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RESUMEN

El estudio tuvo como objetivo determinar la relacién entre la percepcion de la infraestructura vial urbana y la
percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales en zonas de alto transito del distrito de Chiclayo durante
2025. Se desarrollé una investigacion cuantitativa, aplicada, no experimental, transversal y correlacional. La
poblacién accesible estuvo conformada por 300 transeuntes y la muestra por 169 participantes, seleccionados
mediante muestreo probabilistico aleatorio simple. Se aplicaron dos cuestionarios de 12 items, validados por
juicio de expertos, para valorar la infraestructura vial urbana y la ocurrencia de accidentes peatonales desde la
percepcion de los participantes. Ambos instrumentos mostraron consistencia interna adecuada (a = 0,807 y a
= 0,812). La prueba D de Somers evidencié una asociacion positiva débil y estadisticamente significativa entre
las percepciones analizadas (D = 0,179; p = 0,002; IC 95 % aproximado [0,067; 0,291]). La infraestructura vial
fue calificada principalmente como regular (55,62 %), mientras que la percepcion de la ocurrencia de accidentes
se concentro en el nivel alto (69,8 %). Se concluye que ambas percepciones estan relacionadas, sin que ello
implique causalidad. Los hallazgos justifican priorizar mejoras en veredas, pavimentos, cruces peatonales,
sefalizacion, iluminacién y tiempos semaféricos.
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ABSTRACT

This study aimed to determine the relationship between perceived urban road infrastructure and perceived
pedestrian accident occurrence in high-traffic areas of the Chiclayo district during 2025. A quantitative, applied,
non-experimental, cross-sectional, and correlational design was used. The accessible population comprised
300 pedestrians, and the sample included 169 participants selected through simple random probability
sampling. Two 12-item questionnaires, validated by expert judgment, assessed perceived urban road
infrastructure and perceived pedestrian accident occurrence. Both instruments showed adequate internal
consistency (a = 0.807 and a = 0.812). Somers’ D indicated a weak, positive, and statistically significant
association between the two perceptions (D = 0.179; p = 0.002; approximate 95% CI [0.067, 0.291]). Road
infrastructure was mainly rated as regular (55.62%), whereas perceived accident occurrence was mainly rated
as high (69.8%). The findings show that the two perceptions are associated, but they do not establish causality.
They support prioritizing improvements to sidewalks, pavements, pedestrian crossings, signage, lighting, and
signal timing.
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1. INTRODUCCION

El crecimiento sostenido de las ciudades ha intensificado la movilidad urbana y ha modificado los patrones de
desplazamiento de la poblaciéon. Aunque estos cambios favorecen la conectividad y la actividad econdémica,
también plantean retos de seguridad vial para los peatones, uno de los grupos mas vulnerables del sistema de
transporte. La continuidad de las veredas, la calidad de los cruces, la iluminacion, la sefalizacion y el control
de la velocidad condicionan la experiencia cotidiana de quienes se desplazan a pie.

En el ambito internacional, la planificacion insuficiente de la infraestructura peatonal se asocia con mayores
condiciones de riesgo. La ausencia de veredas continuas, cruces seguros, iluminacion adecuada y medidas de
control de velocidad limita la proteccion de los peatones. Estas deficiencias adquieren especial relevancia en
ciudades latinoamericanas con redes viales saturadas y espacios peatonales discontinuos (Comision
Econdmica para América Latina y el Caribe [CEPAL], 2009; Organizacién Mundial de la Salud [OMS], 2018,
2023).

En Chiclayo, las zonas de alto transito presentan veredas deterioradas, sefializacion horizontal insuficiente,
cruces con limitada proteccion y una elevada interaccion entre flujos vehiculares y peatonales. Estas
condiciones dificultan el desplazamiento a pie y sustentan la necesidad de contar con evidencia local que
incorpore la experiencia de los transelntes (Defensoria del Pueblo, 2019; Mendoza, 2022; Ministerio de
Transportes y Comunicaciones [MTC], 2025).

La brecha de conocimiento se relaciona con la limitada evidencia empirica local que analice, de forma conjunta,
cémo los transeuntes perciben la infraestructura vial urbana y la ocurrencia de accidentes peatonales en zonas
de alto transito. Por ello, el problema central fue: ;qué relacion existe entre la percepcién de la infraestructura
vial urbana y la percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales en las vias de alto transito del distrito de
Chiclayo?

El objetivo general fue determinar la relacion entre la percepcion de la infraestructura vial urbana y la percepcién
de la ocurrencia de accidentes peatonales en zonas de alto transito del distrito de Chiclayo. De manera
especifica, se analizaron la transitabilidad, la sefalizacion y la seguridad vial percibidas, asi como la frecuencia,
la gravedad y la distribucion temporal percibidas de los accidentes. En correspondencia con este alcance, la
hipotesis alterna establecié que existe una relaciéon estadisticamente significativa entre ambas percepciones.
El estudio no evalu6 registros objetivos de siniestros ni efectos causales de la infraestructura.

1. MARCO TEORICO

La seguridad peatonal constituye una prioridad en los entornos urbanos. La OMS (2023) identifica a los
peatones como usuarios especialmente vulnerables y destaca la importancia de las aceras, los pasos
peatonales, la iluminacién y la gestién de la velocidad. Desde esta perspectiva, la infraestructura no se limita a
la calzada, sino que comprende el conjunto de elementos que permiten desplazamientos accesibles y seguros.

La iluminacion de los cruces peatonales es un componente relevante de la visibilidad nocturna. Gibbons y
Hankey (2018) analizaron el aporte de la iluminancia vertical a la deteccion del peatén; Zalesinska vy
Wandachowicz (2021) evaluaron la calidad del alumbrado en cruces; y Tomczuk et al. (2023) compararon
soluciones mediante contraste de luminancia. En conjunto, estos trabajos respaldan la evaluacion especifica
de la iluminacién y la sefalizacion reflectiva dentro de las intervenciones de seguridad peatonal.

La literatura también emplea auditorias de campo, analisis de puntos criticos y técnicas geoespaciales para
estudiar el entorno construido. Quistberg et al. (2015) examinaron la relacion entre el entorno peatonal y las
colisiones en Lima; Carrasco et al. (2021) analizaron conflictos vehiculo-peatén en intersecciones comerciales;
y Lietal. (2024) incorporaron patrones espaciales y temporales en la prediccion del riesgo. Estos antecedentes
contextualizan el problema, pero dichas técnicas no formaron parte del disefio del presente estudio.
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En el Peru, los informes institucionales describen deficiencias persistentes en veredas, sefializacion,
accesibilidad y control del transito. La Defensoria del Pueblo (2019) documentoé condiciones de infraestructura
que requieren atencion preventiva, mientras que el MTC (2025) reiter6 la vulnerabilidad del peaton dentro del
sistema vial. Estos antecedentes sustentan la pertinencia de estudiar la percepcion ciudadana en Chiclayo, sin
equipararla con estadisticas observadas de siniestros.

Para este estudio, la infraestructura vial urbana se defini6 como el conjunto de condiciones fisicas y operativas
que facilitan el desplazamiento de peatones y vehiculos. Se analizaron tres dimensiones percibidas:
transitabilidad, sefializacion y seguridad vial. Estas dimensiones abarcan el estado de veredas y pavimentos,
la visibilidad de las sefales, los dispositivos semaféricos y las condiciones de proteccién del peatdn
(Valenzuela-Montes y Talavera-Garcia, 2015).

La segunda variable se delimité como percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales y se organizo en
frecuencia, gravedad de las lesiones y distribucion temporal percibidas. Esta delimitacion reconoce el caracter
multifactorial de los siniestros, en los que interactian el comportamiento humano, la velocidad, la visibilidad y
el entorno construido (Quistberg et al., 2015; Shrinivas et al., 2023). Por tanto, las respuestas obtenidas
expresan apreciaciones de los transeuntes y no registros clinicos, policiales o georreferenciados de accidentes.

2. MATERIALES Y METODOS
2.1. Clasificacion y disefio de la investigacion

La investigacién fue de tipo aplicada porque buscé generar evidencia util para orientar la planificacién municipal
y la priorizacion de mejoras en espacios peatonales. Su alcance se limité al analisis de la asociacion entre la
percepcion de la infraestructura vial urbana y la percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales.

Se adoptd un enfoque cuantitativo y un disefio no experimental, transversal y correlacional. Las variables se
observaron sin manipulacion durante 2025 y se analizaron mediante procedimientos estadisticos para variables
ordinales. En consecuencia, los resultados describen asociaciones entre percepciones y no permiten afirmar
impacto, incidencia ni causalidad sobre accidentes reales.

2.2. Poblacion, muestra y unidad de analisis

La poblacién accesible estuvo conformada por 300 transeuntes identificados en zonas viales de Chiclayo con
alta afluencia peatonal y vehicular. La seleccion de los puntos de observacidn respondio a su relevancia para
la movilidad urbana y a la concentracion de interacciones entre peatones y vehiculos.

Se consideraron intersecciones y corredores del entorno de la via de Evitamiento y la prolongacion de la
avenida Bolognesi, asi como sectores del centro de Chiclayo, especialmente las avenidas Balta y Bolognesi,
caracterizadas por una elevada densidad vehicular y peatonal.

También se incluyeron sectores del eje urbano de José Leonardo Ortiz y los corredores Chiclayo-Pimentel y
Chiclayo-Lambayeque. La diversidad de los puntos permitié recoger percepciones en entornos con distintas
caracteristicas de transito y actividad urbana.

La muestra final estuvo integrada por 169 transeuntes, obtenidos mediante muestreo probabilistico aleatorio
simple a partir de la poblacion accesible. La unidad de analisis fue cada persona de 18 afios o mas que
transitaba por las zonas incluidas. Se excluyé a menores de edad y a quienes no utilizaban habitualmente las
areas de estudio.

2.3. Técnicas de recoleccion de datos e instrumentos

El primer cuestionario midio la percepcion de la infraestructura vial urbana mediante 12 items distribuidos en
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tres dimensiones: transitabilidad, sefalizacion y seguridad vial, con cuatro items por dimension. La
transitabilidad examiné el estado y la funcionalidad de veredas, pavimentos y calzadas; la sefalizacion
considerd la demarcacion, las sefiales y los dispositivos semaféricos; y la seguridad vial valoré las condiciones
percibidas de proteccion y desplazamiento del peatén.

El segundo cuestionario midi6 la percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales mediante 12 items,
también organizados en tres dimensiones de cuatro items: frecuencia, gravedad de las lesiones y distribucion
temporal. Los items indagaron la frecuencia percibida de los eventos, la severidad percibida de sus
consecuencias y los periodos en los que los participantes consideraban mas probable su ocurrencia. El
instrumento no sustituyo los registros oficiales de siniestros.

Cada item se respondié en una escala ordinal de cinco puntos. Para infraestructura vial, los anclajes fueron:
muy malo (1), malo (2), regular (3), bueno (4) y muy bueno (5); para ocurrencia de accidentes, fueron: muy
bajo (1), bajo (2), regular (3), alto (4) y muy alto (5). Se calculé el promedio de los items de cada dimension y
de la escala total. Las figuras conservaron las cinco categorias originales; para las tablas de sintesis se
agruparon 1-2 como nivel bajo o malo, 3 como regular y 4-5 como nivel alto o bueno. Este procedimiento se
aplicé de manera uniforme a todas las frecuencias y porcentajes.

Las dimensiones se definieron con base en antecedentes sobre accesibilidad, movilidad y entorno peatonal
(Bocarejo y Oviedo, 2012; Quistberg et al., 2015; Valenzuela-Montes y Talavera-Garcia, 2015). La encuesta
se aplicé de forma presencial en horarios de alta afluencia, con instrucciones estandarizadas y participacion
voluntaria.

2.4. Validez y fiabilidad del instrumento

La validez de contenido se establecié mediante juicio de expertos en metodologia e infraestructura vial. Los
especialistas valoraron la pertinencia, claridad y coherencia de los items respecto de las dimensiones definidas.
Sus observaciones se incorporaron antes de la aplicacion definitiva de los cuestionarios.

La consistencia interna se estimé con el coeficiente alfa de Cronbach. La escala de percepciéon de
infraestructura vial urbana obtuvo a = 0,807 y la escala de percepcidon de la ocurrencia de accidentes
peatonales, a = 0,812. De acuerdo con George y Mallery (2003), ambos valores indican una confiabilidad
adecuada para el analisis de las puntuaciones.

2.5. Procedimientos

El trabajo de campo se inici6 con la autorizacion correspondiente para aplicar los cuestionarios en espacios
publicos. Posteriormente se coordinaron los horarios y puntos de aplicacion, se informé a cada participante
sobre el estudio y se administraron los instrumentos de manera presencial siguiendo un procedimiento comun.

Los datos se sistematizaron en Microsoft Excel 2016 y se analizaron en SPSS, versién 29.0. Se calcularon
frecuencias y porcentajes para la descripcién de las variables y sus dimensiones. Para contrastar la hipétesis
se empleé D de Somers, adecuada para la asociacién entre variables ordinales, con un nivel de significacion
de 0,05. Se informo el valor simétrico, su error estandar asintotico, el valor p exacto y un intervalo de confianza
aproximado del 95 %. La magnitud se interpreto en la escala de 0 a 1, sin atribuir causalidad.

2.6. Aspectos éticos

El estudio respetd los principios de autonomia, voluntariedad, confidencialidad y proteccién de los participantes.
Antes de responder, cada persona recibié informacion sobre los objetivos y el uso académico de los datos y
otorgé su consentimiento informado por escrito. Las respuestas se registraron de forma anénima y se
resguardaron para impedir su vinculacion con identidades individuales.
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3. RESULTADOS

Los resultados corresponden exclusivamente a las respuestas de los 169 transelntes encuestados. Por tanto,
describen cémo los participantes perciben la infraestructura vial y la ocurrencia de accidentes peatonales; no
representan tasas observadas ni registros oficiales de siniestros.

Tabla 1. Estado percibido del pavimento de la infraestructura vial.

Niveles fi hi%
Malo 22 13,0
Regular 60 35,5
Bueno 87 51,5
Total 169 100

Interpretacion: La tabla 1 presenta el estado percibido del pavimento en la muestra de 169 transeuntes. El
51,5 % (87) lo calific6 como bueno, el 35,5 % (60) como regular y el 13,0 % (22) como malo. Aunque la
valoracion buena fue la mas frecuente, el 48,5 % se concentrd entre las categorias regular y mala, lo que
evidencia necesidades de mantenimiento desde la perspectiva de los usuarios.
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Figura 1. Percepcion de la infraestructura vial urbana. Fuente: elaboracién propia, 2025.

Interpretacion: La figura 1 conserva las cinco categorias originales y permite observar su agrupacion. En la
escala global de infraestructura vial predominé el nivel regular (55,62 %); los niveles bueno y muy bueno
sumaron 31,36 %, y los niveles malo y muy malo, 13,01 %. En transitabilidad, las valoraciones favorables
sumaron 51,5 %, frente a 35,5 % regular y 13,0 % desfavorable. En sefalizacion y seguridad vial, las
valoraciones favorables alcanzaron 50,3 %, las regulares 24,9 % y las desfavorables 24,9 %. En conjunto, los
participantes percibieron condiciones intermedias, con oportunidades de mejora en los componentes
evaluados.
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Tabla 2. Nivel percibido de ocurrencia de accidentes peatonales.

Niveles fi hi%
Bajo 3 1,8
Regular 48 28,4
Alto 118 69,8
Total 169 100

Interpretacion: La tabla 2 muestra la percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales en los 169
participantes. Predominé el nivel alto, con 69,8 % (118); le siguieron el nivel regular, con 28,4 % (48), y el nivel
bajo, con 1,8 % (3). Estos porcentajes expresan la apreciacién de los transeuntes y no una frecuencia
observada de siniestros.
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Figura 2. Percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales. Fuente: elaboracién propia.

Interpretacién: La figura 2 presenta las cinco categorias originales. Al agrupar los niveles alto y muy alto, la
percepcion global de ocurrencia alcanz6 69,83 %; el nivel regular represent6 28,40 % y los niveles bajos, 1,78
%. La categoria alta o0 muy alta concentr6 aproximadamente 82 % en frecuencia, 69 % en gravedad percibida
y 82 % en distribucion temporal. Estos resultados indican una percepcion elevada de riesgo en las dimensiones
evaluadas, pero no demuestran que los accidentes hayan ocurrido con esas proporciones.
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Tabla 3. Asociacidn entre las percepciones mediante D de Somers.

Medida Valor IC 95 % aprox. p
D de Somers (simétrico) 0,179 [0,067; 0,291] 0,002
Error estandar asintoético 0,057 Nivel a = 0,05 Significativo

La prueba produjo un valor simétrico de D de Somers de 0,179, con significacién exacta p = 0,002 e IC 95 %
aproximado [0,067; 0,291]. Como p < 0,05, se rechazo la hipétesis nula de ausencia de asociacion. El signo
positivo y la magnitud del coeficiente indican una asociacién directa débil entre la percepcion de la
infraestructura vial urbana y la percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales. El resultado no permite
atribuir causalidad.

4. DISCUSION

La discusion contrasta los hallazgos con la literatura, manteniendo el alcance perceptual, transversal y
correlacional del estudio. En ningun caso las respuestas se interpretan como mediciones objetivas de
accidentalidad.

En el estado percibido del pavimento predominé la categoria buena (51,5 %), seguida de regular (35,5 %) y
mala (13,0 %). La coexistencia de valoraciones favorables y desfavorables sugiere heterogeneidad en la
experiencia de los transeuntes. Este resultado es compatible con estudios que identifican necesidades de
mantenimiento y mejora de la movilidad urbana en ciudades peruanas (Fernandez, 2024; Mendoza, 2022).

Respecto de la segunda variable, el 69,8 % se ubico en el nivel alto de percepcidn de ocurrencia de accidentes.
El dato refleja una sensacion extendida de riesgo entre los participantes, coherente con la vulnerabilidad
peatonal sefialada por la OMS (2023). También concuerda con la literatura que reconoce variaciones
espaciales y temporales en el riesgo peatonal, aunque el presente estudio no midié dichas variaciones
mediante registros georreferenciados (Li et al., 2024).

El resultado inferencial (D de Somers = 0,179; p = 0,002) muestra una asociacion significativa, positiva y débil
entre las dos percepciones. La debilidad del coeficiente indica que la valoracién de la infraestructura solo
comparte una proporcion limitada de ordenamiento con la percepcidon de los accidentes. Por ello, no
corresponde describirla como impacto ni como determinante unico. La literatura reconoce que la movilidad
peatonal se relaciona con multiples condiciones del entorno urbano (Valenzuela-Montes y Talavera-Garcia,
2015).

El caracter débil de la asociacidon es coherente con la naturaleza multifactorial de los siniestros. Quistberg et
al. (2015) relacionaron caracteristicas del entorno peatonal con colisiones, mientras que Shrinivas et al. (2023)
sintetizaron factores humanos, vehiculares, ambientales y de infraestructura vinculados con la gravedad de las
lesiones. Esta evidencia respalda una interpretacion prudente de las percepciones obtenidas.

Las valoraciones sobre sefalizacion e iluminacion respaldan la necesidad de revisar la visibilidad de los cruces
y el estado de los dispositivos de control. Los estudios de Gibbons y Hankey (2018), Zalesinska y
Wandachowicz (2021) y Tomczuk et al. (2023) muestran que la calidad del alumbrado y el contraste visual son
componentes relevantes de la seguridad peatonal. Esta coincidencia justifica priorizar evaluaciones técnicas
en los puntos que los transeuntes identifican como deficientes.

El entorno funcional de las intersecciones también puede influir en la experiencia del peaton. Carrasco et al.
(2021) identificaron conflictos vehiculo-peatéon en areas de alta actividad comercial. En Chiclayo, la
concentracion de comercio y transporte en los corredores evaluados puede contribuir a la percepcién de
inseguridad, hipétesis que debera contrastarse con observaciones de campo en estudios posteriores.
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La principal fortaleza del estudio es incorporar la experiencia de los transeuntes; su principal limitaciéon es que
no incluyé auditorias viales, registros policiales, datos de exposicién, sistemas de informacién geografica ni
seguimiento longitudinal. En consecuencia, esos métodos se consideran lineas de investigacion futura y no
evidencias producidas por este trabajo (Li et al., 2024; Quistberg et al., 2015).

En sintesis, se identific6 una asociacion estadisticamente significativa y débil entre la percepcion de la
infraestructura vial urbana y la percepcién de la ocurrencia de accidentes peatonales. La asociacion no implica
causalidad y debe interpretarse dentro de un fenémeno complejo y multifactorial (OMS, 2023; Shrinivas et al.,
2023; Valenzuela-Montes y Talavera-Garcia, 2015).

5. CONCLUSIONES

En concordancia con el objetivo general, existe una relacién estadisticamente significativa, positiva y débil entre
la percepcion de la infraestructura vial urbana y la percepcion de la ocurrencia de accidentes peatonales en las
zonas de alto transito de Chiclayo (D de Somers = 0,179; p = 0,002; IC 95 % aproximado [0,067; 0,291]). Por
su disefo correlacional y por el uso de cuestionarios, el estudio no demuestra que la infraestructura cause
accidentes ni sustituye los registros objetivos de siniestros.

La infraestructura vial fue percibida principalmente como regular (55,62 %), mientras que la percepcion de la
ocurrencia de accidentes se concentré en el nivel alto (69,8 %). Estos resultados muestran una necesidad
percibida de mejora y orientan a priorizar la rehabilitacion de veredas y pavimentos, la continuidad y visibilidad
de los cruces, la sefalizacion, la iluminacion y los tiempos semaféricos. Las decisiones municipales deberan
complementar esta evidencia perceptual con auditorias técnicas, registros de siniestros, control de velocidad y
monitoreo georreferenciado.
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