

N \
Mg . \ _
N DISTRITO ALTO b p O _
DE LA ALIANZA :
~

|

|

!

A
DISTRITO DE
TACNA

DISTRITO DE CORONEL
GREGORIO ALBARRACIN

LEYENDA

LIMITE DISTRITAL
AREA URBANA DISTRITO DE CIUDAD NUEVA
AREA URBANA DISTRITO DE ALTO DE LA ALANZA

nma

'AREA URBANA DISTRITO DE GREGORIO ALBARRACIN

ESCALA GRAFIGA

* Ciffas obleridas do INEI - Censos Naconalos 2017

Programa Nacional

de Transporte MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE TACNA

Urbano Sostenible

numciPaLon
FHINNCIN G TAGKA

PLANO : ESCALA Eicals L ﬁ
*PROYECTO DE IMPLEMENTACION DE PLANO DE ANALISIS - POBLACION POR i
SISTEMAS DE CICLOVIAS" AREA URBANA SEGUN DISTRITOS FECHA : 08/2020




ANEXO 10: RED VIAL POR TIPO DE CICLOVIA Y SENTIDO
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DISTRITO DE
TACNA

AV. MUNICIPAL

DISTRITO DE
CIUDAD NUEVA

X
~ — 4 % o > 4
S~ <A X * /
e - '] X c ,/
§ DISTRITO ALTO N
,,' DE LA ALIANZA
I
'

/

]

i
[
I
|
1
1 e
] 7
| S

’
1 e
v
/ ’
)*
/ e
o S
7
’,
7 1%

DISTRITO DE CORONEL
GREGORIO ALBARRACIN

/]

i

DISTRITO DE
POCOLLAY

CICLOVIA BIDIRECIONAL

y —
y; — CICLOVIA UNIDIRECCIONAL
’ \iA COMPARTIDA
v/
/
ENTIDAD : PLANO N°

Ministerio
de Transportes

Y Comunicaciones

PLANO ¢

MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE TACNA

EscALAs ) -
Eiscala gréfica

PROYECTISTA

"PROYECTO DE IMPLEMENTACTON DE PLANO DE RED VIAL POR TIPO DI
EMAS DE CICLOVIAS® CICLOVIA Y SENTIDO

PA-07

FECHA+
08/2020
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