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RESUMEN

Durante los ultimos afios, el crecimiento poblacional en la ciudad de Lima ha traido
consigo el incremento de personas que usan distintos modos para trasladarse. Por esa razon, al
igual que el aumento progresivo de espacios vehiculares, se han realizado campaiias para
ampliar mas ambientes peatonales. No obstante, el uso que se le da a estos espacios peatonales

varia de acuerdo al tipo de peaton que circula por €l.

En relacion a lo mencionado anteriormente, la presente tesis tiene como objetivo central
entender el comportamiento de los peatones que transitan por el cruce de avenidas en mencion,
con la finalidad de conocer si dicho comportamiento se encuentra influenciado por factores de
caracter psicologico, deficiencia de la infraestructura o por la congestion vehicular. Es por ello
que se efectuaron grabaciones en la zona de estudio para dos dias de transito contrastado, con
la intencion de analizar su comportamiento en el entorno. Ademas, se realizaron encuestas a
120 peatones que circulaban en los alrededores de ambas avenidas para conocer su

desenvolvimiento como peaton y los motivos de su comportamiento.

Los resultados de la investigacion evidencian patrones de comportamiento distintos para cada
grupo peatonal observado segliin la edad y movilidad. No obstante, muestran conductas
incorrectas similares, que corresponden a adelantar su paso durante el periodo de rojo peatonal,
y cruzar las avenidas por zonas inadecuadas y peligrosas. Adicionalmente, se concluye que la
influencia del peaton a seguir conductas inapropiadas proviene de otros que lograron su
cometido. Este comportamiento descrito deriva de lo propuesto por Merton (2002), expresado
como comportamiento guiado por grupos de referencia. Finalmente, se concluye que la
infraestructura de la interseccion de avenidas no cuenta como elemento que fomente una
practica de transito inadecuada, ya que dicho entorno cuenta con los parametros necesarios de

seguridad para que los peatones circulen de manera adecuada y segura.
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CAPITULO 1. INTRODUCCION

Como parte del crecimiento urbano de la ciudad de Lima, debido a la mayor
concentracion de la poblacion, dinamismo en las actividades econdmicas, mayores ingresos y
crecimiento de infraestructura, se ha incrementado la cantidad de peatones y vehiculos que
transitan por las calles de la capital del pais (Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
2017). Actualmente, este hecho podria resultar insostenible en algunos sectores de transito
peatonal, a causa de la falta de planificacion en la infraestructura urbana, lo que conllevaria a
un estado de caos progresivo para peatones y conductores; usualmente esta realidad se puede
observar en demasia en horas de mayor congestion, horas pico. Este tipo de eventos suele
producir frustracion, ansiedad y enojo para los peatones y transportistas, que toman, en muchas
ocaciones, la decision de realizar maniobras peligrosas poniendo en riesgo su propia vida

(Granthon, 2018).

De acuerdo a los conceptos basicos de seguridad vial, es el conjunto de acciones y
mecanismos apropiados, los que garantizaran el buen funcionamiento del transito. Ademas,
bajo la misma finalidad, se pueden prevenir los accidentes e incitar una convivencia mas
armoniosa, mediante la utilizacion de conocimientos y normas de conducta, bien sea como
peaton, ciclista, motociclista o automovilista (Comunidad Vial MX, 2017). Sin embargo, dada
la realidad en el pais del sistema urbano y de transito, que no se encuentra del todo 6ptimo,
resultaria mds complicado el transporte de vehiculos y transeuntes de manera fluida,
especialmente para estos ultimos, quienes serian los més desatendidos en cuanto al disefio para
su correcta movilidad, de manera mas especifica, en las intersecciones viales (Alfaro, 2016).
Tal circunstancia, podria influir en una incorrecta toma de decisiones por parte de los peatones.
Por ejemplo, arriesgar su vida con tal de trasladarse de un lugar a otro por zonas inadecuadas
o que resulten lastimados por la falta de accesibilidad en el caso de peatones en situacion de

vulnerabilidad.



Es por ello que para la presente investigacion, se plantea desarrollar un estudio de
analisis cuantitativo del comportamiento peatonal en un punto determinado de la ciudad de
Lima: el cruce de la avenida Tomas Valle y avenida Tupac Amaru. Dicha localizaciéon es
considerada uno de los cruces de avenidas con mayor congestion vehicular y desorden en el

traslado de pasajeros (Malpartida, 2017).

1.1. Objetivos

1.1.1. Objetivo general

Entender el comportamiento de los peatones que transitan por el cruce de las avenidas
Tomas Valle y Tupac Amaru, con la finalidad de conocer si dicho comportamiento se debe a
factores psicologicos, deficiencia de la infraestructura actual o por la congestion vehicular vy,

en base a lo investigado, proponer alternativas de solucion.

1.1.2. Objetivos especificos

Analizar los patrones de comportamiento que presenta cada tipo de peaton que transita

por el cruce de avenidas a estudiar.

Conocer los motivos que generarian el comportamiento inadecuado en los peatones.

1.2. Hipdtesis
Se propone que existen distintos tipos de comportamiento para cada peatdon, que se

encuentran sujetos al entorno del flujo de transito vehicular o peatonal.

Se plantea que los peatones presentan conductas inusuales y peligrosas al cruzar por las
vias de la zona en estudio, debido a factores psicoldgicos, deficiencia de la infraestructura

urbana, distracciones y congestion vehicular en horas pico.



1.3. Justificacion

El propdsito de la presente investigacion serd conocer cudles son las causas que
promueven la negligencia y el desorden en el transito peatonal, con la finalidad de que a partir
de este estudio se planteen soluciones para el bienestar y seguridad de los peatones; ya que de
lo contrario, se seguird manteniendo la misma problematica de accesibilidad que afecta a las
personas en situacion de vulnerabilidad y peatones en general, con las graves consecuencias de

sufrir posibles accidentes de transito.

1.4. Alcance y limitaciones

La presente investigacion tiene la caracteristica principal de ser un analisis en base a
observaciones y encuestas a los peatones que transitan en la zona de estudio, lo cual tendra una
importancia significativa para un posterior estudio o mejor entendimiento de ciertos patrones
de comportamiento que ejecutan los peatones. Asimismo, cabe mencionar que los resultados
de esta investigacion no son absolutos y se encuentran sujetos a las caracteristicas del contexto

en el que se ejecuto.

Por otro lado, solo se consigui6 realizar las grabaciones durante una hora determinada
de la mafiana, ya que se pierde gran parte de la visibilidad de la zona de estudio durante la

noche, por lo que se podrian asumir parametros similares para ambas partes del dia.

Finalmente, se espera cubrir con una adecuada recolecciéon de datos y posterior

construccion de patrones de comportamiento peatonal.



CAPITULO 2. REVISION DE LA LITERATURA

2.1. Clasificacion de peatones

Se denomina peatdn a toda persona que circula caminando por una via publica (Real
Academia Espafiola, 1780). Asimismo, el empleo de este modo de transporte no motorizado,
es basico y habitual en todas las sociedades del mundo. En efecto, de esta forma se inician y

terminan todos los desplazamientos (Organizacién Mundial de la Salud, 2013).

Los viajes a pie son considerados como una actividad recomendable y saludable, capaz
de proporcionar beneficios a quienes lo practican. Beneficios tales como el favorecimiento de
la circulacién sanguinea, pérdida de peso, fortalecimiento de los musculos, reduccion de los
niveles de ansiedad y estrés, prevencion de complicaciones cardiovasculares y entre otros
(Lima, 2019). Asimismo, con la posibilidad de contar con un disefio peatonal adecuado,
cualquier tipo de persona, incluso las que padecen de alguna condicion fisica, podrian realizar
esta actividad con autonomia, comodidad y seguridad (Huerta, 2006). En efecto, esta actividad

resultaria mas atractiva y convertiria a nuestra sociedad en una mas saludable.

En ese sentido, en la busqueda para lograr tal cometido, el disefio debe ser incluyente,
independientemente de la edad, género y capacidad fisica del peaton, para que pueda hacer uso
de los espacios publicos. Por lo tanto, se requiere de conocimientos acerca de la poblacion a la
que va dirigida la infraestructura y adecuarla a las condiciones demandadas (Tovar, 2016). De
esta forma, se podria garantizar el éxito de un buen disefio de infraestructura para beneficio de

los ciudadanos.

A continuacion se exponen algunas caracteristicas generales y patrones de
comportamiento que presentan los distintos tipos de peatones segin su movilidad, edad y

género.



2.1.1. Menores de edad

Se considera a los menores de edad como un grupo de peatones vulnerables debido a

que sus sentidos no se encuentran muy desarrollados para afrontar los riesgos que implica

transitar por una via publica.

A continuacidn, se muestran algunas carencias que presentan los menores de edad que

les impide transitar de manera segura en las calles (Luchemos por la Vida, 2013).

Tabla 1

Dificultades en los menores de edad como obstaculo para transitar de manera segura.

DIFICULTADES EN LOS MENORES DE EDAD COMO OBSTACULO PARA

TRANSITAR DE MANERA SEGURA

Visibilidad reducida

Experiencia

insuficiente

Distraccion

Desconocimiento

Velocidad reducida

La amplitud del campo visual de un menor de edad se encuentra reducida a
casi un tercio en comparacion a un adulto. Esto les impediria tomar acciones
rapidas para evitar posibles peligros a nivel horizontal e identificar sefiales de
transito que se encuentren a una altura considerablemente superior a la de

ellos.

Tienen dificultades para calcular distancias y velocidades de los vehiculos

que se movilizan por delante de ellos al momento de cruzar las vias.

Pueden distraerse con facilidad ante cualquier estimulo. Es decir, son

propensos a perder la concentracion durante su transito.

Desconocimiento de los peligros y la prudencia que representa transitar en las

vias publicas.

Su velocidad de desplazamiento es reducida comparada con un adulto.

Fuente: Luchemos por la vida, 2013.



Es por ello que segin Tonucci (1996): “El disefio peatonal deberia enfocarse
principalmente en los menores de edad” (p.90). Ya que de esta forma, se establecerian
condiciones de transito mas seguras y facilmente entendibles para todos los peatones en

general.

Por las razones expuestas, es recomendable que las sefnalizaciones en las calles se
encuentren en buen estado para que puedan ser lo mas visibles y didacticas posibles para que
cualquier menor de edad pueda entenderlas y se traslade de manera segura. De esta forma, se
lograra que los menores de edad adquieran una mayor independencia y autorregulacion en estos
ambientes urbanos (Meneses, 2018). Asimismo, se sugiere que no se deje transitar
solitariamente por las calles a los nifios, sobre todo si su edad no es la suficiente como para
adaptarse rapidamente a un entorno dindmico y peligroso (Medina, 2016). Es por ello, que los
padres o algin familiar deberian orientar a los infantes desde una edad temprana acerca de la
seguridad vial y como sobrellevar los posibles peligros que puedan surgir durante su transito

en las calles (Luque, 2017).

2.1.2. Jbvenes

En relacién a los jovenes de esta generacion, se han visto muy influenciados por los
avances de la tecnologia que facilitan las diversas necesidades que se manifiestan a lo largo del
dia, muchas veces haciéndolos mas dependientes (Gonzalez, 2011). Esta forma de abstraccion
se puede observar con mayor detalle en los aparatos celulares, que estan tomando el control y
tiempo de las personas debido a que no se logra establecer un hébito para controlarlo (Rius,
2018). Segiin Morgado (2018), la atencion consciente actia como un procesador lineal: Se
puede atender una actividad en especifica y posteriormente otra, pero conscientemente no se

puede atender varias actividades a la vez, ya que la atencion se diversifica.



Para la generacion actual de jovenes, la actividad de realizar multitareas puede resultar
efectiva en algunos casos (Chacon, 2015). Sin embargo, cuando las actividades se tornan
complejas, como cruzar una calle, aumenta la probabilidad de caer en estrés mental vy,

consecuentemente, existiria la posibilidad de sufrir un accidente (Morgado, 2018).

Segun un estudio realizado sobre la mejora de la seguridad peatonal en un ambiente
urbano, se encontrd que los peatones jovenes, como estudiantes, poseen un riesgo mayor de
tener un accidente de transito, ya que mostraron estar distraidos hablando por teléfono,
enviando mensajes de texto o escuchando musica al cruzar una calle (Pollack, Gielen y Mohd,
2014). De igual manera, un estudio realizado en Estados Unidos, afirma que alrededor del 80%
de adolescentes cruzan las calles de manera insegura, de los que se conoce que el 44% se
mostraba distraido con el uso de auriculares y el 31% enviaba mensajes de texto. Asimismo,
se menciona que la tasa de mortalidad de peatones jovenes se ha incrementado en 13% desde

el afio 2013 (Safe Kids Worldwide, 2019).

2.1.3. Adultos

Segun la Organizacion Mundial de la Salud (2018), esta categoria de peatones es la que
padece menos accidentes de transito, ya que a comparacion del resto de grupos poseen una
mejor condicion fisica y se caracterizan por tener la experiencia de haber transitado varias
veces por las calles debido a su edad caracteristica. Sin embargo, la diferencia por género marca

una peculiar brecha de comportamiento peatonal.

De acuerdo a estudios estadisticos realizados en Espaia, se encontrd que el riesgo de
participacion en los accidentes transito es mayor en los peatones varones a comparacion
de las mujeres. Esta particularidad es debido a que las mujeres demostraron ser mas
sensibles y prudentes en relacion a la seguridad vial que los varones, indicando tener

menor conducta de riesgo y mayor cuidado por la vida. (Onieva, et al., 2016, p.8)



Asimismo, dicho estudio menciona que los varones tienen la tendencia de seguir a otros
peatones de cualquier género a cruzar la calle durante el periodo de rojo del semaforo con
mayor frecuencia que las mujeres. Es por ello que los varones poseen la mayor mortalidad y
riesgo de involucrarse en un accidente de transito a diferencia de las mujeres que tienen una

participacion sujeta a su menor cantidad de exposicion a dichas situaciones peligrosas.

Estos hallazgos afirman la hipotesis de que los varones son mas propensos a cometer

mas infracciones peatonales que las mujeres.

Figura 1. Peatones cruzando durante el periodo de rojo peatonal.
Fuente. Propia.

2.1.4. Adultos mayores

Los adultos mayores también representan un grupo vulnerable al transitar por las calles
debido a factores de deterioro fisico. Del mismo modo, con el envejecimiento, el ser humano
cambia la forma en como los sentidos brindan informacién acerca del entorno que les rodea,
ya que sufren una degradacion natural en sus condiciones cognitivas y sensoriales como la

audicion y la vision, que no les permite un oportuno desenvolvimiento (Jerez y Torres, 2010).



En efecto, varios estudios realizados mencionan que esta categoria de peatones tienen
velocidades de transito mas lentas y pasos mas cortos en comparacion con las personas jovenes
(Hediyeh, Sayed y Zaki, 2014). Este hecho trae como consecuencia una mayor demanda de
tiempo para poder movilizarse de un lugar a otro, sobre todo en calles que carecen de semaforos
apropiados para su desplazamiento reducido o, en peor de los casos, calles que carecen

totalmente de senalizacion.

Lamentablemente, segiin estudios realizados en cruces de calles, la asociacion entre la
muerte y la edad se encuentra fuertemente relacionada con el aumento de la mortalidad en los
peatones de edad avanzada (Henary, Ivarsson y Crandall, 2006). Estos resultados enfatizan la
necesidad de desarrollar mecanismos destinados a compensar la desventaja de desplazamiento
que poseen los peatones de edad avanzada. En definitiva, se propone alargar los tiempos de
verde de los semaforos o la construccion de islas de refugio con el debido aislamiento de los
vehiculos que permitan a estas personas descansar si no concluyen su desplazamiento (Hoxie

y Rubenstein, 1994).

2.1.5. Personas con diversidad funcional

Se califica a una persona con diversidad funcional o con movilidad reducida a quienes
tienen permanente o temporal capacidad limitada para moverse sin ayuda externa (Mercado,
Marin, Gonzalez y Sherwell, 2017). Por tal razén, dichas personas presentan ciertas
dificultades para transitar por la ciudad de manera individual. Muchas veces estas personas
suelen ser apoyadas por peatones que se encuentran cerca de ellos o de manera especial cuentan
con una persona que los apoya constantemente. Este hecho se menciona como recomendacion
en el articulo 80 del Reglamento Nacional de Transito (2018), acerca del transito de peatones

que no se encuentran en completo uso de sus facultades.
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Este tipo de dificultades para su adecuado desplazamiento se deberia, principalmente,
a que la misma ciudad presenta barreras que impiden su libre transito. En cierta forma, estas
barreras y adversidades arquitectonicas son el fruto de la indiferencia hacia los ciudadanos que
tienen dificultades para valerse por si mismos, por parte de las autoridades que no legislan o

hacen cumplir sus leyes, para que la vida de estas personas no sea tan limitada (Huerta, 2006).

La afirmacion antes sefnalada, se ve fundamentada bajo los siguientes ejemplos acerca

de las deficiencias recurrentes encontradas en la infraestructura peatonal (Zapata, 2012).

Tabla 2

Caracteristicas de una infraestructura peatonal deficiente.

CARACTERISTICAS DE UNA INFRAESTRUCTURA PEATONAL DEFICIENTE

Falta de colocacion de rampas peatonales, bloqueo de la misma o la existencia
Rampas peatonales | de rampa peatonal pero con pendiente muy elevada que implique un

desplazamiento imposible por tal lugar.

Veredas y cruceros peatonales en mal estado que compliquen el transito.
Veredas Asimismo, ancho de vereda insuficiente y presencia de elementos que

obstruyen el traslado en silla de ruedas

Superficies de Falta de colocacion de superficies podotactiles que hagan posible el

apoyo desplazamiento de personas con discapacidad visual.

El tiempo de luz verde para peatones que otorga el semaforo resulta
Semaforos insuficiente para el desplazamiento pausado de las personas con movilidad

reducida.

Fuente: Zapata, 2012.
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Figura 2. Tipos de peatones con movilidad reducida.
Fuente: DISCAPNET, 2018.

Es por ello que, en la mayoria de casos, los peatones con movilidad reducida se
encontrarian influenciados y dependientes de las condiciones de infraestructura. Por lo tanto,
resulta necesario que el entorno urbano y arquitectonico, asi como también los servicios que
ofrece la ciudad, tengan las condiciones adecuadas para ser utilizadas por las personas que

presentan limitaciones (Huerta, 2006).

2.2. Comportamiento peatonal colectivo

Es constantemente habitual observar en las calles el transito de la variedad de grupos
de peatones que desarrollan diversos tipos de comportamientos que se encuentran sujetos a

caracteristicas relativamente complejas como factores personales y ambientales (Alfaro, 2016)

Una parte de este grupo se caracteriza por desarrollar un comportamiento correcto, que
comprende transitar de manera segura y respetando las sefiales de transito (Organizacion
Mundial de la Salud, 2013). Usualmente estas personas desarrollan un movimiento prudente y
transitan por los lugares sefializados en los tiempos establecidos de verde para su circulacion.
Algunos factores por los cuales estas personas ejecutan un buen comportamiento como peaton

se deberian a que no tienen prisa para llegar a su destino, adquirieron un aprendizaje debido a
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la experiencia, poseen una personalidad prudente o tienen el habito de cumplir las reglas de

transito (Alfaro, 2016).

Por otro lado, los peatones que infringen las normas de seguridad peatonal cominmente
se ven influenciados por alguno que obvio las reglas de transito y que logr6 su cometido, es
decir, adelantar su paso. Segun estudios realizados en la India, se demuestra que el 60% de
peatones siguen este comportamiento por causas de impaciencia en llegar a su destino
(Marisamynathan y Vedagiri, 2019). Esta mala conducta ilustrada, normalmente tiene éxito y
resulta altamente dificil de erradicar debido a que no se aplica la penalidad establecida por

dicha conducta temeraria (Moyano, 1997).

Otro factor de imprudencia observado de manera colectiva, es el caminar haciendo uso
del teléfono celular. Este modo de desplazamiento, ademas de mantener retraido al peaton, no
permite la visualizacion de las sefializaciones de transito y los posibles peligros latentes que
existen en las calles. A modo de explicacion, un estudio realizado por Lin y Huang (2017),
concluyen que mantener la vista revisando el teléfono celular y a la vez transitar por las calles,
reduce la conciencia situacional del entorno en que se encuentra la persona y aumenta la carga
de trabajo percibida por la vista al arrastrar imagenes. Como complemento a la anterior
acotacion, segun un estudio realizado en Taipéi, aquellos peatones que hacian uso del teléfono
celular perdieron mas oportunidades de cruzar las calles que otros que transitaban sin este
aparato movil, y por ende, tuvieron que esperar mas tiempo para poder cruzar al otro extremo

de la via (Chen y Pai, 2018).

Para concluir, es valido decir que el comportamiento peatonal se adapta a las
condiciones contextuales por donde se transita y al habito de cada persona (Vizarri, Manenti y
Crociani, 2013). Ademas, puede depender de factores de caracter social o psicologico de la

persona.
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2.3. Problematica peatonal

En la mayoria de ciudades, las vias peatonales no son disefiadas pensando en todas las
caracteristicas que demanda un proyecto apropiado para los transetntes. Es decir, no se
cumplen con caracteristicas como la seguridad, comodidad, accesibilidad y continuidad (Jerez
y Torres, 2010). A causa de la falta de alguno de estos componentes esenciales, se producirian
consecuencias que perjudicarian a los peatones. De estas consecuencias las mas recurrentes son
las lesiones por carencia de infraestructura adecuada y los accidentes de transito causados por

imprudencia.

2.3.1. Carencia de infraestructura

Resultaria comin pensar que se encuentran desapareciendo progresivamente los
espacios considerados para los peatones con el proposito de que sean cedidos para incrementar
carriles de transito vehicular. Como consecuencia de esto, se ha generado mayor accidentalidad
peatonal, contaminacion atmosférica, inseguridad, entre otros factores que solo perjudican al
peaton (Jerez y Torres, 2010). En ese sentido, se omiten principios basicos para garantizar la
seguridad en una instalacion peatonal, que dependen principalmente de sus caracteristicas y de
qué proposito tendran para la ciudadania, en otras palabras, el disefio deberia ser realizado

pensando en la seguridad y bienestar de los peatones (Basile, Persia y Shingo, 2010).

En relacion a esta problematica, la secretaria técnica de transporte de Lima y Callao
identifican las siguientes siete caracteristicas mas notorias del transito peatonal en la ciudad de

Lima (STCTLC, 2009).
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Caracteristicas mas frecuentes en el ambiente urbano de la ciudad de Lima.

CARACTERISTICAS MAS FRECUENTES EN EL AMBIENTE URBANO DE LA

CIUDAD DE LIMA

Carencia de

semaforos

Peligro constante de
atropello para el

peaton

Obstaculizacion de

ambientes peatonales

Carencia de
seflalizacion
Inexistencia de

puentes peatonales

Falta de

mantenimiento

Falta de
consideracion hacia

el peaton

Existe semaforizacidon peatonal insuficiente en diversos puntos de la capital
del pais. Del mismo modo, una gran parte de los existentes se encuentran
averiados por falta de mantenimiento o no cuentan con el tiempo de verde

suficiente para el transito peatonal.

Conflicto y riesgo de atropello para los peatones al momento de que los
vehiculos giran hacia la derecha o izquierda en cruces semaforizados y
aquellos controlados con sefiales de pare. Este problema se debe a factores

de impaciencia y prisa de ambas partes por llegar prontamente a su destino.

El espacio de las veredas resulta angosto o con presencia de obstaculos como
postes de luz, publicidad o vegetacion que dificulta el transito de los
peatones, ademas las islas de refugio resultan pequenas para algunos flujos

peatonales que transitan en intersecciones viales importantes.

Frecuentemente se hace uso de la calzada como paraderos ante la falta de los

mismos.

Inexistencia, mala ubicacion y/o falta de disefio inclusivo de puentes

peatonales en los cruces de avenidas.

Inexistencia y falta de mantenimiento de las sefializaciones verticales y

horizontales, circunstancia por la cual podrian ocurrir accidentes.

La gran mayoria de los vehiculos no respetan los cruceros peatonales, estos
suelen acelerar en momentos de luz ambar del semaforo, y en caso de no
lograrlo invaden parcial o totalmente los cruceros peatonales, de esta forma

dificultan el transito de los peatones.

Fuente: STCTLC, 2009.
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Figura 3. Conducta peligrosa del peatdn que permanece a la mitad del transito vehicular.

Fuente: Propia.

Muchas veces estas deficiencias son ocasionadas por falta de criterio de disefio o por
deterioro de la infraestructura, que tiene como principal responsable a las autoridades locales
que deberian velar por la seguridad de sus ciudadanos (Organizaciéon Mundial de la Salud,
2013). Como resultado del imperfecto estado de una zona peatonal, los peatones resultan ser
los mas afectados, ya que esta situacion los compromete a transitar por zonas inadecuadas, que
en la mayoria de casos, suelen ser zonas peligrosas que demandan transitar cerca de vehiculos

que circulan a gran velocidad, arriesgando su vida (Organizacion Mundial de la Salud, 2013).

Por otro lado, para el caso de las personas con movilidad reducida, la decadente
disposicion de infraestructura los llevaria a necesitar de otra persona que los apoye
constantemente ante posibles dificultades presentes en su trayectoria, o prolongar su tiempo de
desplazamiento por lugares mas alejados, privandolos de transitar por zonas mas cercanas

(Huerta, 2006).
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2.3.2. Accidentes de transito

Usualmente es conocido que los accidentes de transito son mayormente originados por
los transportistas, ubicando a los peatones como los principales agraviados; sin embargo, otros
factores indican que son estos ultimos los causantes de las lesiones que se pueden provocar por

conductas negligentes, que en algunos casos terminan en fallecimientos.

A continuacion se muestra el siguiente grafico que explica el porcentaje de
fallecimientos por accidentes de transito en el afio 2010 de acuerdo a los diversos modos de
transporte en distintas partes del mundo segun la Organizacion Mundial de la Salud (2013).

Tabla 4

Proporcion en porcentaje de muertes por accidentes de transito en el mundo, por categorias de usuarios de
diversos modos de transporte en el 2010.

PORCENTAJE (%) DE USUARIOS
REGIONES DE LA
ORGANIZACION Usuarios de Otros
Ocupantes de vehiculos -
MUNDIAL DE LA . i Ciclistas Peatones modos de
SALUD automoviles  motorizados de 2
transporte
o 3 ruedas
Africa 43 7 5 38 7
Las Américas 42 15 3 23 17
Mediterraneo Oriental 37 14 3 28 18
Europa 50 12 4 27 7
Asia Sudoriental 15 33 4 12 36
Pacifico Occidental 23 36 8 25 8
Total Mundial 31 23 5 22 19

Fuente: Organizacion Mundial de la Salud, 2013: 11.

En base a los resultados del grafico anterior, se puede observar que el porcentaje de
peatones fallecidos representa aproximadamente la cuarta parte de los distintos modos de
transporte. De manera mas especifica, en Las Américas, las muertes de peatones en la via

publica significa el segundo modo mas peligroso de transporte. Lo cual, convierte al transito
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peatonal en un modo arriesgado para desplazarse en zonas urbanas. Ante estos resultados, se
puede asumir que existe una falta de consciencia y descuido del peaton en las calles, y por

ende, desconocimiento acerca de la seguridad vial.

De manera mas especifica, para nuestro pais, se muestra el siguiente cuadro estadistico
de accidentes de transito con desenlaces fatales por departamento durante los afios 2012 y 2018.

Tabla 5

Victimas de accidentes de transito fatales, segiin departamentos durante el 2012 y 2018.
VICTIMAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO FATALES, SEGUN DEPARTAMENTO,

2012 - 2018
Departamento 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Total 4037 3176 2 798 2 965 2 696 2 826 3 244

Amazonas 94 29 23 39 33 44 43
Ancash 675 123 169 195 137 102 116
Apurimac 39 46 49 74 93 44 72
Arequipa 219 221 189 197 189 174 188
Ayacucho 122 59 111 104 113 65 64
Cajamarca 47 61 92 77 118 102 169
Prov. Const. del Callao 28 63 52 74 21 46 55
Cusco 325 348 198 177 231 233 244
Huancavelica 14 42 63 104 39 69 60
Huanuco 119 66 105 120 55 56 91
Ica 97 120 95 93 106 85 102
Junin 168 205 201 168 118 165 178

La Libertad 417 382 176 159 194 214 348
Lambayeque 138 94 100 57 64 89 110
Lima 585 541 474 641 472 715 749
Loreto 22 19 19 29 27 21 18
Madre de Dios 31 28 73 49 26 49 27
Moquegua 137 83 40 35 36 27 48
Pasco 18 2 5 29 14 19 29
Piura 307 185 128 140 147 99 134
Puno 247 254 233 187 239 235 254

San Martin 58 119 80 82 111 75 79
Tacna 56 38 55 37 34 46 38
Tumbes 34 12 24 26 28 31 17
Ucayali 40 36 44 72 51 21 11

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica, 2019.

Se puede evidenciar que debido a factores de mayor poblacion y centralismo de la

capital del pais, Lima representa el foco principal con mayores cifras de accidentes de transito
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con resultados mortales, esta problematica tiene como posibles causantes principales a los

peatones y conductores de vehiculos.

Respecto a los indices mostrados, ubicando como infractor a los peatones, se puede
analizar el comportamiento que desarrollan en las calles. Segun la investigacion de una fuente
periodistica en la ciudad de Lima, se encontraron cinco conductas usuales que presentan los
peatones y evidencian que ponen en riesgo sus vidas: Cruzar la pista sin hacer uso de los
puentes peatonales, cruzar la pista en estado de ebriedad, caminar por la pista al lado de
vehiculos en movimiento, desobedecer las sefiales de transito, permanecer atento a algin
dispositivo mientras se transita y subir o bajar de vehiculos de transporte publico en

movimiento (RPP Noticias, 2015).

Con los argumentos presentados se puede concluir que las causas de los accidentes de
transito no solo conciernen a un mal disefio de infraestructura para el transito peatonal u
ocasionados por los transportistas, como cominmente se conoce, sino también los mismos

peatones provocarian estos accidentes debido a su comportamiento negligente.

2.4. Normativa peatonal peruana

La normativa promulgada por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones
correspondiente al Decreto Supremo ntimero 16 actualizado en el afio 2009, respecto a la
circulacion de los peatones y al uso apropiado de la via, proponen normativas para el adecuado
transito y cuidado de los peatones al transitar en las calles. A continuacion, se consideran los
siguientes articulos a explicar como los mds destacados para el presente trabajo de

investigacion:
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Articulo 62. Inclusion en el concepto de peatdon por extension.

Menciona que el reglamento de transito aplica de igual forma para las personas con

diversidad funcional que transitan apoyados de algun aparato de movilidad asistida.
Articulo 64. Derecho de paso del peaton en vias semaforizadas.

Menciona la preferencia que tiene el peatdbn para su transito en intersecciones

semaforizadas o controladas por la policia de transito, respecto a los vehiculos.
Articulo 67. Circulacion del peaton.

Menciona que el peaton solo debe circular por aceras, bermas o franjas laterales. Con
la tnica excepcion de que cuando se encuentre con un obstaculo en el camino, podra

utilizar la calzada siempre y cuando tenga el cuidado debido.
Articulo 68. Cruce de la calzada.

Menciona que el transito del peaton por la calzada se realice por la demarcacion
colocada para su paso. Mientras que en intersecciones no sefalizadas, esta se realice de
forma perpendicular a la via que cruza, y de ser el caso, que su desplazamiento pueda

ser sefialado por algiin miembro de la policia de transito.
Articulo 70. Cruce seglin semaforos.

Menciona la obligatoriedad por lo sefialado en los semaforos de transito, respecto al

derecho de pase y alto para peatones y vehiculos.

Articulo 71. Uso de semaforos accionados por botones.

Menciona el uso debido de los semaforos accionados por botones para el pase peatonal.
Articulo 74. Regla general para el cruce.

Menciona que para cruzar la calzada por las zonas sefalizadas para peatones, se realice

caminando en forma perpendicular a la via.
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e Articulo 76. Prohibicion de cruce.

Menciona que los peatones que no tengan derecho de paso, no deben cruzar la calzada
por delante de algin vehiculo que se encuentre detenido, a excepcion que la detencion

sea determinada por el cumplimiento de una disposicion reglamentaria.

e Articulo 80. Transito de peatones que no se encuentran en completo uso de sus

facultades.

Menciona la asistencia de otra persona que pueda ayudar a realizar su transito a
personas mayores de edad, nifios, personas con discapacidad o en general a peatones

que no se encuentren en el completo uso de sus facultades fisicas o mentales.

2.5. Caracteristicas de la infraestructura peatonal en una interseccion vial
“Las intersecciones son areas comunes a dos 0 mas vias que se cruzan a un mismo nivel,
donde usualmente las ramas viales tienden a formar 90°” (Chavez, 2005, p.110). Estas

intersecciones tienen el proposito de dividir el flujo vehicular en dos o mas direcciones.

Para considerar un adecuado disefo de infraestructura peatonal urbana se deben seguir
consideraciones de disefio como la seguridad, accesibilidad, conectividad, simplicidad,
estética, funcionalidad y economia (Jerez y Torres, 2010). Con referencia a las caracteristicas
mencionadas, estas proporcionaran a los peatones la certeza de que su transito se llevara a cabo
de manera segura, lo que conllevaria a considerar esta forma de transporte mas atractiva.
Asimismo, en base a estos criterios se posibilitard la correcta armonia entre flujos de

circulacion peatonal y vehicular.

Por otro lado, Segiin Chavez (2005) en el Manual de Disefio Geométrico de Vias
Urbanas, se considera que el disefio de estas intersecciones tiene como principal objetivo
reducir los potenciales conflictos entre los vehiculos y peatones que circulan por ella.
Asimismo, el referido manual considera que son cuatro factores que se deben establecer para

un adecuado disefio de interseccion de avenidas.
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a. Factores humanos:

Hébitos de manejo, habilidad de toma de decisiones, expectativas del conductor, tiempo
de percepcion y reaccion. Tendencia a seguir huellas naturales para realizar movimientos,

habitos peatonales y héabito de los ciclistas.

b. Factores relativos al trafico:

Capacidades manuales, movimientos en horas de congestion vehicular, tamafio y
caracteristicas de operacion del vehiculo de disefio, velocidades de los vehiculos, transito

comprometido y estadisticas de accidentes.

c. Factores relacionados con elementos fisicos:

Propiedades adyacentes, alineamiento vertical en la interseccion, distancia de
visibilidad, angulo de encuentro de las ramas viales, area de conflicto, carriles de giro,
caracteristicas geométricas de la interseccion, dispositivos de control de transito. [luminacion,

caracteristicas de seguridad y facilidades para ciclistas.

d. Factores econémicos:

Costo de las mejoras y efectos de controlar o limitar los derechos de via en las

propiedades adyacentes.

Estos factores expuestos muestran caracteristicas comunes de la infraestructura de una
interseccion de avenidas y también del comportamiento de peatones, vehiculos y ciclistas en la
ciudad de Lima. Es por ello que teniendo estos parametros en cuenta se podria realizar un

apropiado disefio de infraestructura sostenible.
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Por otro lado, complementando el factor humano mencionado anteriormente, se deberia
considerar el desarrollo de encuestas, ya que estas otorgarian las percepciones, opiniones y
expectativas de los peatones, porque es a ellos a quienes, en gran medida, va dirigido la

implementacion de esta infraestructura urbana (Lima Como Vamos, 2011).

Con relacidn a lo mencionado anteriormente, existe la implementacion necesaria que se
justifica con ciertos parametros basicos que garantizan la seguridad, bienestar y accesibilidad
de los peatones durante su transito por una interseccion de avenidas. A continuacion se explican

cada uno de ellos.

2.5.1. Sefializacion

El rol de la sefializacion vial urbana comprende en informar de manera rapida, grafica
y de facil entendimiento las indicaciones de prevencion, recomendacion y orden que deben
tener los vehiculos y peatones en una situacion de transito continuo (Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, 2018). Es por ello que las sefializaciones peatonales deben colocarse en
lugares adecuados que permitan su visibilidad a los peatones en cualquiera de sus modos de
desplazamiento. Asimismo, se debe considerar su facil entendimiento, de manera que no les
demande mucho tiempo para entender cada senal (Ministerio de Vivienda Construccion y

Saneamiento, 2000).

Las senalizaciones pueden dividirse en dos grupos segin su ubicacioén en las vias

publicas: sefializacion vertical y horizontal.

La sefializacion vertical se compone de la colocacion de dispositivos instalados al lado
o sobre los caminos a determinada altura de los mismos, de los cuales pueden clasificarse de
acuerdo a la funcion que desempefien segin el Ministerio de Transportes y Comunicaciones

(2016):
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e Sefiales reguladoras o de reglamentacion: Tienen por finalidad informar a los
usuarios sobre las prioridades, prohibiciones, restricciones, obligaciones y
autorizaciones existentes en el uso de las vias. En caso de incumplir con la sefializacion

propuesta constituira una falta que puede acarrear un delito.

e Sefiales de prevencion: Tienen la funcion de prevenir a los usuarios sobre la existencia
y naturaleza de posibles riesgos o situaciones imprevistas ocurrentes en la via o en

zonas aledafias.

e Sefiales de informacion: Tienen como propdsito orientar a los usuarios y brindarles

informacion para que puedan llegar a sus destinos de manera simple y directa.

Por otro lado, en cuanto a la sefializacion horizontal lo constituyen las demarcaciones
en el pavimento que estdn conformadas por marcas planas tales como lineas horizontales y
transversales, flechas, simbolos y letras que se aplican sobre el pavimento, sardineles, otras

estructuras en la via y zonas adyacentes (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2016).

Por ejemplo, el paso de cebra es un tipo de sefializacion horizontal el cual se caracteriza
por sus lineas longitudinales de manera paralela al flujo vehicular de coloracion blanca y oscura
alternada de 40 a 60 centimetros de ancho (Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
2016). Estas lineas otorgan el derecho de paso a los peatones una vez transiten por ella.
Consecuentemente, los vehiculos que se encuentren cerca a esta sefializacidon tienen la
obligacion de detenerse y dejar transitar al peaton hasta que culmine su recorrido (Garcia,

2014).
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2.5.2. Semaforizacion

Los semaforos son elementos de control del transito que alternan la prioridad de paso
de alguno de los flujos que convergen en la interseccion (Mercado et al., 2017). Dicho de otra
forma, los seméaforos se encargan de la distribucion de flujos de transito peatonal y vehicular.
Este orden de distribucion debe estar sujeta a un estudio de campo basado en la cantidad de
volimenes de transito peatonal y vehicular, dando prioridad a los peatones, ya que estos no

poseen la facilidad de transportarse de manera rapida.

En cuanto a la colocacion de estos aparatos, no deben obstruir el paso de los transetntes
por las veredas, asimismo deben ser lo suficientemente visibles para la vista de las personas
que se desplazan en vehiculos y para los peatones que desean cruzar la calle, teniendo en
consideracion todos los tipos de condiciones fisicas y cognitivas que pueden presentar estos

ultimos (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2018).

De acuerdo con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2016), se establece la
siguiente clasificacion se semaforos que se basa en los mecanismos de operacion y forma de

control:

a. Semaforos para vehiculos.

Se encargan de asignar la preferencia entre los flujos vehiculares que se encuentran en
una interseccion de calles o avenidas. Entre ellos, se conocen los semaforos fijos o pre

sincronizados, sincronizados por el transito y los adaptados al transito.
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Figura 4. Semaforo sincronizado por el transito ubicado en el Jr. Lampa en Lima.
Fuente: Diario UNO, 2016.

b. Seméforos para peatones.

Se desempefian por dirigir el transito de los peatones en intersecciones semaforizadas.
Estos tipos de semaforo son de dos distintos colores: rojo para parar, verde fijo para cruzar,
asimismo, el verde intermitente permite, por un lado, que el peaton termine de cruzar, y por
otro lado, que el peatdén no debera empezar a cruzar la calle porque su derecho de paso esté por

terminar.

Figura 5. Seméaforo para peatones con punto de activacion ubicado a 1.05 m.

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2016.
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c. Semaforos especiales.

Este tipo de semaforos advierten diversos hechos. Por ejemplo, indicar peligro o que se
debe regular la velocidad a través de una luz intermitente. Entre ellos, se conocen los semaforos
de destellos o intermitentes, para regular el uso de carriles, para paso de vehiculos de

emergencia, para indicar la aproximacion de trenes y para regular el uso de carriles de peaje.

2.5.3. Rampas peatonales

Uno de los elementos que son de mucha ayuda para el transporte de las personas con
movilidad reducida son las rampas peatonales. Estos elementos sirven como un pequefio
espacio que suaviza el cambio de desnivel entre dos superficies (acera y paso peatonal en la
calzada). Asimismo, el espacio de colocacion de este componente debe estar libre de obstaculos

que impidan su utilidad.

En cuanto a las caracteristicas de disefio de rampas propuesto por el Ministerio de
Vivienda, Construccion y Saneamiento (2019), en relacion a la modificacion de la Norma
Técnica A.120 de “Accesibilidad Universal en Edificaciones” del RNE, se debe cumplir con

lo siguiente:

El ancho minimo de la rampa debe ser de 1.00 m. incluyendo el pasamano y/o baranda.
Este ancho propuesto considera todo tipo de peatén que pueda presentar multiples modos de
movilidad. Del mismo modo, al inicio y final de las rampas se debe colocar sefhalizacion
podotactil, de manera que advierta el cambio de nivel. Ademas, al inicio y final de la rampa se
contara con un espacio libre de 1.50 m. Por ultimo, segun la diferencia de nivel, la rampa debe

cumplir con la pendiente maxima, de acuerdo al siguiente cuadro:
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Tabla 6

Cuadro de pendientes maximas segun las diferencias de nivel de dos superficies.

Diferencias de nivel Pendiente maxima
Hasta 0.25 m. 12%
De 0.26 m. hasta 0.75m. 10%
De 0.76 m. hasta 1.20 m. 8%
De 1.21 m. hasta 1.80 m. 6%
De 1.81 m. hasta 2.00 m. 4%
De 2.01 m. a mas 2%

Fuente: Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2019.

Bajo estos parametros de control, las personas con movilidad reducida podran transitar

de manera mas codmoda y segura en las calles.

Figura 6. Rampa peatonal utilizada por una mujer en silla de ruedas en Miraflores.
Fuente: Alamy, 2015.

2.5.4. Islas de refugio
Las islas de refugio son solo de colocacion en areas urbanas, de manera excepcional en

vias anchas o intersecciones de forma irregular, donde haya gran transito de peatones o donde

represente una dificultad o peligro la circulacion de flujos vehiculares, debido a las altas
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velocidades que desarrollan los mismos (Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda

y Construccion, 2000).

Se establece de esta forma un pequeiio espacio dentro de la calzada que denota una zona
segura para los peatones que no alcanzan a concretar todo su recorrido de un extremo a otro
del cruce peatonal. Sobre todo si se trata de peatones con discapacidad, nifios o ancianos que

no poseen una velocidad de transito estandar.

Por otro lado, esta zona debe estar correctamente delimitada e iluminada de manera tal
que su configuracion sea claramente visible por los peatones y conductores de cualquier
vehiculo. Con relacién a lo anterior, se sugiere que en el caso de que exista poca iluminacion
se coloquen elementos reflectorizantes que permitan su visualizacion (Ministerio de
Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccion, 2000). Asimismo, se recomienda la
colocacion de bolardos de forma perimetral en la isla de refugio, con la finalidad de que los

vehiculos no puedan acceder a estos espacios y que otorguen mayor seguridad a los peatones.

Figura 7. Isla de refugio peatonal ubicado en una interseccién de avenidas.

Fuente: lattice.newholesaler.com, 2019.
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CAPITULO 3. METODOLOGIA

3.1. Disefio de la investigacion

El presente proyecto de investigacion tendra un enfoque cuantitativo, el cual se centra
principalmente en comprender los fendmenos, explorandolos desde la perspectiva de los
participantes en un ambiente natural y en relacion a su contexto (Herndndez, Fernandez y

Baptista, 2014).

Para el éxito de la investigacion serd necesario el estudio de la poblacion y también de
las caracteristicas del ambiente. Asimismo, la determinacion de los mismos se lograra en base
a la aplicacion de técnicas de recoleccion de datos y herramientas para su procesamiento. La
aplicacion en conjunto de estos componentes de investigacion seran necesarios para cumplir

con los objetivos propuestos al inicio de este trabajo de investigacion.

3.2. Enfoque de la investigacion

Como se menciond anteriormente, la presente investigacion tendra un enfoque
cuantitativo, ya que de acuerdo al concepto propuesto por Raffino (2020), manifiesta que es
aquel tipo de investigacion que emplea magnitudes numéricas para expresar el resultado final,

mediante técnicas experimentales o estadisticas que seran trabajadas matematicamente.

En efecto, esta investigacion contiene datos numéricos obtenidos en el trabajo de campo
que se compone de un procedimiento inicial de grabacioén del entorno vehicular y peatonal,
ademas de realizar encuestas a un numero determinado de peatones que fue calculado en base

a una muestra estadistica de la poblacioén que transita por la interseccion de avenidas a estudiar.

Como parte final de la investigacion cuantitativa, estos datos numéricos seran
procesados con herramientas estadisticas que posteriormente se podran visualizar en forma de

graficos que permitan entender algunas caracteristicas de los grupos de peatones. Asimismo,
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otra gran parte de los resultados finales podran ser visualizados en indicadores divididos en
parametros, que seran establecidos por los tipos de comportamiento peatonal observados en las

grabaciones.

3.3. Area de estudio

En cuanto a la delimitacién y busqueda de la zona de estudio, se tratd de ubicar un cruce
de avenidas en la ciudad de Lima con caracteristicas como las de concurrencia abundante de
peatones en horas pico, para posteriormente visualizar su comportamiento ante tales
circunstancias. En ese sentido, se ubico a la interseccion de avenidas Tomas Valle con Tupac
Amaru. Esta interseccion de avenidas cuenta con un factor de concurrencia de peatones
abundante, ya que a que a pocos metros del mencionado cruce de avenidas existen varias
tiendas, un grifo Repsol, centros comerciales (Plaza Norte y Metro) y también una estacion de
un sistema de transporte publico, urbano y masivo como El Metropolitano. Este medio de
transporte cuenta con una capacidad de trasladar 160 pasajeros por bus (Instituto Metropolitano
PROTRANSPORTE de Lima, 2010). Del mismo modo, también existe comercio ambulatorio
de comida al paso en los alrededores del cruce de avenidas, generando de esta forma que los
peatones, en muchas ocasiones, se detengan a consumir sus productos en la vereda e islas de

refugio.

Figura 8. Diversos lugares comerciales ubicados cerca de la zona de estudio (Mercado Central Fevacel, grifo
Repsol y farmacia Inkafarma).

Fuente: Propia.
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Figura 9. Estacién Tomas Valle del Metropolitano de Lima ubicado en el cruce de avenidas de estudio.

Fuente: Propia

Por ultimo, resultaria importante visualizar el factor de congestion vehicular, ya que
esta caracteristica podria condicionar el desplazamiento de los peatones. En efecto, esta
componente de congestion vehicular se da a lo largo de la avenida Tupac Amaru, generalmente
en horas de la mafiana y durante la noche (Leon, 2015). Como consecuencia de esta
problematica, los vehiculos tratan de acelerar su movimiento en espacios reducidos y eluden a
otros realizando maniobras peligrosas para tratar de reducir su permanencia en la congestion
vehicular. Ante este panorama, algunos peatones surcan la calzada cuando no les corresponde
por motivos de impaciencia o prisa, considerando la posibilidad de sufrir una colisiéon con un

vehiculo.
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Figura 10. Comercio ambulatorio de comida al paso en el cruce de avenidas.

Fuente: Propia.

3.4. Poblacion, muestra y muestreo

a. Pablacion

Se reconoce a la poblacion de esta investigacion como a todos los peatones que transiten
por la interseccion de avenidas en estudio. No obstante, se considerard solo a los peatones que
transiten por ella durante los periodos de ocho a nueve de la mafiana de los dias lunes 9 y
domingo 15 de septiembre de 2019, ya que durante esas horas se realizaran las grabaciones en

la zona de estudio.

Asimismo, se establecera una clasificacion a los peatones de manera visual debido a
que no se podra contar con informacidn especifica sobre ellos. Dicha clasificacion propuesta

se muestra en el siguiente cuadro.
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Tabla 7

Clasificacion visual de peatones.

Tipo Descripcién

De apariencia masculina adulta y que no presenta dificultades para
Varones adultos
desplazarse.

' De apariencia femenina adulta y que no presenta dificultades para
Mujeres adultas

desplazarse.
Personas mayores Adulto mayor de cualquier género que presenta un ligero desplazamiento
de edad lento.

Se considerara de cualquier género de aparente minoria de edad y baja

Nifios
estatura
Personas Considera a las personas que presentan dificultades para desplazarse y que se
discapacitadas encuentran apoyados por algiin aparato de movilidad asistida

Se considera a los adultos de cualquier género que acompaiian a un menor de

edad.

Adulto con nifio

Fuente: Alfaro, 2016.

Posteriormente, considerando el cuadro anterior, se determinaran patrones de
comportamiento para cada dia de andlisis en base a los grupos de peatones observados en la

zona de estudio.

b. Muestra

La cantidad de la muestra de la zona de estudio se desarrollara en relacion a las
encuestas y al tamafio de peatones encuestados. No obstante, considerar que la muestra de la
investigacion serd de tipo no probabilistica, ya que no se puede cuantificar el numero total de
peatones. Los encuestados seran Uinicamente peatones que transiten en los alrededores de la
interseccion de avenidas y se encuentren en horas de la mafiana, debido a que las encuestas

solo se realizaran los dias 20,21 y 22 de enero de 2020.
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Sin embargo, si la investigacion hubiese sido de caracter probabilistico, se optaria por
calcular una cifra representativa de los encuestados. Para la determinacion de ello, se plantea

la siguiente acotacion estadistica.

En efecto, debido a que se trata de una poblacién infinita, es decir, que no se puede
conocer la cantidad exacta de peatones que transitan por dicha interseccion de avenidas, se
considerard un nivel de confianza del 95% (Za = 1.96) para el analisis. Posteriormente, como
no se han realizado estudios similares en dicha zona, se plantea una probabilidad de éxito y
fracaso del 50% para cada circunstancia (p=0.5 y g=0.5), y finalmente se aceptara un error de
estimacion de 9% (e = 0.09). Una vez conocidos estos valores, se aplica la siguiente ecuacion:

ZGxpxq

n=
eZ

La ecuacion resuelta muestra un valor de 118.6, que adaptado a un numero entero
resulta 120. Este es el nimero de peatones a encuestar para que los resultados obtenidos
posteriormente se generalicen al total de personas que transitan por la zona delimitada. Sin
embargo, debido a que la investigacion es no probabilistica, dicho calculo no es relevante. No

obstante, se utilizara como referencia.
c. Muestreo

Como se menciono, la investigacion sera de cardcter no probabilistico debido a que los
participantes en este proceso de investigacion seran escogidos en funcion a su facil
accesibilidad en la zona de estudio. Es por ello, que la investigacién no probabilistica sera por

conveniencia.

Ahora bien, una vez definida las caracteristicas de la poblacion, se procedera a realizar

las grabaciones desde un punto en especifico que permita la visualizacion de toda la
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interseccion de avenidas durante las horas planteadas. Posterior a las grabaciones, se podra
cuantificar el nimero de peatones que transitan de acuerdo a las direcciones establecidas por

los cruceros peatonales.

Por otro lado, para las encuestas, se logrd recopilar un total de 120 encuestas realizadas
al mismo numero de peatones que se encontraban transitando en la interseccion de avenidas.
Este numero de encuestas fue proporcionado, de manera referencial, por los resultados
obtenidos para el calculo de la muestra representativa. Asimismo, acotar que gran parte de los
peatones encuestados se encontraban consumiendo algunos alimentos que ofrecen los puestos

de comida ambulatoria en los alrededores de la interseccion de avenidas.

3.5. Técnica de recoleccion de datos

Se aplicara el siguiente procedimiento para la recoleccion de datos para su posterior

estudio en el apartado de Resultados de la Investigacion.

a. Grabaciones

Para la investigacion a realizarse en la interseccion de las avenidas Tomds Valle y
Tapac Amaru, resulta de gran importancia desarrollar una observacion directa que podra
ejecutarse gracias la utilizacion de dos camaras de video colocadas estratégicamente en dos
estaciones ubicadas en la azotea del hospedaje Prims II, aledafio a la interseccion de avenidas,
de manera que desde dicha ubicacion se logre observar la interaccion entre el transito peatonal

y vehicular.



36

Figura 11. Vista aérea de la interseccion de avenidas.

Fuente: Google Maps.

Asimismo, se escogid realizar las grabaciones en los dias lunes 9 y domingo 15 de
septiembre del 2019, ya que se asume que durante los dias lunes, en el lapso de horas propuesto,
existe un mayor desplazamiento de personas en las calles debido a que es un dia laborable, y
por ende, existird un mayor flujo de transito de peatones y vehiculos. Este hecho representaria
un inconveniente para la circulacion de los peatones; por otro lado, para el segundo dia de
grabacion, se establecio realizarla un dia no laborable como el domingo, en el que se considera
que el flujo peatonal y vehicular resultaria menor. De esta forma se espera cubrir los escenarios

posibles de transito peatonal para una buena recopilacion de datos.

b. Encuestas

La toma de encuestas fue la segunda forma de conseguir los datos de campo. Para ello,
se plantearon dieciséis preguntas con el objetivo de que la encuesta sea de tipo analitica, ya que
se pretende dar una explicacion posterior a cada respuesta dada por el peatdon encuestado;

asimismo, se considerd que las encuestas sean de tipo cerrada para poder obtener un patron de
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respuesta cuantificable que permita encontrar un indicativo. No obstante, para la elaboracion
de la misma, se tratd de ser lo suficientemente empatico con cada peaton para poder realizar
las preguntas de acuerdo a sus necesidades y a sus deficiencias previamente observadas en las
grabaciones. Ademas, se consulto sobre el grado de importancia que deberia tener la seguridad
peatonal para las autoridades y si esta medida deberia ser mas relevante. No obstante, también
se plantearon preguntas acerca del entorno por donde transitan para conocer si existe

conformidad o carencia de la seguridad que ofrece la infraestructura.

c. Lineas de deseo

Las lineas de deseo o caminos de deseo son aquellas lineas que forman la trayectoria
mas utilizada por los peatones dentro de un espacio urbano (TYS Magazine, 2016). Estos
trayectos de deseo se encuentran, mayormente, fuera del disefo inicial del transito peatonal, ya
que son los lugares por donde los usuarios consideran que realizaran tiempos de viaje mas

cortos.

En ese sentido, para el presente caso de estudio se estableceran las lineas de deseo mas
representativas de los peatones, que seran determinadas mediante el analisis de observacion a

ejecutar en la interseccion de avenidas.
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Figura 12. Vista en planta de la interseccién de avenidas Tomas Valle y TUpac Amaru.

Fuente: Propia.

Mediante las lineas de deseo observadas se buscara conocer el motivo por el cual

transitan por dichos lugares.

d. Clasificacion del comportamiento peatonal propuesto

Para establecer una clasificacion a cada grupo peatonal observado, en la presente
investigacion se propuso dos tipos de clasificaciones que se explican detalladamente a
continuacion. Clasificacion general: comportamiento correcto e incorrecto; y de manera

especifica: comportamiento arriesgado, distraido, temeroso y precavido.

A continuacion, se explica como se consideran estas dos definiciones iniciales para la

clasificacion general de comportamiento.

e Comportamiento correcto: Se atribuye este comportamiento a los peatones que
esperan a que la luz verde del semaforo los favorezca, para que puedan desplazarse

sobre el paso de cebra hacia el otro extremo de la calzada.

e Comportamiento incorrecto: Se atribuye este comportamiento a los peatones que

aceleran su paso antes o a pocos segundos de que cambie la luz roja del semaforo para
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que puedan cruzar por el paso de cebra, cruzan la calzada en forma diagonal con y sin
vehiculos en movimiento lejos de los pasos de cebra para acortar su recorrido, aceleran
su movimiento intempestivamente para cruzar las vias, pueden manifestar distraccion
hacia sus teléfonos celulares o cualquier otro dispositivo portatil mientras cruzan por el

paso de cebra o fuera de €l.

Posterior a la clasificacion general, se pretende conocer la cantidad de peatones que
pueden desarrollar un comportamiento arriesgado, distraido, temeroso o precavido. De esta
forma, se podran establecer conclusiones, de manera especifica, para los peatones que transitan
en la interseccion de las avenidas Tomas Valle y Tapac Amaru.

Tabla 8

Descripcion del modelo propuesto de patrones de comportamiento peatonal.

Tipo de

. Descripcion
comportamiento

Corresponde a una actitud negligente del peaton que no respeta los
Arriesgado parametros de seguridad propuestos por la infraestructura y pone en riesgo
su vida.

Corresponde a una condicion del peaton en la que no se mantiene la
Distraido completa atencion de su transito, entorno o desvia su vision a otras
actividades de manera simultanea.

Corresponde a los peatones que sienten temor al cruzar la calle por factores
Temeroso de desplazamiento lento o porque los conductores de vehiculos realizan
conductas temerarias.

Precavido Corresponde a una actitud prudente del peatdn que respeta los parametros
v . .
de seguridad propuestos por la infraestructura.

Fuente: Propia.
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3.6. Herramientas para el procesamiento de datos

Para llevar a cabo el procedimiento de grabacion en la zona de estudio que permitira
visualizar la interaccion de los peatones con su entorno, se contara con dos dispositivos
celulares: El primero es un celular de marca LG de tipo K9 que cuenta con una memoria interna
de 32 Gigabytes y camara de 8 Megapixeles; asimismo, el segundo celular es un Motorola de
tipo G6, equipado con almacenamiento interno de 32 Gigabytes y camara dual de 12
Megapixeles + 5 Megapixeles. Ambos dispositivos se encontraran asentados y ajustados con
dos tripodes, que permitirdn la correcta toma de datos y se lograra enfocar la interseccion de
avenidas desde dos angulos diferentes, ya que ambos tripodes tienen la caracteristica de ser
flexibles y que sus patas son antideslizantes, lo que proporcionard una colocacion estable con

la superficie durante el periodo de grabacion.

Figura 13. Tripodes utilizados para la grabacion.

Fuente: propia.

Asimismo, para el desarrollo de las grabaciones, se consiguid la autorizacion del
mencionado hospedaje para grabar el dia lunes 9 de septiembre y domingo 15 de septiembre
del 2019, en turnos de las 8 y 9 horas de la manana, con la finalidad de recopilar informacion

del comportamiento peatonal en distintas situaciones de transito vehicular.
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Figura 14. Ubicacién de la estacion.

Fuente: propia.

Por otro lado, una vez hecha la recoleccion de datos con los métodos senalados
anteriormente, se procede a realizar el trabajo de gabinete que comprendera la aplicacion de la
herramienta Excel para el procesamiento de los datos recogidos. Mediante esta herramienta, se
podran mostrar graficos estadisticos de distintos tipos que tendran la finalidad de presentar los
datos iniciales en porcentajes y cifras que permitan al lector tener una interpretacién y mejor
entendimiento de cada variable, ademas de que cada resultado serd brevemente explicado para

comprender cada fendmeno encontrado.
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CAPITULO 4. RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

4.1. Comportamiento correcto e incorrecto para ambos dias de grabacion

Para el analisis empirico de observacion del comportamiento peatonal se calculo la
cantidad de peatones para el dia lunes 9 de septiembre y domingo 15 de septiembre del 2019,
durante las ocho y nueve de la mafiana para ambos dias. Este proceso se realizo en la
interseccion de las avenidas Tomas Valle y Tupac Amaru. Los peatones contabilizados se
dividieron en dos grupos, de acuerdo a lo propuesto en la Metodologia: comportamiento

correcto e incorrecto.

Para el dia lunes 9 de septiembre del 2019, de un total de 3424 peatones que transitaban
en la interseccion de avenidas durante una hora de observacion. Se obtuvo un total de 2837
peatones (82.9%) que transitaban de manera correcta, mientras que 587 peatones (17.1%) lo
hicieron de forma incorrecta. Con respecto a esta Gltima cifra, se observd que la mayor falta
que denotaban los peatones fue la de adelantar su paso ingresando a la calzada a falta de pocos

segundos para que el semaforo cambie a color verde y les otorgue su derecho de paso.

Para el dia domingo 15 de septiembre del 2019, de un total de 1511 peatones observados
durante una hora de grabacioén. Se obtuvo que 1312 peatones (86.8%) circulaban de manera
correcta, mientras que solo 199 peatones (13.2%). Respecto a las personas que transitaban de
manera incorrecta, se observd que los peatones, mayormente, cruzaban la via cuando el
semaforo permanecia aun en luz roja y sin la presencia de vehiculos cercanos a su transito, es
por ello que los peatones aprovechaban esta oportunidad para adelantar su paso. Asimismo,
otro tipo de comportamiento recurrente para el mismo dia fue la distraccion que tenian los
peatones de hacer uso de sus dispositivos celulares mientras cruzaban en periodo de luz verde,
y también en luz roja, pero visualizando antes si habia algiin vehiculo cercano a su paso.

Probablemente esta conducta haya sido provocada porque tal dia no hubo mucho flujo
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vehicular, lo que puede representar una pequefia confianza para el peaton de no sufrir un

accidente de transito con un vehiculo.

Figura 15. Graficos de comportamiento peatonal correcto e incorrecto para el dia lunes 9 (derecha) y domingo
15 (izquierda) de septiembre.

Fuente: Propia.

4.2. Resultados de comportamiento correcto e incorrecto segun el tipo de peatdn

Mediante estos resultados se podran caracterizar a los grupos peatonales segun el tipo
de falta mas recurrente y la cantidad de peatones respecto a su grupo encontrado en los dias de

grabacion que desarrollen una conducta peatonal segura o imprudente.

Asimismo, para la categorizacion de los peatones se aplico la clasificacion expuesta en

el apartado de Metodologia.

4.2.1. Varones adultos

Los resultados para los varones adultos fueron considerablemente distintos para ambos

dias de grabacion (Figura 16).
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Se obtuvo un mayor comportamiento incorrecto para el dia lunes debido al posible
factor de prisa que tenian los peatones, que en su gran mayoria tenian como rumbo abordar el
bus de la estacion Tomas Valle del Metropolitano que se encuentra en la avenida Tupac Amaru.
Se puede deducir que gran parte de ellos tenian como destino principal llegar a sus centros de

trabajo a tiempo y que por esa razon aceleraban su paso ignorando las normas de transito.

Se logro identificar que varios de estos peatones invadian parte del carril vehicular,
segundos antes que se dé luz verde para su transito, para ganar algunos pasos demas sobre otros
peatones que también tenian planeado ir a la estaciéon del Metropolitano, esto para poder
alcanzar un bus en especifico que los lleve a su destino, o también conseguir un asiento dentro

del bus para poder viajar de manera comoda.

Bajo la misma finalidad explicada anteriormente, los peatones también cruzaban la via
vehicular a muchos metros de distancia del paso de cebra en forma diagonal cuando se les
otorgaba el paso peatonal por el seméaforo, esto para reducir su trayectoria. En algunos casos,
no lograban llegar al otro extremo a tiempo y se quedaban muchos metros atras de la isla de
refugio, por lo que tenian que caminar muy cerca al sardinel que separa el carril del

Metropolitano de los vehiculos de la avenida Tupac Amaru.

Por otro lado, para el dia domingo la falta mas comun fue la de adelantar el paso cuando
el semaforo indicaba el color verde para vehiculos, los peatones observaban previamente que

no hubiese algtn vehiculo cercano a su desplazamiento para poder transitar.
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Figura 16. Graficos de comportamiento correcto e incorrecto para los varones adultos.

Fuente: Propia.

4.2.2. Mujeres adultas

Para el caso de las mujeres se tiene un porcentaje similar de transito incorrecto para

ambos dias de andlisis y relativamente bajo con respecto a los varones adultos.

Para el dia lunes, las mujeres también mostraban prisa en llegar a la estacion del
Metropolitano, posiblemente para posteriormente acudir a sus centros laborales. Uno de los
comportamientos incorrectos mas usuales presentados por este grupo peatonal fue adelantar
brevemente su paso, a pocos segundos de que se les otorgue el paso, invadiendo parte de la via

vehicular para poder llegar a la estacion del Metropolitano antes que los demas peatones.

Para el dia domingo, respecto al comportamiento incorrecto, gran parte de ellas
anticipaban su paso durante el rojo peatonal, considerando que no hubiese algin vehiculo

cercano a su transito para llegar al otro extremo de la calzada.

Ademas, para ambos dias se observo que se daba uso frecuente a los teléfonos celulares
durante su desplazamiento dentro y fuera de los cruceros peatonales, lo cual implica una causal

de riesgo latente, ya que este proceso involucra a la mente de las personas, que podria saturarse
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de imagenes de lo que se ve en el dispositivo y lo que sucede en el desplazamiento del

individuo.

Por otro lado, seglin las observaciones realizadas en ambos dias, gran parte de las
mujeres demuestran prudencia antes de cruzar y poseen desplazamientos con menor rapidez

que los hombres.
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Figura 17. Graficos de comportamiento correcto e incorrecto para las mujeres adultas.

Fuente: Propia.

4.2.3. Personas mayores de edad

Se logro identificar que gran parte de los peatones con mayoria de edad desarrollaban
desplazamientos mas pausados que el resto de peatones que usan de todas sus facultades para
desplazarse. Consecuentemente, este grupo de peatones fueron los que mas cantidad de
personas tuvo en las islas de refugio debido a que no lograban concluir la totalidad del crucero

peatonal.

No obstante, para ambos dias de analisis se observo que la mayoria de los que realizaban
una conducta inadecuada, adelantaban su paso durante el rojo peatonal si el vehiculo se

encontraba a una distancia considerablemente distante de su transito.
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Figura 18. Graficos de comportamiento correcto e incorrecto para las personas mayores de edad.

Fuente: Propia.

4.2.4. Nifos

Durante la grabacion del dia lunes se observd que solo dos de un total de 15 nifios
desarrollaron una conducta imprudente, la cual fue correr apenas se dio la luz verde para el

transito peatonal.

Para el caso del dia domingo, si hubo mayor concentracion de infantes, esto debido a
que tal dia se considera de descanso de las actividades escolares; y de manera similar al dia
lunes, una de las conductas imprudentes fue la de apresurar su transito corriendo y también

presentaron distracciones haciendo uso del teléfono celular durante su transito.
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Figura 19. Graficos de comportamiento correcto e incorrecto para los nifios.

Fuente: Propia.

4.2.5. Personas con diversidad funcional

Para ambos dias de analisis, se observd a pocos peatones que presentaran dificultades
en su desplazamiento. De los cuales se obtuvo una unica forma de falta peatonal. La cual fue
transitar durante el periodo de rojo para peatones considerando que no exista presencia de
vehiculos cercanos; sin embargo, esta conducta imprudente se dio solo para las personas en
silla de ruedas que contaban con una persona que las apoyaba a desplazarse y a la vez acelerar

su movimiento para poder cruzar antes de que lleguen los vehiculos.
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Figura 20. Graficos de comportamiento correcto e incorrecto para las personas con diversidad funcional.

Fuente: Propia.
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4.2.6. Adulto con nifo

En reiteradas veces se observaba que personas adultas caminaban junto a menores de
edad (padres e hijos). De los cuales, los adultos dirigian la marcha que realizaban en conjunto

y se encargaban de tomar las decisiones para cruzar por cualquiera de las dos avenidas.

Para ambos dias de estudio, se visualizé que los adultos que tenian a los menores de
edad en brazos desarrollaban conductas prudentes al cruzar, ya que lo hacian durante el periodo
de verde peatonal y sobre el paso de cebra. Sin embargo, la gran mayoria de adultos que tenian
a los menores acompafados de la mano, orientaban a cruzar durante el periodo de rojo peatonal

ante la falta de vehiculos fuera del paso de cebra establecido.
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Figura 21. Graficos de comportamiento correcto e incorrecto para los adultos con nifios.

Fuente: Propia.

4.3. Lineas de deseo peatonales

Mediante las lineas de deseo encontradas, en los alrededores de la interseccion de
avenidas, se podra conocer qué distancias consideran los peatones mas cortas para llegar a su

destino, segun la procedencia del mismo.
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Las lineas de deseo que se muestran a continuacion, fueron determinadas durante los

dos dias que se realizaron las grabaciones.

a. Peatones que provienen de la parte norte de la avenida Tupac Amaru.

La linea de deseo mostrada, se encuentra muy cerca a la estacion del Metropolitano.
Los peatones aprovechaban que el transito vehicular se encontraba paralizado del carril de la
avenida TuUpac Amaru. Ademas, los vehiculos provenientes de la avenida Tomas Valle
representaban un leve problema para los peatones, ya que su flujo era menor y podian eludirlos

facilmente.

Para el dia lunes se obtuvo que el 15.8% del total de peatones que transitaba de forma
incorrecta, circulaba por esa linea de deseo. Por otro lado, para el dia domingo, el 24.7% usaba
la linea de deseo, del total de peatones que ejecutan alguna conducta incorrecta para el

mencionado dia de grabacion.

Figura 22. Linea de deseo de los peatones que provienen de la parte norte de la avenida Tupac Amaru.

Fuente: Propia.
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b. Peatones que provienen de la parte sur de la avenida Tupac Amaru

Estos peatones mostraban un transito demarcado por la linea de deseo delimitada,
debido a que casi la totalidad de ellos tiene como destino ir a la estacion del Metropolitano. Sin
embargo, tienen que esperar a que no pase un vehiculo proveniente de la avenida Tomas Valle

que interrumpa su transito indebido.

Para el dia lunes se obtuvo que solo el 8% de los peatones que transitaban de manera
incorrecta lo hacia por esa linea de deseo. De manera similar para el dia domingo, se obtuvo

un porcentaje de 5%.

Figura 23. Linea de deseo de los peatones que provienen de la parte sur de la avenida Tdpac Amaru.

Fuente: Propia.

c. Peatones que provienen de la avenida Tomas valle, cerca al crucero peatonal

Los peatones que desarrollaban esta linea de deseo, evitaban transitar por los dos
cruceros peatonales de las avenidas Tomas Valle y Tipac Amaru, acelerando su paso y a la vez
arriesgando su vida porque los vehiculos tenian luz verde para cuando los peatones intentaban

cruzar por esa linea de deseo.
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Para el dia lunes, los peatones que hicieron uso de esta linea de deseo representaron el
19.1%. Asimismo, para el dia domingo, el uso de esta linea de deseo disminuy6 hasta alcanzar
el 17.8% de todos los peatones que desarrollan un mal comportamiento, en cualquiera de sus

formas.

Figura 24. Linea de deseo de los peatones que provienen de la avenida Tomas Valle, cerca al crucero peatonal.

Fuente: Propia.

d. Peatones que provienen de la avenida Tomas Valle, lejos del crucero peatonal

Estos peatones provenian usualmente de la avenida Panamericana Norte, con destino a
los buses del Metropolitano. En ese sentido, los peatones buscaban adelantar el proceso de

cruce por el paso de cebra que se encuentra paralela a la avenida Tupac Amaru.

Por otro lado, se pudo observar que algunos peatones solo cruzaban el primer carril de
derecha a izquierda y caminaban hasta la isla de refugio que se encuentra en la interseccion de
las avenidas, con el proposito de conseguir la comida al paso que se vendia en ese lugar por
parte de los vendedores ambulantes. Estos puestos de comida al paso obstaculizaban el transito

peatonal y reducian el espacio de la isla de refugio.
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Para el dia lunes, los peatones que hacian uso de esta linea de deseo fueron 12.6%.
Mientras que para el dia domingo fue el 5% del total de peatones que transitaban de manera

incorrecta en ambos dias.

Figura 25. Linea de deseo de los peatones que provienen de la avenida Tomas Valle, lejos del crucero peatonal.

Fuente: Propia.

4.4. Resultados de las encuestas

Para el desarrollo de las encuestas, se plantearon 16 preguntas para 120 peatones que
fueron encuestados durante los dias lunes 20, martes 21 y miércoles 22 de enero de 2020, entre

las seis y nueve de la mafiana, aproximadamente, para los tres dias.

4.4.1. Preguntas acerca de la relacion de los peatones con la interseccion de avenidas

Cada encuesta consta de 16 preguntas, de las cuales tres de ellas buscan conocer al

peatdn y averiguar el propodsito referido a su presencia en la interseccion de avenidas.

En efecto, se obtuvo que el 34.2% de los peatones participantes en la encuesta

pertenecen a la edad de entre 18 a 26 afios, el 46.7% pertenecen a la edad de entre 27 a 49 afos
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y el 19.2% son mayores a los 50 afios de edad. Estos resultados pueden evidenciar que las
encuestas estuvieron mas orientadas a las personas dentro del rango de 27 a 49 anos de edad
porque fueron las que se encontraron en mayor medida y con mejor disposicion a participar al

desarrollo de las mismas.

Se logré conocer hacia donde se dirigian los peatones en ese momento, dadas las
alternativas propuestas. Se obtuvo que el 51.7% se dirigia hacia la estacion del Metropolitano,
ubicada en el interior de la interseccidon de avenidas, como medio de transporte para llegar a su
destino; el 21.7% se dirigia a su centro de trabajo; el 15% tenia como destino ir a su centro de
estudios y el 14% tenian otros destinos particulares. Los resultados encontrados manifiestan lo
esencial que puede resultar un medio de transportes de tipo BRT en la ciudad, para beneficio

de los ciudadanos debido a la gran afluencia encontrada y a la cantidad de rutas que presenta.

Otra caracteristica mas a conocer de los peatones, fue su frecuencia de transito durante
una semana. Se encontrd que el 2.5% solo transita una vez por semana; el 10% lo hace solo
dos veces; el 15.8% lo hace tres veces; el 13.3% lo hace cuatro veces; el 35% lo hace cinco
veces; el 17.5% lo hace seis veces y el 5.8% transita todos los dias de la semana por la

interseccion de avenidas.

4.4.2. Preguntas acerca de la conformidad con la infraestructura

a. ¢Se encuentra satisfecho con los tiempos de verde para los peatones otorgado por el

semaforo?

Antes de mostrar los resultados, se presenta la distribucion de los seis movimientos
vehiculares encontrados en la interseccion de avenidas para que se pueda contextualizar mejor

la pregunta.
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Figura 26. Esquema de los movimientos vehiculares en la interseccion de avenidas.

Fuente: Propia.

En la interseccion de avenidas se pudo identificar que existian dos fases: La primera
con los movimientos 1, 2 y 6; y la segunda con los movimientos 3, 4 y 5. Con una longitud de

ciclo de dos minutos con treinta segundos.

Ahora bien, para esta pregunta se busco saber si los peatones podian cruzar la calzada
en el tiempo establecido por los semaforos. No obstante, antes de realizarles dicha pregunta se
les menciono que el tiempo de pase peatonal paralelo a la avenida Tupac Amaru era de un
minuto con treinta segundos, y que el pase peatonal paralelo a la avenida Tomas Valle constaba

de un minuto con diez segundos.

m 5 mNo

Figura 27. Grafico de la interrogante de satisfaccion con los tiempos de verde peatonal.

Fuente: Propia.
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De acuerdo con los resultados para esta pregunta, se obtuvo una respuesta negativa de
65.8% (79 personas) de peatones que consideraron que el tiempo de verde deberia ser mayor.
Ellos anaden que a comparacion de los transportistas, su circulacion demanda mas tiempo;
ademas de considerar el flujo abundante de peatones que se tiene a determinada hora de la
mafiana. Por el contrario, solo el 34.2% (41 personas) afirmaron que el tiempo era suficiente

para completar su recorrido de extremo a extremo para cada avenida.

b. ¢Considera que los peatones con algun tipo de dificultad para desplazarse puedan

transitar de manera comoda?

Esta pregunta se plante6 pensando en los peatones con diversidad funcional, y para que
los encuestados pudieran considerar que el transporte de este grupo de personas también resulta

importante.

m 51 mNo

Figura 28. Grafico de la interrogante de comodidad hacia los peatones con dificultades para desplazarse.

Fuente: Propia.

Los resultados obtenidos presentan que el 23.3% (28 personas) opina que las personas
con diversidad funcional si pueden transportarse sin inconvenientes, siempre y cuando tengan
una persona que los acompafie o que su dificultad al desplazarse no sea tan grave. Por otro

lado, el 76.7% (92 personas) consideran que se necesita de una mejor implementacion de la
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infraestructura peatonal, en relacion a las necesidades que puedan presentar este grupo de
personas. Entre las respuestas mas reiteradas por los peatones, afiaden que el espacio de las
islas de refugio y las zonas de espera peatonal son pequefios para algunos peatones que hacen
uso de sillas de ruedas cuando existe un gran flujo de peatones a determinadas horas del dia;
ademas, que existen algunas imperfecciones en la superficie de las veredas que dificultarian su
transito. Asimismo, algunos peatones mencionaron que tienen algin familiar o conocido que
se encuentran en una situacion que dificulta su movilidad de manera independiente y que

necesitan de alguien mas que los ayude porque a veces la infraestructura no es accesible.

c. ¢Se siente conforme con la infraestructura para peatones y las sefializaciones en la

interseccién de avenidas?

Esta pregunta abarca de manera general todas las caracteristicas que presenta la
infraestructura peatonal y se busca conocer si los peatones estan de acuerdo en el buen estado

y correcto funcionamiento de las mismas.

Figura 29. Grafico de la interrogante de conformidad con la infraestructura peatonal.

Fuente: Propia.
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Se obtuvo un 20% (24 personas) que afirma que la interseccion de avenidas se encuentra
en Optimas condiciones para su funcionamiento; el 34.2% (41 personas) aprueba su
funcionamiento de manera parcial, es decir, que faltan corregir algunas caracteristicas pero que
podria funcionar de todas maneras; y el 45.8% (55 personas) que desaprueba las condiciones

para el transito de peatones.

Los encuestados sugieren que el espacio de espera peatonal que se encuentra al lado del
grifo Repsol y la isla de refugio correspondiente al ingreso a la estacion del Metropolitano
resultan pequeiios en horas pico, ya que durante esas horas el flujo de peatones es cuantioso y
los espacios propuestos para la espera se saturan a tal punto que algunos peatones tienen que
ubicarse en la calzada. También, proponen que los cruceros peatonales deben ser pintados
nuevamente, ya que la poca visibilidad de los mismos hace que los conductores no logren
visualizarlo a tiempo, esto traeria como consecuencia que los vehiculos invadan parte del

crucero peatonal destinado a las personas.

4.4.3. Preguntas acerca del comportamiento individual como peaton

a. ¢Con queé frecuencia usa el celular mientras cruza la pista?

Esta pregunta muestra un énfasis en la conducta del peatén haciendo referencia a la
distraccion del mismo. Para ello, se les dio la posibilidad de escoger su respuesta dentro de

cinco alternativas de frecuencia.
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Figura 30. Grafico de la interrogante de frecuencia de uso del teléfono celular.

Fuente: Propia.

Respecto a los resultados obtenidos, se puede evidenciar que la taza de frecuencia es
relativamente baja para el uso de teléfonos celulares mientras se transita. En donde se coloca a
la opcion “casi nunca” como la més escogida, con un porcentaje de 44.2% (53 personas). Por
otro lado, los peatones encuestados sefialaron que el posible uso de los celulares se deba a que
se encuentren en una situacion muy urgente que demande su uso. Asimismo, algunos
mencionaron que se deberia a una costumbre ya preestablecida que se encuentra sujeta a su uso

cotidiano.

b. ¢ Cumple con el cambio de luz roja a verde para cruzar la pista?

Esta pregunta busca conocer si los peatones respetan los tiempos de pase y pare para

poder cruzar de un extremo a otro de la calzada en forma correcta.
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Figura 31. Grafico de la interrogante de cumplimiento con el cambio de luz permitido para cruzar la calzada.

Fuente: Propia.

La alternativa mas escogida fue “a veces” con un porcentaje de 46.7% (56 personas).
Estos resultados demuestran que cerca de la mitad de encuestados es propenso a adelantar su
paso antes de que el pase peatonal se encuentre habilitado. Como justificacion a esta respuesta
afirmativa de adelantar su paso, los peatones declaran que en ciertas ocasiones se encuentran
con mucha prisa en llegar a su destino, factor que los obliga a tratar de ganar tiempo
anticipandose al pase peatonal. Otra respuesta mencionada por los encuestados, propone que
adelantan su paso debido a que no se encuentran vehiculos cercanos que puedan representar un

peligro si se anticipan al tiempo de transito peatonal.

Como analisis adicional, en las grabaciones realizadas los dias lunes 9 y domingo 15 de
septiembre de 2019, se logrd visualizar este comportamiento en una gran mayoria de peatones
que tenian la finalidad de llegar lo mas antes posible a la fila de ingreso para la estacion del
Metropolitano, que se ubica en la interseccion de avenidas en estudio. Este comportamiento
conllevaria un alto riesgo para el peaton que podria terminar en un accidente de transito por

atropello.
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c. ¢Cruza la pista en forma diagonal con o sin presencia de vehiculos?

Esta pregunta considera si los peatones adelantan su paso fuera del crucero peatonal, es
decir, a varios metros de distancia del mismo con presencia de vehiculos detenidos, o también
para el caso de que no circulen vehiculos por la avenida en ese momento que el peaton adelanta

su paso.

Figura 32. Grafico de la interrogante de cruzar la calzada en forma diagonal.

Fuente: Propia.

Las alternativas mas seleccionadas fueron “a veces” y “casi nunca”, con 37.5% (45
personas) y 48.3% (58 personas) respectivamente. Estos resultados indican, a comparacion de
la pregunta anterior, que existe una ligera cautela por parte de los encuestados para realizar esta
accion porque el riesgo se incrementa al estar cada vez mas cerca del contacto con los

vehiculos.

Una de las respuestas mds recurrentes, y similar a la pregunta anterior, fue que
realizaban esta accion porque algunas veces no observaban vehiculos cercanos que puedan
representar un peligro para los peatones. Otra respuesta fue que para el caso de que los

vehiculos se encuentren detenidos, dado que el semaforo indique el pare vehicular, los peatones
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intentan ganar tiempo caminando al lado de los vehiculos detenidos, manteniendo la confianza

de que no pueden avanzar. De esta manera, asumen que no existe peligro alguno.

d. ¢Elude los vehiculos para cruzar la pista?

Esta pregunta considera si los peatones cruzan la calzada durante el rojo peatonal y, al
mismo tiempo, lo hacen cuando hay presencia de vehiculos en movimiento cercanos al lugar

por donde los peatones deciden cruzar.

Figura 33. Grafico de la interrogante hacia los peatones si eluden los vehiculos al cruzar la calzada.

Fuente: Propia.

A esta interrogante, se obtuvo como mayor respuesta a “a veces” con un 63.3% (76
personas) que manifiestan que lo hacen regularmente, sobre todo cuando se encuentran con

bastante prisa en llegar a su destino.

Esta accion, a comparacion de las anteriores, representa un riesgo mayor. Dado que
depende del correcto célculo rapido que ejecute el peatdén para cruzar a tiempo, sin que el

vehiculo logre impactarlo, aun considerando que el conductor podria incrementar la velocidad.

Se podria concluir que todas las faltas consultadas a los encuestados tienen

justificaciones similares, y que también los porcentajes resultan muy semejantes para la opcion
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“a veces”. Esto demuestra que los peatones encuestados por lo menos en uno de cada dos

movimientos realizados en la interseccion de avenidas, resultan de forma imprudente.

4.4.4. Preguntas acerca de las posibles influencias que podrian tener los peatones

a. ¢, Se encuentra influenciado por algunos peatones que transitan de forma irregular para

cruzar la pista?

Esta pregunta tiene como objetivo conocer si los peatones toman la misma accion
imprudente que otros para poder cruzar la calzada, dadas las multiples circunstancias o motivos

que puedan tener.

Figura 34. Gréfico de la interrogante de influencia negativa de un individuo por otros peatones.

Fuente: Propia.

Como se puede ver en los resultados, las respuestas se encuentran a similar proporcion
dentro del rango de “casi nunca” a “casi siempre”, dando como mayor resultado a “a veces”
con un porcentaje de 35.8% (43 personas). Esto indica que los peatones, en gran medida,

imitarian el comportamiento de otros.

Esta conducta del peaton de encontrarse influenciado por el resto, se le podria acunar

el término de origen psicosocial de imitar lo que realiza un Grupo de Referencia. El concepto
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de Grupo de Referencia, se entiende por un grupo que sirve de referencia en un momento
especifico a la determinacion de las creencias, actitudes y comportamientos de un individuo
(Merton, 2002). Aplicando este concepto a los peatones, se podria precisar que algunos
peatones se encontrarian influenciados por un grupo de peatones que realiza una conducta de
caracter imprudente para cruzar la calle. Una vez que el grupo tiene éxito, el peaton se siente
atraido por la misma accidn, que puede verse fundamentada bajo circunstancias de prisa en

llegar a su destino o impaciencia en la espera para su transito permitido.

b. ¢Ha resultado afectado su transito por algin vehiculo imprudente?

Esta pregunta busca conocer si los peatones alguna vez tuvieron una mala experiencia
o fueron victimas de un posible accidente de transito por parte de algun vehiculo, y que de esta

forma hayan tenido un cambio en cuanto a su forma de transitar.

Figura 35. Gréfico de la interrogante de afectacion del transito por culpa de un vehiculo.

Fuente: Propia.

Los resultados muestran que por lo menos alguna vez los peatones encuestados
cambiaron su forma de transitar debido a alguna mala experiencia que tuvieron en la
interseccion de avenidas en estudio. Asimismo, un pequefio porcentaje de 4.2% (5 personas),

manifestaron que todas las veces que tuvieron una mala experiencia, debido a la ira y
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frustracion, actuaron de manera imprudente en otra oportunidad. Por otro lado, otros peatones
mencionan que en ocasiones que estuvieron cerca de tener un accidente de transito, de manera

posterior mostraron una actitud mas temerosa y a la vez mas cuidadosa para transitar.

4.4.5. Preguntas acerca de la normativa peatonal

a. ¢Ha logrado visualizar que existe personal de la policia de transito vigilando la

interseccién de avenidas?

Esta pregunta busca conocer si los peatones han observado que en la interseccion de
avenidas se encuentra personal de la policia de transito que regule el trafico y vele por la

seguridad de los peatones.

m3i mMNo = Aveces

Figura 36. Grafico de la interrogante de la presencia de personal de la policia de transito en la interseccion de
avenidas.

Fuente: Propia.

Los resultados muestran que, en gran mayoria, los peatones han observado algun policia
de transito regulando la interseccion de avenidas. No obstante, otros peatones encuestados que
transitan por la zona los dias domingos, manifiestan que durante esos dias no encontraron
personal de transito que regule el trafico y que posiblemente se deba a que el flujo vehicular

sea menor a comparacion de los demas dias.
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b. ¢Conoce la normativa de transito para los peatones?

Se pregunta si los peatones tienen conocimiento acerca de las normas basicas y derechos

del peaton para que pueda realizar un transito seguro.

608

5i = No Pardalmente

Figura 37. Grafico de la interrogante de conocimiento de la normativa de transito peatonal.

Fuente: Propia.

Se observa que el 12.5% (15 personas) conoce sus derechos y obligaciones como
peaton, mientras que el 60.8% (73 personas) conoce los principios basicos de la normativa de
manera parcial para poder transitar de manera segura. Estos principios basicos, de acuerdo al
alcance propuesto del presente trabajo de investigacion, se encuentran de manera detallada en

el apartado correspondiente a Revision de la Literatura.

c. ¢Considera que deberia haber una mayor difusion por parte de las autoridades acerca

de las normas de transito y seguridad de los peatones?

Esta pregunta considera si los encuestados aprueban o desaprueban que las autoridades

deberian dar mayor importancia a las normas de transito y seguridad hacia los peatones.
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Figura 38. Grafico de la interrogante acerca de la difusion de las normas de transito y seguridad de los
peatones por parte de las autoridades.

Fuente: Propia.

Los resultados muestran que una gran mayoria con un 79.2% (95 personas) aprobarian
esta medida para que, de esta forma, se reduzcan los accidentes de transito ocasionados por
peatones imprudentes; sin embargo, un 13.3% (16 personas) menciona que no resultaria tan

importante esta medida, ya que lo consideran basico.

4.5. Resultados para la clasificacion del comportamiento peatonal

Mediante estos resultados, se podra caracterizar a los peatones en relacion al tipo de
comportamiento propuesto en el apartado correspondiente a la Metodologia. Esto para

identificar que comportamiento se asociaria mas a ellos.

Para el desarrollo de este analisis, se propone comparar los resultados obtenidos de la
grabacion para ambos dias de estudio, con los resultados de la pregunta realizada en la encuesta

acerca de qué tipo de comportamiento se asocia mejor a su transito.

A continuacion se muestran los graficos correspondientes a los resultados obtenidos en

los dos dias de grabacion.
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Figura 39. Grafico correspondiente a los tipos de comportamiento peatonal atribuidos para ambos dias de
grabacion.

Fuente: Propia.

Ahora bien, se muestran los resultados para la pregunta acerca del tipo de

comportamiento que se asociaria mejor a cada peaton encuestado.

Figura 40. Grafico de la interrogante acerca del comportamiento al cual se identificaria cada peaton.

Fuente: Propia.

a. Comportamiento arriesgado.

Para este tipo de comportamiento, se observa que los resultados para ambos dias de
grabacidn se encuentran muy cercanos; sin embargo, el porcentaje de este comportamiento se

incrementa, por lo menos, en un 9.7% para la pregunta realizada en las encuestas. Esta
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diferencia de resultados conlleva a reconocer que los peatones encuestados asumirian
conductas temerarias durante los dias laborables en donde existe un mayor flujo de peatones y
vehiculos; asimismo, durante esos dias se mantiene presente la necesidad de los peatones en
llegar a su destino lo mas pronto posible. Circunstancia por la cual, se encontrarian exigidos a

realizar estas conductas arriesgadas.

b. Comportamiento distraido.

Se obtuvo mucha cercania de resultados para este tipo de comportamiento, hecho de
demostraria que un porcentaje similar a los observados y encuestados, representaria una cifra
con mucha proximidad a la realidad de peatones que denotan este comportamiento poco
responsable. No obstante, los peatones que escogieron este tipo de comportamiento,
reconocieron que no lo hacen la totalidad de veces que transitan por las calles, sino que esta
conducta les resultaria involuntaria en muchas ocasiones, de manera que no pueden reflexionar
acerca de lo peligroso que resultaria no permanecer atento al contexto por donde circulan, dado

que priorizan realizar otras actividades de forma simultanea.

c¢. Comportamiento temeroso.

Se puede evidenciar que el porcentaje correspondiente a los encuestados es
significativamente mayor a lo obtenido en las grabaciones. Esta eventualidad denotaria que los
peatones que transitan durante los dias laborables, dias en los que se realizaron las encuestas,
mostrarian un mayor temor al transitar por posibles motivos como mayor presion y ansiedad
por parte de los conductores vehiculares en movilizarse, debido a que durante esos dias existe
un mayor flujo vehicular. Asimismo, acotar que gran parte de los peatones que escogieron este
comportamiento, sefialaron que alguna vez se encontraron cerca de sufrir un accidente y que

esta fue la causa que los motivé a adoptar una conducta mas cautelosa.
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d. Comportamiento precavido.

Los resultados para ambos dias de grabacion son muy similares y a la vez relativamente
distantes de los resultados para las encuestas. No obstante, se puede concluir que en ambas
formas de analisis, se supera el 50% de los peatones en estudio. Esta acotacion demostraria que
gran parte de las personas que transitan por dicha interseccion de avenidas desarrollarian una

conducta responsable como peaton.

Por otro lado, los peatones encuestados manifestaron que este comportamiento lo
adoptaron debido a que conocen los posibles peligros que representaria transitar de manera
negligente, ya que presenciaron accidentes de transito o conocen a alguien quien lo haya

sufrido; o simplemente porque quieren acatar las normas de transito.
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CAPITULO 5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. Conclusiones

Del primer objetivo, “Analizar los patrones de comportamiento que presenta cada tipo

de peatdn que transita por el cruce de avenidas a estudiar’:

En base a las grabaciones realizadas los dias lunes 9 y domingo 15 de septiembre de
2019, se logro identificar grupos peatonales que fueron cuantificados y ordenados de acuerdo
a la clasificacion propuesta en la presente tesis. En efecto, a partir de lo investigado, se concluye

lo siguiente:

Para los adultos, se identific6 que, por lo general, tienen una forma de transitar
acelerada, correspondiente a sus caracteristicas fisicas adaptadas a la amplia experiencia

transitando por las calles. Esta particularidad les brindaria una mayor seguridad al caminar.

Para los peatones mayores de edad, se encontrd que realizaban un desplazamiento lento,
pero a la vez seguro. Es por ello, que presentan un indice de comportamiento incorrecto bajo,

respecto a los demas grupos peatonales.

En cuanto a los peatones menores de edad, se visualizd que, mayormente, tienen una

conducta poco cuidadosa con el entorno y solo priorizan en llegar al otro extremo de la calzada.

Por ultimo, respecto a los peatones con diversidad funcional. Cabe mencionar que en
ambos dias de grabacion solo se observo a peatones que presentaban dificultades para caminar
y a personas en silla de ruedas guiadas por otras. Ahora bien, para ambos tipos de peatones, se
determind que realizaban un comportamiento correcto en presencia de vehiculos y cuando el
semaforo los favorecia; sin embargo, al notar que no habia vehiculos cercanos, aprovechaban

para cruzar la calzada.
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En sintesis, para el comportamiento incorrecto, la conducta mayormente denotada en
todos los grupos peatonales fue adelantar su paso a falta de pocos segundos de que se habilite
su transito por el semaforo, y cruzar la calle por zonas inadecuadas y peligrosas para los

peatones. Con el objetivo de acortar su tiempo de espera en las veredas o islas de refugio.

Por otro lado, se concluye que uno de los factores que determinaria la seguridad del
peaton para cruzar la calle, se encuentra atribuida a la experiencia reunida por el mismo en ese

entorno.

Respecto al segundo objetivo, “Conocer los motivos que generarian el comportamiento

deficiente en los peatones™:

Existen multiples motivos por los cuales los peatones incurren en comportamientos
inadecuados. En efecto, gran parte de ellos tienen la finalidad de reducir el tiempo de espera
en las zonas seguras. Es por ello que, en base a lo investigado en la presente tesis, estos

comportamientos pueden clasificarse de dos tipos: del peaton o del entorno.

a. Del peaton

En varias oportunidades durante la grabacion, se logré observar que algunos peatones
se encontraban influenciados por otros. Vale decir, influenciados por grupos de referencia
segun lo propuesto por Merton (2002). Esta teoria se evidenci6 en las grabaciones hechas a los
peatones, que se respaldaban del éxito que conseguian otros para cruzar la calzada en un menor
tiempo, asumiendo el riesgo de ser atropellados. Esta teoria se constatdo también en las
encuestas, que demuestra que un 24.2% de los peatones afirma haberse guiado, casi siempre,

de otros peatones que denotaban un comportamiento incorrecto.

Otro modo de comportamiento incorrecto suscitado por el peaton fue la distraccion

hacia algin dispositivo movil. Esta conducta se present6 en las grabaciones para ambos dias
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de analisis y en las encuestas. En esta ultima forma de recopilacion de informacion, se obtuvo
que un 2.5% de peatones afirma usar este dispositivo para enviar mensajes de texto o escuchar

musica durante todo su recorrido por el crucero peatonal y fuera de €l.

b. Del entorno

Durante la grabacion del dia lunes, se observo el abundante flujo vehicular y transito
pausado para ambas avenidas en estudio. En ese momento, gran parte de los peatones
aprovechaban para cruzar la calzada aun con presencia de vehiculos en movimiento. Esta
conducta se pudo confirmar por los peatones encuestados, en donde el 37.5% manifesto realizar

esta conducta en uno de cada dos recorridos aproximadamente.

Por otro lado, al inicio de esta tesis se plante6 que los peatones podrian atribuir su
comportamiento inadecuado debido a posibles deficiencias en la infraestructura. Esta hipotesis
no resultaria del todo cierta, ya que los peatones expresaron que tenian dificultades con el
mantenimiento y renovacion de algunos elementos en la calzada, ademas de un ligero ajuste en
los tiempos del semaforo para beneficio de los peatones. Sin embargo, estos componentes no
influyen en el comportamiento que desarrollarian los peatones, puesto que segun la
Organizaciéon Mundial de la Salud (2013), la zona en estudio es una interseccion de avenidas
controlada, porque cuenta con sistemas de control de transito como semaforos, seializacion de

alto y con presencia de personal autorizado para garantizar el orden.

Por consiguiente, el comportamiento incorrecto del peaton corresponderia a los factores

anteriormente mencionados, mas no a la infraestructura.
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5.2. Recomendaciones

a. Para la investigacion

De acuerdo con lo propuesto por la gran mayoria de peatones encuestados, 79.3%. Una
propuesta municipal que otorgue conocimientos de la seguridad vial mediante publicidad o
cursos de facil acceso, beneficiaria a los peatones y se estima que se reduciria la tasa de

accidentes de transito.

Dadas las caracteristicas observadas de infraestructura, congestion vehicular recurrente
y flujo abundante de peatones, es posible que este estudio pueda ser aplicado para la

planificacion de intersecciones viales con elementos similares.

b. Para la metodologia

Si bien es cierto, solo se logro realizar las grabaciones durante horas de la mafiana y se
plantearon los resultados para determinada hora. Se recomendaria aplicar el mismo
procedimiento para horas de la tarde y noche. De esta forma se obtendrian resultados con mayor
exactitud, dado que segun lo precisado en esta investigacion, el comportamiento peatonal se

ajustaria a las condiciones de flujo vehicular y de premura en llegar a su destino.

En relacion a las encuestas, se propondria realizar encuestas de tipo abierta, ya que
permitiria obtener una respuesta con mayor profundidad y a la vez una retroalimentacion para
el encuestador, de manera tal que ofreceria un mejor panorama del tema e incluso se

proporcionaria de nuevas interrogantes que no fueron planteadas inicialmente.

Asimismo, la aplicacion de un muestreo probabilistico podria proporcionar una mejor
muestra representativa de la poblacion a estudiar, y por ende, mejores resultados. Sin embargo,

este procedimiento resulta muy complicado de realizar, ya que los peatones que transitan por
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la zona de estudio se encuentran en constante movimiento y no cuentan con el tiempo suficiente

para ofrecer una participacion mas activa en la investigacion.

Finalmente, el desarrollo de mas preguntas en las encuestas acerca de la congestion
vehicular y las caracteristicas individuales de la persona, fomentaria un mejor conocimiento

acerca de la experiencia del peatdn con el entorno y de su comportamiento.
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