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RESUMEN

En el contexto actual de congestion vehicular, contaminacion ambiental y deterioro de la
calidad vida urbana, la movilidad sostenible se presenta como una solucion viable, necesaria y
urgente, pues promueve la utilizacion de modos de transporte que ayudan a mitigar estos
problemas. Particularmente, la bicicleta cumple un rol fundamental en el replanteo de sistemas
de transporte en las ciudades. Sin embargo, su uso como medio de transporte cotidiano solo es
posible si se cuenta con una infraestructura que garantice seguridad, continuidad y

conectividad.

En ese marco, la presente investigacion se enfoca en el distrito de Pueblo Libre con el objetivo
de disefiar una red de ciclovias funcional que contribuya a mejorar el desplazamiento en
bicicleta, que responda a las caracteristicas del distrito y a las necesidades reales de los
usuarios. Los criterios en los que se fundamenta son seguridad, coherencia, comodidad y rutas
directas y atractivas, establecidos en la Guia de Implementacioén de Sistemas de Transporte

Sostenible no Motorizado.

La metodologia incluye la observacion y el analisis de la infraestructura existente, recoleccion
de datos sobre accidentes y encuestas a residentes del distrito. Entre los principales resultados,
se identificd que la infraestructura ciclista dentro del distrito presenta graves deficiencias,
debido principalmente a la falta de mantenimiento, la falta de conectividad, y una percepcion
generalizada de inseguridad. A partir de esto, se formula una propuesta que incluye ciclovias
segregadas, ciclocarriles y vias compartidas con medidas de trafico calmado, priorizando en el

disefio las avenidas con mayor flujo y zonas mas frecuentadas.

Se concluye que la implementacion de una red de ciclovias adecuada mejora la seguridad,
incentiva el uso de la bicicleta y representa un paso importante hacia un sistema de transporte

mas equitativo y sostenible para los residentes del distrito de Pueblo Libre.
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1. Introduccion

1.1. Presentacion del problema

La congestion vehicular y la contaminacion ambiental se han convertido en
problemas globales que afectan significativamente a las ciudades y a sus residentes.
De acuerdo con Olayode et al. (2020), los largos tiempos de viaje diario influyen
negativamente en la productividad de las personas y su rendimiento laboral, ademas
de perjudicar su salud mental y fisica. En este contexto, se reconoce el concepto de
movilidad sostenible como una solucion para reducir estos problemas, puesto que
promueve modos de transporte que reducen la congestion vehicular como la bicicleta.
Sin embargo, los beneficios relacionados con la bicicleta solo pueden percibirse si se
cuenta con una infraestructura ciclo-incluyente que separe este medio de transporte

del trafico y forme una red densa y conectada (Pardo et al., 2015).

En el caso de Lima, la congestion vehicular tiene como principal motivo la
gestion y planificacion deficiente de la viabilidad (Solis et al., 2022). Esta
problematica se agudiza puesto que la infraestructura ciclovial existente, de
aproximadamente 141km, muestra una evidente diferencia espacial en su cobertura y
una conectividad eficiente (Pardo et al., 2015). La falta de infraestructura ciclista
obliga al usuario a preferir otros medios de transporte, que contribuyen a la congestion
vehicular, o a desplazarse por vias potencialmente peligrosas poniendo en riesgo su
seguridad. De esto, es posible concluir que la ciudad de Lima no promueve un enfoque

de transporte basado en la movilidad sostenible.

Acerca del distrito de Pueblo Libre, se observa una notable carencia de
planificacion integral y conectividad de la infraestructura ciclista con otras redes de

ciclovias dentro de la ciudad, un problema que también afecta a otros distritos de



Lima. Segun los datos del Portal inmobiliario de Sudamérica Properati (2024),
Miraflores, Cercado de Lima y San Isidro destacan como los distritos mas amigables
para los ciclistas debido a que son los distritos con mayor infraestructura destinada a
este modo de transporte. En contraste, distritos como Carabayllo, San Juan de
Lurigancho y Ancén no cuentan con ciclovias, lo que los convierte en los distritos
menos favorables para la movilidad ciclista. Esto refleja la necesidad de un disefio y
planificacion que promueva y permita a las personas realizar sus viajes en bicicleta,
al mismo tiempo de convertir este modo de transporte en una opcién atractiva y
comoda para los residentes (Samanez et al, 2017). Para lograrlo, es necesario realizar
un analisis del estado actual de las ciclovias y desarrollar propuestas que impulsen la

adopcion de la bicicleta como una alternativa viable de movilidad.

1.2. Justificacion

En el contexto de movilidad sostenible, fomentar el uso de la bicicleta como
medio de transporte se presenta como una opcion idonea para reducir la congestion
vehicular. De acuerdo con Marqués et al. (2015), para que el transporte en bicicleta
sea facil y comodo es necesario contar con infraestructura segregada, coherente,
continua y facil de reconocer. Asimismo, esta infraestructura debe ser planificada

adecuadamente para garantizar su uso efectivo.

En el distrito de Pueblo Libre, los residentes necesitan movilizarse de forma
rapida y segura. Por ello, implementar una red de ciclovias que cumpla con los
requisitos mencionados es esencial, ya que proporcionara un entorno seguro para los
ciclistas y contribuira a un sistema de movilidad sostenible en el tiempo. El desarrollo
de esta infraestructura puede mejorar la calidad de vida de los residentes ya que reduce

la congestion y, en consecuencia, el estrés generado. Igualmente, como sefala



Penalosa (2015), utilizar la bicicleta como medio de transporte ofrece multiples
beneficios y promueve un estilo de vida saludable. Este tipo de transporte genera un
sentimiento de autonomia ya que, al ser lo Unico que necesitas para ir de un lugar a

otro, facilita el desplazamiento.

Sin embargo, para implementar una red de ciclovias funcional y acorde a las
necesidades de los residentes del distrito, es necesario realizar un adecuado analisis y
planificacion. Por eso esta investigacion pretende analizar las ciclovias existentes en
el distrito de Pueblo Libre, identificar areas de mejora y desarrollar una propuesta de
red de ciclovias segura y eficiente. De igual manera, se desea contribuir al
conocimiento existente a partir de la obtencion de informacion y formulacion de
recomendaciones aplicables a otros distritos de la ciudad de Lima que busquen

mejorar su red de ciclovias.

1.3. Objetivos

1.3.1. Objetivo general

e Disefar una red de ciclovias funcional que contribuya a mejorar el

desplazamiento en bicicleta en el distrito de Pueblo Libre

1.3.2. Objetivos especificos

e Evaluar el estado actual de la infraestructura ciclista, la percepcion de
seguridad de los usuarios e identificar las posibles areas de mejora dentro
de esta y la conectividad entre las ciclovias existentes

e Proponer un disefio de infraestructura que cumpla con los requerimientos
minimos de seguridad para los ciclistas

e Analizar los beneficios potenciales de la ejecucion de este proyecto



1.4. Alcances

Esta investigacion se enfoca en el distrito de Pueblo Libre. Abarca el analisis
de infraestructura ciclista existente donde se busca identificar las areas problematicas,
las areas que no cumplan con los parametros de seguridad y la interconectividad entre
las ciclovias. A su vez, este estudio incluye la ejecucion de cuestionarios a los
residentes y ciclistas de Pueblo Libre para conocer las rutas de viaje cotidianas. En
base a ello, esta tesis desarrolla una propuesta de mejora que comprenda una red de

ciclovia segura, coherente y continua.

1.5. Metodologia

La metodologia adoptada en este estudio se divide en tres etapas principales.
En primer lugar, se llevara a cabo un estudio de campo para evaluar el estado actual

de las ciclovias en el distrito y estard dividido de la siguiente forma:

Figura 1. Metodologia empleada para el estudio de campo en el distrito de Pueblo Libre
Fuente: Elaboracion propia
Ademas, en esta etapa se plantea recopilar datos sobre la incidencia de
accidentes donde se vea involucrada la bicicleta en base a informes recolectados en la

comisaria de Pueblo Libre.

En segundo lugar, se plantea realizar cuestionarios a los ciclistas y residentes

del distrito para determinar las rutas y modos de viaje que suelen realizar de manera



cotidiana. Finalmente, en base a la bibliografia y datos recolectados, se desarrollara la

propuesta de red de ciclovias en el distrito de Pueblo Libre.

2. Estado del arte

2.1. Movilidad urbana sostenible

La movilidad urbana sostenible nace desde un cuestionamiento al efecto
negativo que genera el crecimiento de las ciudades sobre el medio ambiente y la
calidad de vida de las personas. Este enfoque indica que es fundamental orientar las
decisiones sobre la movilidad vehicular de las ciudades hacia soluciones sostenibles,
en lugar de simplemente lidiar con las dificultades con implementaciones técnicas y
tecnologias temporales (Uribe et al., 2020). En el caso de Lima, es notable la urgencia
de integrar estos principios y estrategias para lidiar con el caos generado por la

congestion y el transporte publico deficiente.

2.1.1. Definicion

Se define la movilidad urbana como el proceso que “involucra el
desplazamiento de las personas y sus bienes, y conjuga deseos y/o necesidades
de viaje (o requerimientos de movilidad) y capacidades objetivas y subjetivas
de satisfacerlos” (Gutiérrez, 2012, p. 8). Esto implica que la movilidad no solo
estudia el desplazamiento territorial de las personas y bienes, sino que también
considera factores socioeconémicos y espaciales, asi como la satisfaccion de los

usuarios respecto a los viajes realizados, realizables y concebibles.

Acerca de la movilidad urbana sostenible, de acuerdo con Borchers et al.
(2024), esta se enfoca en la reduccion de la necesidad de viajes a través de

politicas relacionadas con el uso del suelo bien planificadas y estrategias para el



2.1.2.

cambio modal, como el fomento del uso de transporte activo y publico, como
bicicletas y caminatas, en lugar de automdviles y motocicletas. Este enfoque
sostiene que, para reducir la cantidad de viajes, es esencial mejorar el transporte
urbano en aspectos como cercania, cobertura, seguridad, continuidad,
accesibilidad, intermodalidad, comodidad y precio (Figueroa et al., 2015), lo
que aumentard el atractivo del transporte colectivo y reducird los viajes

individuales.

Otro aspecto fundamental de la movilidad urbana sostenible es el
compromiso con la proteccion del medio ambiente. Uno de sus principales
objetivos es reducir significativamente la contaminacién y las emisiones de
gases de efecto invernadero procedentes del sector transporte, que representa
uno de los principales emisores del mundo (Figueroa et al., 2015). Esto subraya
la necesidad de disefar e implementar estrategias que disminuyan este impacto

ambiental.

Importancia y beneficios

De acuerdo con Rosas et al. (2022), durante décadas las politicas y
programas integrales han favorecido el uso masivo del automévil, lo que ha
generado el problema multidimensional de la creciente congestion. En ese
sentido, se resalta la necesidad de emplear una nueva metodologia que ayude a
mitigar los impactos negativos del transporte urbano, ya que con acciones
erroneas se estan consolidando espacios inhospitos con constantes conflictos,

desorden y caos, en otras palabras, ciudades fallidas.

En este contexto, se evidencia la urgencia de adoptar un enfoque de

movilidad urbana sostenible, lo cual representa un reto para los gobiernos y



organizaciones que deberan enfocarse en establecer politicas publicas que
garanticen el desarrollo de este tipo de movilidad, asi como de integrar y

fomentar la participacion de los ciudadanos (Uribe et al., 2020)

La movilidad urbana sostenible presenta multiples beneficios que
pueden agruparse en tres categorias no excluyentes: ambientales, economicos y
sociales. En primer lugar, respecto a los beneficios ambientales, Figueroa et al.
(2015) destacan que, mediante la implementacion de politicas de movilidad
sostenible que desincentiven el uso de automoviles y promuevan modos de
transporte no motorizados, al igual que la sustitucion de vehiculos con motores
y combustibles contaminantes por tecnologias mas limpias y amigables con el
medio ambiente, se puede reducir la emision de gases de efecto invernadero de
manera significativa. Estas medidas contribuyen de igual manera a disminuir la
contaminacion local y la congestion vial. Ademas, uno de los objetivos de la
movilidad sostenible es mejorar la calidad del aire en las ciudades, lo cual tiene

un impacto directo en la salud de las personas.

En segundo lugar, de acuerdo con Borchers et al. (2024), el surgimiento
de la movilidad sostenible ha modificado el paradigma tradicional de Ia
planificacion del transporte lo cual trae beneficios econdémicos tanto para los
gobiernos locales como para las personas directamente. Mientras que en décadas
previas se priorizaba la construccion de infraestructura, ahora se busca la
regeneracion de espacios publicos. Este cambio de estrategia podria resultar en
ahorros significativos a largo y corto plazo, ya que los gobiernos podrian reducir
los gastos asociados con la construccion y mantenimiento de infraestructura
vehicular. A su vez, surgiria la necesidad de invertir en recuperar y mejorar los

espacios publicos, cuyo monto de inversidn es comparativamente menor.



Igualmente, la movilidad sostenible fomenta un intercambio modal donde se
prefiera el transporte activo y publico que representan un menor gasto para las
personas en comparacion con el uso diario del automovil privado o servicios de
taxi. Este beneficio no solo es econdomico, sino que también contribuye a la

creacion de entornos mas amigables y menos contaminados.

Finalmente, Nufiez et al. (2022) sefialan que una comunidad sostenible
se caracteriza por ser segura, inclusiva y accesible. En este marco, la movilidad
sostenible juega un papel importante porque socialmente beneficia a las
comunidades adaptando sus metodologias para garantizar que sus
desplazamientos para acceder a servicios y bienes no requieran esfuerzos con
impactos negativos en su calidad de vida, desarrollo econémico, cultural y
educativo (Rosas et al., 2022). Conjuntamente, al promover actividades como la
caminata y el uso de la bicicleta y fomentar un modo de vida mas activo, la
movilidad sostenible es capaz de contribuir a reducir el porcentaje de

enfermedades asociadas al sedentarismo.

2.2. La bicicleta como medio de transporte: Evolucion historica y relevancia actual

La pandemia ha resaltado la importancia de promover e invertir en sistemas de
transporte que ayuden a reducir la dependencia en el automoévil y aumenten la
seguridad para caminar y andar en bicicleta. Este periodo ha expuesto la capacidad
que las ciudades y paises tienen para adaptarse a la modificacion o implementacion
de nuevas politicas y practicas de transporte (Peden et al., 2022). Esta adaptabilidad

es esencial para desarrollar sistemas de transporte sostenibles como la bicicleta.

Comprender la evolucion y el estado actual de la bicicleta como medio de

transporte es fundamental puesto que la sostenibilidad no se lograra sin la contribucion



de los ciudadanos y la adopcion de estrategias y modos de transporte de baja emision
de contaminantes (Uribe et al., 2020). El objetivo de esta seccion es mostrar como la
bicicleta ha evolucionado en la historia y su relevancia, examinando las ventajas y los

desafios asociados a este modo de transporte.

A partir de 1987, las personas encontraron una forma de libertad gracias a lo
que inici6 como un marco de madera con ruedas y se convirtié en un tipo de transporte
personal (Pefialosa, 2015). Este nuevo artefacto, inicialmente rudimentario, sent6 las
bases de un medio de transporte altamente eficiente. Brown (2020), quien realizé una
investigacion del ciclismo en Sudamérica durante los afios 1880 — 1920, concluyo6 que
el ciclismo fue adoptado en Sudamérica a finales del siglo XIX, al igual que Europa y
América del norte. Originalmente se difundié como un deporte que permitio a las
personas liberarse de barreras sociales de género, raza, region y clase, destacando su

flexibilidad y adaptabilidad.

En el caso de América Latina, el uso de la bicicleta como medio de transporte
ha aumentado significativamente (Pinto et al., 2015). Este crecimiento no solo
responde a un cambio cultural, sino que refleja, a su vez, la necesidad de enfrentar los
desafios contemporaneos. Entre ellos, destaca el uso desmedido del automovil,
impulsado por las comodidades que ofrece a los usuarios, lo cual ha generado
problemas sociales y ambientales de gran trascendencia, de acuerdo con Caballero et
al. (2014, p. 317). En este contexto, la bicicleta, al ser un medio de transporte amigable
con el medio ambiente que ayuda a reducir la congestion vehicular y contribuye a
mejorar la salud de las personas al fomentar la actividad fisica, se posiciona como una

alternativa saludable y sostenible.
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En conclusion, la relevancia de la bicicleta va mas alla de su legado historico
y radica en su papel como herramienta esencial de planificacion urbana. Como sefialan
Pardo et al. (2015), una ciudad que no conozca el impacto que genera fortalecer el uso
de la bicicleta pierde una opcion valiosa para mejorar la movilidad urbana y se

encuentra en desventaja.

2.3. Ciclovias

Actualmente, muchas ciudades del mundo valoran y respaldan el ciclismo, lo
que ha llevado al disefio e implementacion de infraestructura adecuada para el uso de
la bicicleta como medio de transporte. Segiin Pardo et al. (2015), el ciclismo se ha
convertido en una alternativa ecologica, economica, entretenida y activa fisicamente,
aumentando su popularidad de manera constante. Esta creciente aceptacion demuestra

el cambio en cdmo la movilidad es concebida.

En este contexto, los espacios publicos deben ser disefiados para generar
bienestar y satisfaccion en las personas. De acuerdo con Nufiez et al (2022), la
planificacion de las ciudades debe priorizar la accesibilidad y movilidad, considerando
aspectos subjetivos de las actividades sociales, a través de nuevos conceptos logisticos
y de infraestructura. Asi, las ciclovias se presentan no solo como una solucion a los
problemas relacionados con la congestion vehicular, sino también como elementos
que ayudan a recuperar el entorno publico, facilitando la creacion de un espacio mas

amigable y accesible para los ciudadanos.

2.3.1. Definicion y tipos de ciclovias

Una ciclovia se define como “infraestructura para la bicicleta

fisicamente segregada del trafico motorizado por una separacion vertical (un
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cantero separador) o una separacion horizontal (un area verde o pavimentada)”
(Rodriguez et al., 2009). Ademas, es importante distinguir entre ciclovias y
cicloaceras. A diferencia de las cicloaceras, las ciclovias se integran a la pista
proporcionando una via exclusiva para los ciclistas y las cicloaceras se ubican
junto a las veredas o espacios compartidos con los peatones o los vehiculos

motorizados, como se puede observar en las figura 2a y figura 2b.

Figura 2a. Diagrama de cicloacera

Fuente: Manual de Criterios de Diserio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista por

Samanez et al (Lima), 2017

Figura 2b. Diagrama de ciclovia segregada unidireccional

Fuente: Manual de Criterios de Diserio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista por

Samanez et al (Lima), 2017
Segun Aste et al. (2020), las ciclovias se pueden clasificar en dos
categorias generales: segregadas y no segregadas. Las ciclovias segregadas

estan fisicamente separadas del trafico motorizado por barreras u otros



12

elementos de proteccion, y son de uso exclusivo para los ciclistas. Estas
ciclovias pueden ser unidireccionales (figura 2b) o bidireccionales (figura 3a).
Por otro lado, las ciclovias no segregadas o compartidas permiten la circulacion
del ciclista al mismo nivel que los vehiculos motorizados, por lo cual se
recomienda implementarlas en vias con velocidad reducida y bajo flujo

vehicular y su sentido es unicamente unidireccional (figura 3b).

Figura 3a. Diagrama de ciclovia segregada bidireccional

Fuente: Manual de Criterios de Diserio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista por

Samanez et al (Lima), 2017

Figura 3b. Diagrama de ciclovia no segregada

Fuente: Manual de Criterios de Diserio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista por

Samanez et al (Lima), 2017

2.3.2. Seguridad

Cuando se habla de ciclovias, la prioridad en su disefio e implementacion

debe ser garantizar la seguridad de los ciclistas. Segun Marqués et al. (2015),
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uno de los objetivos principales de la infraestructura destinada al ciclismo es
reducir tanto el numero de accidentes como la gravedad de las lesiones. La
incidencia de estos siniestros aumentd junto con el incremento del uso de la
bicicleta como medio de transporte luego de la pandemia COVID-19. Las
estadisticas indican que en Pert1 en el afio 2020 se registré un aumento del 29%
de los siniestros de transito que involucraban a ciclistas respecto al afio anterior
y en 2021, el incremento fue del 26% respecto al afio 2020 (Rivera et al., 2022).
Como sefalan Peden et al. (2022), es preocupante la alta incidencia de muertes
de peatones y ciclistas, especialmente en los paises de América donde

representan aproximadamente un tercio de las victimas mortales.

Para mejorar la seguridad en las ciclovias es fundamental planificar
cuidadosamente el disefio de la infraestructura vial y determinar la sefializacion
adecuada. Segun Aste et al. (2020), para proveer mayor seguridad a los ciclistas,
se debe cumplir con lo sefialado en los reglamentos nacionales, en especial en
lo que respecta a la sefializacion que ayudara tanto a ciclistas como conductores

de automdviles a compartir el espacio de manera segura.

En conclusion, la seguridad en las ciclovias es un aspecto que requiere
de mucha atencion, un disefio cuidadoso y un mantenimiento continuo. A
medida que aumenta el nimero de ciclistas, las ciudades deben adoptar
estrategias que prioricen la proteccion y seguridad de los usuarios de este medio

de transporte.

Criterios de disefio

De acuerdo con Pardo et al. (2015, p.4), para fomentar el uso de la

bicicleta es necesario contar con infraestructura continua que proteja a los
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ciclistas del transito motorizado y esté separada de peatones y otros obstaculos.
Esto es muy importante, ya que las diferencias en velocidad y tamafo y
comportamiento en comparacion con los automdviles y otros vehiculos
motorizados hacen que las personas que conducen bicicletas se sientan
vulnerables (Van Laake et al., 2020). Para cumplir este objetivo, es fundamental
seguir los criterios de disefio que garanticen la creacion de espacios de
circulaciéon adecuados para los ciclistas, que sean amplios y segregados del

trafico motorizado.

Es esencial que las ciudades implementen un plan de accion o un Plan
Maestro de la Bicicleta que permita planificar las rutas para la bicicleta y
formalice programas y proyectos tanto a mediano como a corto plazo.
Asimismo, este plan debe ayudar a posicionar al ciclista como un participante

clave en el sistema vial (Pinto et al., 2017).

La Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible no
Motorizado sefiala que, para definir el tipo de infraestructura a implementar, es
necesario entender la funcion, forma y uso de las vias, pues de esa forma se
verifica el tipo de proteccion necesaria para proteger la circulacion de los
usuarios (Van Laake et al, 2020). Esto implica que, al disefiar una red de
ciclovias, se debe considerar la informacion obtenida de las vias como

velocidades establecidas, flujo vehicular, dimensiones y medios de transporte.

El Plan de Implementacion de Ciclovias en Lima Metropolitana 2022 —
2024 establece que los criterios de priorizacion para el disefio de ciclovias
incluyen la seguridad, la coherencia y la comodidad de estas rutas. Igualmente,

sefiala que se deben considerar aspectos clave como la existencia de rutas
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directas y atractivas (Malpartida y Samanez, 2022). A continuacion, se detallan

cada uno de los criterios:

e Seguridad: Para que una infraestructura ciclovial sea segura debe proteger
a las personas de los vehiculos motorizados (Van Laake et al, 2020), es
decir, contar con la senalizacion, segregacion del flujo vehicular e
iluminacion adecuada.

e Coherencia: Este criterio hace referencia a la continuidad que tiene la
ciclovia y la capacidad de conectar puntos de origen y destino, ademas de
los puntos mas relevantes y visitados dentro de la ciudad (Aste et al., 2020).

e Comodidad: Seglin Rivera et al. (2022), la comodidad representa la razon
principal por la cual los ciclistas no eligen otro medio de transporte. En ese
sentido, es evidente la relevancia de este criterio, ya que la percepcion de
comodidad de los usuarios en las ciclovias influye directamente en su
predisposicion a usar la bicicleta como medio de transporte habitual

e Rutas directas: Este concepto esté relacionado al ahorro de tiempo. Aste et
al. (2020) sefialan que una ruta es directa cuando los ciclistas pueden llegar
a su destino de forma conveniente y con la menor cantidad de desvios. Este
factor de desvio representa la diferencia entre ambas distancias.

e Rutas atractivas: Este principio se centra en la importancia de conectar
elementos caracteristicos de las ciudades y de contar con rutas que muestren
la estética ambiental de los espacios (Van Laake, 2020). La intencion es
ofrecer a los usuarios una experiencia que motive el uso cotidiano de las

bicicletas y genere también animosidad de recorrer los espacios urbanos.
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El Plan de Implementacion de Ciclovias en Lima Metropolitana 2022 —
2024 enfatiza la necesidad de contar con ciclovias interconectadas, asegurando
que conecten lugares de interés y destaca la importancia de que el transporte
publico sea capaz de integrar las bicicletas en su disefio para la intermodalidad

(Malpartida y Samanez, 2022).

Finalmente, es necesario complementar estas acciones y consideraciones
con mecanismos que monitoreen y evalilen constantemente los proyectos que
estén enfocados en la equidad, acceso e inclusion social. (Rodriguez et al.,

2017).

2.4. Beneficios y limitaciones de la bicicleta como medio de transporte

La bicicleta como medio de transporte ofrece una dualidad de ventajas
significativas y desafios considerables. Este capitulo explora estos aspectos para
comprender su potencial de mejora y los obstaculos que deberan superarse en la

promocion de este modo.

Por un lado, acerca de las ventajas o beneficios del uso de la bicicleta, Sanin
(2020) destaca que la inclusion de este medio de transporte al sistema ayuda a reducir
los tiempos de viaje, lo cual mejora la movilizacion de las personas, el uso de energia
y, en consecuencia, ayuda a proteger el medio ambiente. Promover este tipo de
transporte por medio de la implementacion de infraestructura ciclo-incluyente reduce
significativamente la polucion, emisiones de gases de efecto invernadero y la
congestion vehicular (Pefialosa, 2015). Asi las ciclovias contribuyen a crear ciudades

mas limpias y sostenibles.
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El uso cotidiano de la bicicleta como medio de transporte impacta directamente
en la salud de las personas de forma positiva. Segun Pinto et al. (2017), la
incorporacion regular de esta actividad fisica conlleva multiples beneficios para la
salud fisica y mental de las personas. Entre estos se destacan un menor riesgo de
enfermedades cardiacas, reduccion en la propension al sobrepeso ¢ incluso un alivio
de los sintomas de la depresion. Asimismo, las ciclovias bien disefiadas y seguras,
como indican Reynolds et al. (2009), representan un papel crucial para la reduccion

de accidentes de transito entre ciclistas.

Respecto a los beneficios econdmicos de este medio de transporte, es
indudable que el costo de adquisicion y mantenimiento es menor en comparacion a
otros modos. Asimismo, las ciclovias ayudan a mejorar la economia local pues, a
diferencia de los automovilistas que realizan compras mensuales en grandes
supermercados, los ciclistas suelen llevar compras para algunos dias y las realizan en
negocios locales (Pefialosa, 2015). Esta dinamica favorece a los mercados y

comerciantes locales y representa un beneficio economico de las ciclovias

Por otro lado, este modo de transporte enfrenta desafios significativos como el
sentimiento de inseguridad que constituye un factor determinante en la preferencia de
los usuarios sobre la bicicleta, ya que los ciclistas o posibles ciclistas consideran que
la inseguridad, real o percibida, los disuade de la eleccion de este modo de transporte
(Aste et al., 2020). Por ello, el desarrollo de infraestructura adecuada es esencial para
establecer un sistema de transporte basado en bicicletas. La precariedad, desconexion
y falta de senalizacion de las ciclovias constituyen una barrera para el desarrollo de la

bicicleta como una opcion de transporte viable.
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Para establecer una red de ciclovias exitosa, se requiere un plan amplio,
jerarquizado y gradual que beneficie y promueva el uso de la bicicleta en la poblacion,
tanto con fines recreativos como para el desplazamiento cotidiano. Este plan debe
incluir la participacion de la comunidad, que es consciente de sus necesidades y puede
contribuir a mejorar los proyectos (Pardo et al., 2015). Marqués et al. (2015) afiade
que el éxito de una red de ciclovias se relaciona en gran medida con la velocidad de
construccion, ya que, sobre todo en ciudades con alta demanda de espacio, las
infraestructuras no utilizadas se destinan a otros fines rapidamente, como
estacionamientos o para la circulacion de peatones. Por tanto, es critico desarrollar las
ciclovias de manera integral y asegurar su uso adecuado desde el principio y a largo

plazo.

Finalmente, a pesar de que el potencial significativo de las ciclovias para
transformar la movilidad dentro de las ciudades es visible, su implementacion requiere
una planificacion estratégica y cuidadosa para garantizar su éxito. Como sefiala
Pefialosa (2015), las deficiencias en el funcionamiento de los carriles para bicicletas
le dan argumentos a los detractores para afirmar que el ciclismo no forma parte de la
cultura de las ciudades. Por lo tanto, es importante que los proyectos de ciclovias no
solo cumplan con ser practicos y funcionales, sino que también integren de manera
efectiva y respetuosa a las personas y su cultura, para asi, asegurar su sostenibilidad

en el tiempo.

3. Caso de estudio

3.1. Identificacion de variables y criterios de evaluacion

Con base en los criterios de disefio (seguridad, coherencia, comodidad, rutas

directas y atractivas) y lo sefialado en la Guia de Implementacion de Sistemas de
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Transporte Sostenible No Motorizado, se identificaron las siguientes variables de

observacion para evaluar la infraestructura ciclista existente en el distrito de Pueblo

Libre:

Tabla 1. Definicion de variables de estudio

Variable

Definicion

Tipo de infraestructura

Identificacion de la infraestructura como ciclovia

o ciclocarril.

Segregacion del flujo vehicular

Evaluacion de si la infraestructura esta segregada

del trafico vehicular motorizado.

Direccionalidad

Unidireccional o bidireccional.

Dimensiones, tipo y estado de la superficie

Medicion de la longitud del tramo analizado, el
ancho promedio y el tipo de material de la

superficie.

Tipo de via

Identificacion si la infraestructura se encuentra en

una avenida, calle o calle peatonal.

Posicion o localizacién de la ciclovia respecto a

la calzada

A la derecha, al centro o a la izquierda de la via.

Seinalizacion horizontal y vertical

Presencia y estado de las sefiales tanto
horizontales como verticales a lo largo de los

tramos analizados.

Estado de la iluminacion de la ruta

Presencia de iluminacion en la ruta.

Barreras fisicas utilizadas

Tipo de barreras fisicas presentes (bordillos

elevados, bolardos de plastico, barandas

metalicas, jardineras o macetas, barras de

concreto, entre otros)

Puntos de interés a lo largo de las rutas

Identificacion de puntos de interés cercanos como

parques, centros educativos, comercios, etc.

Conectividad con otras rutas ciclistas

Tipos de usuarios

Observacion de la diversidad de usuarios (nifios,

adultos, personas mayores, etc.).

Uso del espacio

Observacion del mal uso del espacio destinado

para la  infraestructura  ciclista  como

estacionamientos o uso peatonal.

Zonas de riesgo o potencialmente peligrosas

Identificacion de areas que representen un posible

riesgo para los ciclistas.

Nota. Elaboracion propia
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La observacion de estas variables brinda informacion detallada para la
evaluacion de la infraestructura ciclista, lo cual permite un analisis integral que abarca

los criterios de disefio de ciclovias.

3.2. Metodologia de observacion en campo y recoleccion de datos

Para realizar el estudio de campo, se elaboro6 una ficha de observacion basada
en las variables definidas previamente. Esta ficha se realizdo para de mantener el

control y la organizacion de la recoleccion de datos.

Luego, a partir de la informacion obtenida en el Visor de Ciclovias de la
Municipalidad de Lima, se identificaron las ciclovias existentes en el distrito de
Pueblo Libre y se seleccionaron tramos representativos que abarcaran todas las rutas

presentes en este distrito.

Durante estas visitas en campo, se anotaron los datos observados directamente
en la ficha y se documentaron visualmente mediante fotografias. Toda la informacion
recolectada se compild y clasifico segun las variables y criterios definidos

previamente para con ello realizar el analisis de la infraestructura existente.

Ademas, se solicitd informacion sobre accidentes donde se ven involucrados
ciclistas en la comisaria del distrito de Pueblo Libre, abarcando el periodo desde
agosto 2022 a agosto 2024. Esta metodologia permitié obtener informacion concreta
para realizar el andlisis exhaustivo y mejorar el disefio y funcionalidad de la

infraestructura ciclista existente.

3.3. Realizacion de cuestionarios a los ciclistas y residentes en el distrito de Pueblo

Libre
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Para conocer y comprender el uso de la bicicleta entre los residentes de Pueblo

Libre, se disefid un cuestionario con el objetivo de recopilar informacion relevante

para esta investigacion. Este cuestionario se desarrolld con base en las variables y

criterios sefialados anteriormente. Se buscd obtener datos valiosos sobre los habitos

de movilidad, la percepcion de seguridad de las ciclovias y los destinos cotidianos de

los encuestados y estd organizado en las siguientes secciones:

Seccion 1: Informacion demografica: Se disefld esta seccion para conocer el perfil
de los encuestados (edad, género y ocupacion).

Seccion 2: Uso de la bicicleta: En esta parte del cuestionario se exploraron los
motivos, frecuencias y razones por las cuales los residentes usan la bicicleta.
Seccion 3: Percepcion de Seguridad de las Ciclovias: Se buscod recolectar
informacion acerca de la percepcion de las personas encuestadas y los factores
que influyen en su apreciacion.

Seccion 4: Destinos cotidianos: Con estas preguntas se identifico los destinos mas
frecuentes dentro del distrito y el tiempo de viaje.

Seccion 5: Comentarios adicionales: Se agregd este apartado para recopilar
sugerencias y observaciones de los encuestados y, con ello, obtener una vision

mas completa de sus experiencias.

La informacion recopilada a través de este cuestionario sera fundamental para

formular una propuesta de red de ciclovias que sea funcional y permita desplazarse

dentro del distrito de Pueblo Libre. Los datos obtenidos formaran parte del analisis

del estado actual de la infraestructura ciclo incluyente actual. De esta manera, se busca

que la propuesta responsa a las necesidades reales de movilidad de los usuarios y

contribuya al desarrollo de una ciudad mas accesible y sostenible.
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Acerca de la poblacion objetivo, se determiné incluiria a todos los residentes
del distrito de Pueblo Libre, tanto los que usan bicicletas habitualmente como aquellos
que no. Debido a que no se conoce la cantidad exacta de ciclistas dentro del distrito,
se optd por un muestreo no probabilistico por conveniencia. En total se realizaron 45
encuestas, lo cual permitié obtener una vision preliminar y explorar las percepciones
iniciales sobre el uso de la bicicleta y la seguridad de las ciclovias. Los participantes
se seleccionaron mediante la difusion en linea de las encuestas a través de redes
sociales y correos electronicos, de esta forma se asegurd la diversidad de los

participantes y por ende una representacion adecuada de la poblacion del distrito.
4. Anailisis y resultados
4.1. Infraestructura ciclista existente

Las primeras ciclovias en Lima se implementaron en el afio 1989 como una
iniciativa para promover alternativas de transporte sostenible y reducir la dependencia
al automovil. Sin embargo, el desarrollo de esta infraestructura ha sido desigual,
limitado y ha enfrentado multiples dificultades en cada uno de los distritos. Esto ha

resultado en una red ciclista fragmentada y, en muchos casos, insuficiente.

En el distrito de Pueblo Libre, la infraestructura ciclista es el reflejo de los
desafios comunes a otros distritos de Lima. En este contexto, se identificaron siete
avenidas que cuentan con ciclovias o ciclocarriles, 0 que en algin momento la
tuvieron. Con el objetivo de analizar las condiciones actuales de esta infraestructura,
se realizo la observacion de campo para evaluar aspectos clave como la conectividad,

estado fisico, sefalizacion y su adecuacion a las necesidades de los usuarios.
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A continuacion, se presenta el mapa de la infraestructura ciclista en el distrito,

seguida de una tabla muestra un resumen del estado actual observado en campo.

Figura 4. Infraestructura ciclista en el distrito de Pueblo Libre

Fuente: Elaboracion propia



Tabla 2. Infraestructura ciclista existente

Avenida Longitud de Estado Descripcion Estado actual
estudio
Av. Mariano Desde la Av. Superficie: Buen estado - Ciclocarril ubicado en el lado derecho del flujo vehicular
Cornejo Universitaria asfalto (sentido Este-Oeste). Los vehiculos, especialmente motos,
hasta la plaza de Continuidad: Presenta acceden con facilidad al espacio destinado a las bicicletas,
la Bandera discontinuidades debido a la falta de barreras fisicas.
Seiializacion horizontal:
Lineas blancas
Seiializacién vertical: No
existe
Barreras fisicas: No
Av. Paso delos  Desde la plaza de Superficie: Buen estado - Ciclocarril ubicado en el lado derecho del flujo vehicular
Andes la bandera hasta la asfalto (sentido sur — norte). Sin barreras fisicas, por lo cual los
Av. Bolivar Continuidad: Presenta vehiculos ingresan a la ciclovia para girar a la Av.
discontinuidades Colombia.
Seiializacion horizontal:
Lineas blancas desgastadas
Seiializacion vertical:
Sefiales desgastadas
Barreras fisicas: No
Av. La Marina Desde la Av. Superficie: Irregular en Ciclovia bidireccional ubicada al lado izquierdo del flujo
Universitaria algunas secciones - asfalto vehicular en sentido este - oeste. En algunos puntos se

hasta la Av. Brasil

Continuidad: Si, en todo su
recorrido
Seializacion horizontal:
Desgastada
Seializacion vertical: No
Barreras fisicas: Bolardos
con ausencia en algunas areas

observa el ingreso de motos a la ciclovia, lo que genera
riesgos, especialmente en las intersecciones y retornos.
Ausencia de bolardos en algunos tramos del recorrido, por
lo cual, se colocaron barreras de plastico para segregar la
ciclovia que los vehiculos podrian mover facilmente.
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Av.
Universitaria

Desde la Av.
Mariano Cornejo
alaAv.DeLa
Marina.

Superficie: Irregular en
algunas zonas — asfalto
Continuidad: Si, en todo su
recorrido
Seiializacién horizontal:
Desgastada
Seiializacién vertical:
Desgastada
Barreras fisicas: Segregada
del trafico

Ciclovia bidireccional segregada del trafico. Aunque se
utiliza correctamente, es invadida por algunos peatones, lo
que puede generar riesgos. Las intersecciones son zonas
criticas debido al desgaste de la sefializacion.

Av. Colombia

Solia existir un
ciclocarril desde
la Av. Paso de los
Andes hasta la

Superficie: Irregular con
parches de asfalto
Continuidad: No

Seiializacion horizontal:

Resulta claro el abandono de la infraestructura en la falta
de tramos continuos, los vehiculos han comenzado a
invadir el espacio destinado originalmente para los
ciclistas.

Av. Brasil. Restos de ojos de gato
Seiializacion vertical: No
Barreras fisicas: No
Av. Del Rio Desde la Av. Superficie: Irregular - asfalto Ciclocarril unidireccional a ambos lados de la av. solia
Colombia hasta la Continuidad: No extenderse por la Av. Del Rio. Actualmente es utilizado
Calle Seializacion horizontal: como estacionamiento.
Prolongacion Restos de lineas blancas

Cayetano Heredia

Seializacion vertical: No
Barreras fisicas: No
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Prol. Av. Desde la Calle

Ugarteche Prolongacion
Cayetano Heredia
hasta Av. Manuel
Cipriano Dulanto

Superficie: Mal estado -
asfalto
Continuidad: Es continua
Seializacion horizontal:
Lineas amarillas
Senalizacion vertical: No
Barreras fisicas: No

Ciclocarril ubicado al lado izquierdo del flujo vehicular en
una calle y conecta con otros ciclocarriles en la Av. Del
Rio. Los vehiculos frecuentemente ingresan a la ciclovia.

Nota. Elaboracion propia
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La infraestructura ciclista enfrenta serias deficiencias que limitan su
funcionalidad y seguridad, lo cual afecta directamente la experiencia de los usuarios
y su capacidad para promover la bicicleta como un medio de transporte sostenibles.
Una de las principales problematicas observadas es el mantenimiento inadecuado, lo
que ha llevado al deterioro de los ciclocarriles en gran parte de su extension. Este
descuido se refleja en superficies desgastadas, sefializacion horizontal y vertical
insuficiente o inexistente como se puede observar al comparar el estado actual de la
ciclovia en la Av. La Marina y su estado en el afio 2020 (figura 5). Estas condiciones
no solo desincentivan el uso de las vias, sino que también incrementan

significativamente el riesgo de accidentes.

Figura 5. Ciclovia La Marina — Afio 2020

Fuente: Lima responde a la pandemia de COVID-19 sobre ruedas [Fotografia], por Organizacion Mundial de la

Salud, 2020. Recuperado de https://www.who.int/es/news-room/feature-stories/detail/lima-responds-to-the-

covid-19-pandemic-on-wheels

En tramos especificos como la interseccion de la Prolongacion Av. Ugarteche
con la Av. Del Rio donde, se identifican problemas criticos que afectan la seguridad
de los ciclistas. Aunque cuenta con sefializacion horizontal, esta es deficiente pues las
lineas amarillas no son visibles en todos los tramos. Sumado a ello, la ausencia de
senalizacion vertical y el desgaste de la superficie contribuyen a generar un entorno
riesgoso. Esta situacion se agrava debido a la falta de sefializacion clara para peatones

y conductores que adviertan de la presencia de ciclistas.
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Pese a estas limitaciones, en términos de conectividad, los ciclocarriles y
ciclovias en Pueblo Libre conectan puntos de interés importantes como Plaza San
Miguel, la PUCP y la Plaza de la Bandera, entre otros. Sin embargo, esta conectividad
potencial se ve comprometida por el deterioro y la baja visibilidad de las rutas, lo que
afecta su efectividad como alternativa de transporte. Un ejemplo claro son los
ciclocarriles en avenidas como Del Rio y Colombia, que solian ofrecer una
infraestructura relativamente segura (figura 6a y 6b), ahora presentan tramos

discontinuos y sefializacion inadecuada lo cual desincentiva su uso.

Figura 6a. Ciclocarril Av. Colombia — Afo 2013

Fuente: Google. (2013). Mapa de Lima, Peru [Google Maps]. Recuperado de https.//www.google.com/maps

Figura 6b. Ciclocarril Av. Del Rio — Afio 2013

Fuente: Google. (2013). Mapa de Lima, Peru [Google Maps]. Recuperado de https.//www.google.com/maps

En este contexto, es alentador que en 2023 se haya aprobado el proyecto de

construccion de ciclovias en las Av. Mariano cornejo, Av. Colombia, Av. Paso de los
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Andes, Av. del Rio y Prolongacion Av. Ugarteche. Este proyecto inici6 su ejecucion
en agosto del 2024 y se estima que tendra una longitud de 5.11 km. Esto representa
una oportunidad para abordar los problemas identificados y su éxito dependera de que

se incorpore elementos de seguridad como barreras fisicas y sefializacion adecuada.

En resumen, la infraestructura ciclista de Pueblo Libre enfrenta serios
problemas que hacen que su funcionamiento sea ineficiente e inseguro. Por lo cual es
fundamental que se realicen mejoras integrales que garanticen la seguridad de los
ciclistas y fomenten el uso de estas vias como parte de un sistema de transporte

sostenible.

4.2. Inseguridad vial

4.2.1. Percepcion de seguridad y frecuencia de uso de la bicicleta

El analisis de la percepcion de seguridad en las ciclovias de Pueblo Libre
muestra una considerable disparidad entre los usuarios. En la figura 7a se
observa que, de los encuestados, alrededor el 49% considera que las ciclovias
son inseguras y el 11% considera que son muy inseguras. La preocupacion es
particularmente notable entre los que usan la bicicleta frecuentemente
(diariamente o 2- 3 veces por semana), lo cual se refleja en la figura 7b, donde
el 75% se distribuye entre insegura y muy insegura lo que podria estar

relacionado a la mayor exposicion a situaciones de riesgo en las vias.
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Figura 7a. Percepcion general de la seguridad en las ciclovias de Pueblo Libre

Fuente: Elaboracion propia

Figura 7b. Percepcion de seguridad en las ciclovias de Pueblo Libre (Uso de la bicicleta diario o 2 a 3 veces por

semana)
Fuente: Elaboracion propia
Por otro lado, los ciclistas que utilizan la bicicleta para actividades
recreativas tienen una percepcion mas equilibrada. Aunque una proporcion
significativa sefiala que existen problemas de seguridad, como se muestra en la
figura 8, la mayoria califica la infraestructura como neutral. Esto contrasta con
los usuarios frecuentes, quienes tienden a experimentar mas problemas en las
vias, lo que refuerza la relacion directa entre la frecuencia de uso y la percepcion

de inseguridad.
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Figura 8. Percepcion de seguridad en las ciclovias de Pueblo Libre (Uso de la bicicleta para actividades

recreativas)
Fuente: Elaboracion propia
Quienes no utilizan la bicicleta también perciben la infraestructura como
insegura en un alto porcentaje (figura 9). Esto podria ser un factor determinante
que influya en su decision de no adoptar este medio de transporte, demostrando
que la inseguridad no solo afecta a los usuarios actuales, sino que limita la

posibilidad de atraer nuevos ciclistas.

Figura 9. Percepcion de seguridad entre usuarios que no utilizan la bicicleta

Fuente: Elaboracion propia

4.2.2. Percepcion de seguridad y accidentes reportados

La relacion entre los accidentes reportados y la percepcion de seguridad
corrobor6 las deficiencias de la infraestructura ciclista en el distrito. Segtn los
datos, el 40% de los encuestados ha presenciado o experimentado algun

incidente relacionado con ciclistas, que varian en gravedad desde caidas
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causadas por el mal estado de las ciclovias hasta atropellos y colisiones con
vehiculos. Entre las principales causas sefialadas por los usuarios se encuentra
la falta de infraestructura adecuada, la ausencia de segregacion entre ciclistas y
vehiculos, la invasion de las ciclovias por automdviles, la poca visibilidad en
horas nocturnas, la carencia de sefializacion y mantenimiento, y la imprudencia

de los conductores.

Este problema se agrava en el caso de los usuarios que utilizan la
bicicleta como medio de transporte, donde el 55% reportd haber experimentado
situaciones de peligro dentro del distrito de Pueblo Libre. En la figura 10 se
observa que este grupo de ciclistas consideran que las ciclovias son inseguras o
muy inseguras. Esto sugiere que la experiencia directa de situaciones de riesgo
influye significativamente en la percepcion de seguridad de las ciclovias,

aumentando el grado de insatisfaccion.

Figura 10. Percepcion de seguridad de los usuarios que usan la bicicleta como medio de transporte y han

experimentado o presenciado accidentes
Fuente: Elaboracion propia
En general, este analisis refleja que las deficiencias estructurales y de
mantenimiento no solo ponen en peligro a los usuarios actuales, también afectan
la percepcion de quienes no utilizan la bicicleta, creando barreras para promover

este medio de transporte sostenible.
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4.2.3. Analisis de accidentes en las ciclovias

De acuerdo con la informacion obtenida en la Comisaria de Pueblo Libre
sobre los accidentes reportados que involucran a usuarios de micro movilidad
en el distrito, se realiz6 un analisis con el objetivo de identificar los factores que
contribuyen a la inseguridad vial. De los 60 accidentes registrados,
aproximadamente el 70% involucraron bicicletas, mientras que el resto

involucro6 scooters y otros vehiculos de micromovilidad.

Como se observa en la figura 11, los accidentes tienen a concentrarse en
avenidas principales del distrito como la Av. La Marina y Av. Antonio José de
Sucre, zonas de alto trafico vehicular. Esto sugiere que las areas con mayor flujo
de automoviles son mas propensas a incidentes a pesar de contar con ciclovias
como es el caso de la Av. La Marina. Sin embargo, como se senal6 Tabla 2, esta
infraestructura carece de bolardos en algunas secciones, los cuales han sido
reemplazados por separadores de plastico facilmente desplazables por los
vehiculos. Esta deficiencia podria estar contribuyendo a la alta incidencia de

accidentes en la zona.

Ademas, algunos accidentes se concentran en los ciclocarriles, los
cuales, segun la Tabla 2, presentan un estado deficiente debido a la falta de
mantenimiento. Asimismo, se infiere que muchos usuarios optan por circular
por las calles que no cuentan con alguna medida de seguridad, aumentando su
nivel de exposicion al riesgo debido a la falta de conectividad. Por ello, es
fundamental implementar mejoras en esas zonas para garantizar un

desplazamiento seguro y reducir la incidencia de siniestros.
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Zonas de alto riesgo sin
infraestructura ciclistica
adecuada que requieren
mejoras urgentes

Figura 11. Ubicacion de los accidentes reportados en la Comisaria de Pueblo Libre
Fuente: Elaboracion propia
Al analizar los tipos de accidentes, se observd que los mas comunes
fueron choques entre ciclistas y vehiculos motorizados, representando 49 de los
60 incidentes reportados. Estas colisiones suelen ser consecuencia de la falta de
separacion fisica adecuada entre las ciclovias y los carriles vehiculares, lo que
obliga a los ciclistas a competir por el espacio con los automoviles. Junto con
estos choques, se reportaron atropellos, choque y fuga y despistes, indicando
una diversidad de riesgos asociados tanto a las deficiencias estructurales como

la imprudencia de los conductores.
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Las causas mas comunes de estos accidentes incluyen, como ya se
menciono, la invasion de la infraestructura ciclista por parte de los vehiculos
motorizados, ya sea por impericia o imprudencia de los conductores. A ello se
suman problemas en intersecciones y cruces sin semaforizacion ni sefializacion
que advierta del transito de ciclistas lo cual genera confusion entre ciclistas y
conductores. La falta de iluminacion adecuada incrementa la probabilidad de
accidentes, ya que se han reportado accidentes nocturnos atribuidos a la reducida
visibilidad. Estas condiciones no solo incrementan el riesgo de accidentes, sino
que desalientan el uso de la bicicleta como medio de transporte seguro y

confiable.

4.2.4. Relacién entre zonas con mayor ocurrencia de accidentes y zonas mas

frecuentadas

El objetivo de esta seccion es examinar como se relacionan las zonas con
mayor ocurrencia de accidentes que involucran ciclistas y las zonas mas
frecuentadas por los residentes del distrito, a partir de los datos obtenidos en el
cuestionario. Para obtener la informacion de las zonas mas frecuentadas se
presentd una sectorizacion en el cuestionario (figura 12a) y los resultados

obtenidos se muestran en la figura 12b.
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Figura 12a. Distribucion de zonas que se presentd en el cuestionario y accidentes

Fuente: Elaboracion propia

Figura 12b. Zonas mas frecuentadas
Fuente: Elaboracion propia
Al cruzar los datos sobre zonas con mayor incidencia de accidentes y las
areas mas frecuentadas por los residentes del distrito, se observa una relacion
directa entre ambas. Las zonas cercanas a las avenidas La Marina (27, Z8 y Z9)

y Sucre (Z2, 75, Z8) presentan altos indices de accidentes debido al elevado
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flujo vehicular y la insuficiente infraestructura ciclista. Esto refuerza la idea de
que la combinacion de ambos factores genera entornos de alto riesgo para los

ciclistas.

Por otro lado, la Av. Universitaria, que también es una zona frecuentada
(Z1,Z4 y Z7), muestra un menor numero de accidentes. Esto podria atribuirse a
la existencia de una ciclovia segregada en esta avenida que, si bien tiene
deficiencias en la sefializacion en cruces e intersecciones, logra mantener una
separacion mas clara entre ciclistas y vehiculos. Este disefio contribuye a que
los conductores sean mas conscientes de la presencia de ciclistas en esa avenida,

lo cual reduce significativamente el riesgo y la probabilidad de accidentes.

4.3. Rutas de viaje

4.3.1. Destinos mas comunes

El andlisis de los destinos mas frecuentes de los residentes de Pueblo
Libre, basado en las respuestas del cuestionario, revela una clara preferencia por
actividades relacionadas con el trabajo, la universidad/escuela, parques, centros
comerciales, supermercados y gimnasios. La figura 13 muestra la distribucion
general de los destinos en relacion con las zonas en las que se dividio al distrito

para el analisis.
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Figura 13. Distribucion de los destinos mas frecuentados por zonas
Fuente: Elaboracion propia
De la figura 13 se observa que las zonas mas concurridas fueron la Z1,
Z4, 75 y Z6. Al cruzar la informacion con los tipos de destinos que suelen
frecuentar las personas en esas zonas, se puede inferir que son zonas con gran
actividad comercial, ya que los destinos mas comunes son centros comerciales
y supermercados. En particular, en la Z5 se encuentra el mercado de Pueblo
Libre y el Plaza Vea de Sucre, lo que explica la alta frecuencia de visitas a
supermercados. De manera similar, la Z6 esta cerca del Plaza Vea de la Av.

Brasil, que es otro punto atractivo para los residentes del distrito.

Asimismo, las zonas Z1 y Z4 préoximas a la Pontificia Universidad
Catolica del Pert y otras instituciones educativas, concentran un gran flujo de

estudiantes y profesionales como se muestra en la figura 14. Las zonas Z1 y Z3
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se observan facultades de distintas universidades, mientras que en Z3, Z4, Z7 y
78 existen institutos educativos que contribuyen a los viajes diarios de los

residentes.

Respecto a las actividades recreativas, en las zonas 74, 75, 76, 77, 7.8,
79 existen gimnasios, que a pesar de ser menos concurridos que otros destinos
no dejan de ser un atractivo dentro del distrito. Igualmente, la presencia de
parques en todas las zonas indica que existe acceso generalizado a estos espacios

recreativos dentro del distrito.

Por ultimo, se puede inferir que los usuarios usan principalmente las
avenidas Sucre y Universitaria y Bolivar para desplazarse dentro del distritos,
ya que estas avenidas conectan las zonas que concentran la mayor cantidad de

destinos comerciales, laborales y educativos.

Destinos habituales, tiempo y modo de viaje

En este apartado se busca analizar el tiempo de viaje de los residentes de
Pueblo Libre hacia sus destinos habituales, asi como el modo de transporte que
suelen utilizar. Este andlisis se basa en los datos obtenidos mediante el
cuestionario aplicado a los residentes del distrito, en el cual se recopilaron los
tiempos de desplazamiento, destinos mas frecuentes y modo de transporte

preferido.

Como se observa en la figura 14a, la mayoria de los viajes dentro del
distrito toman alrededor de 10 a 20 minutos, independientemente del tipo del
destino, lo que indica una buena accesibilidad urbana. En otras palabras, este

tiempo relativamente corto sugiere que los centros comerciales, supermercados
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y parques estan bien distribuidos y son facilmente accesibles desde las distintas
zonas del distrito. Esta accesibilidad refuerza la viabilidad del uso de la bicicleta
como medio de transporte cotidiano, ya que estos tiempos de viaje son ideales
para desplazamientos en modos sostenibles de transporte. El segundo rango de
tiempo mas frecuente corresponde al de 20 a 30 minutos, donde los centros
comerciales y educativos destacan como puntos clave y atractores de viajes en

la dinamica del distrito.

Al complementar esta informacién con la figura 14b, que muestra la
relacion entre el tiempo de viaje y el modo de transporte utilizado, se puede
observar que, para viajes entre 10 y 20 minutos, la bicicleta representa uno de
los modos de transporte mas utilizados incluso sobre el auto y a la par del
transporte publico. Esto muestra el aumento del uso de la bicicleta y su
efectividad en trayectos cortos ¢ intermedios. Se aprecia que caminar y el uso
de bicicleta son los modos principales en trayectos breves, mientras el uso de
taxis y autos se distribuyen con menor presencia en general. Esto indica que
existe la oportunidad de promover modos activos de transporte si se cuenta con

la infraestructura adecuada.

Finalmente, la figura 14c, que cruza el modo de viaje con el destino
habitual, revela que una alta proporcion de los viajes realizados a pie y en
bicicleta son a parques y centros comerciales. También, los residentes suelen
utilizar la bicicleta para ir al trabajo y a su centro de estudios lo que indica que

muchos de ellos ya optan por modos sostenibles para sus viajes cotidianos.

En conjunto, este analisis permite inferir que los desplazamientos

cotidianos en el distrito de Pueblo Libre son mayoritariamente de corta y media
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distancia (entre 10 y 30 minutos), y que existe un uso real, activo y en
crecimiento de la bicicleta como medio de transporte. Al manifestarse esta
tendencia hacia los modos sostenibles, la implementacion de infraestructura
ciclista de calidad no solo es viable, sino que representa una estrategia para

consolidar y ampliar esta practica.

Figura 14a. Distribucion del tiempo de viaje y destinos habituales

Fuente: Elaboracion propia



Figura 14b. Distribucion del tiempo y modo de viaje

Fuente: Elaboracion propia

Figura 14c. Distribucion del destino y modo de viaje

Fuente: Elaboracion propia
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4.4. Comentarios y sugerencias sobre el uso de la bicicleta y las ciclovias en Pueblo

Libre

En el cuestionario se incluy6 una seccion que permitiera a los residentes del
distrito de Pueblo Libre expresar su opinion respecto al uso de bicicletas y a las
ciclovias. Los comentarios mas recurrentes destacan la necesidad de mejorar el disefio
de las vias de forma que estas sean mas seguras tanto para peatones y ciclistas, y
subrayan la importancia de implementar ciclovias seguras y conectadas, que
proporcionen un espacio seguro y exclusivo para los ciclistas, que ayude a mejorar la

convivencia con los peatones.

Los encuestados consideran pertinente mejorar la sefializacion en las vias para
evitar accidentes y sugieren que los ciclistas y bicicletas cuenten con cintas
reflectantes o luces para que sean visibles por los conductores, especialmente durante
las noches. Algunos de los residentes sefialaron la importancia de garantizar un
mantenimiento continuo de la infraestructura ciclista, lo cual implica reparar las
ciclovias que presentan baches y huecos en algunos de sus tramos, lo que afecta la

comodidad de los ciclistas e incrementa el riesgo de accidentes.

Finalmente, se resalt6 la necesidad de fomentar un mayor respeto por parte de
los conductores hacia ciclistas y peatones, quienes son considerados los grupos mas
vulnerables en las vias. En ese sentido, algunos encuestados sugirieron campaiias de

concientizacion sobre las normas de convivencia en las vias.
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5. Propuesta de ciclovia

5.1. Planificacion de la red de ciclovias

El disefio de esta red de ciclovias tuvo como objetivo principal conectar los
puntos de interés mas relevantes del distrito y garantizar tanto la seguridad como la
accesibilidad de los ciclistas. Para ello, se siguieron los lineamientos establecidos en
la Guia de Implementacion de Sistemas de Transporte Sostenible No Motorizado que
tienen como prioridad los principios de seguridad, coherencia, comodidad, rutas

directas y atractivas.

En ese sentido, en el desarrollo del disefio, se determind como areas prioritarias
para la implementacion de infraestructura ciclista a las zonas mas visitadas y con
mayor cantidad de accidentes. Estas areas incluyen las zonas 4, 5 y 6 (figura 15) que
constituyen los puntos mas frecuentados de acuerdo a los datos obtenidos en la
encuesta, asi como las Av. La Marina y la Av. José Antonio de Sucre debido a la alta

incidencia de accidentes.

Figura 15. Distribucion de la infraestructura ciclista en las zonas mas frecuentadas

Fuente: Elaboracion propia
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La propuesta tiene como ejes principales las ciclovias existentes en las
Avenidas Universitaria y La Marina, las cuales se complementan por nuevas ciclovias
en las avenidas Manuel Cipriano Dulanto y Antonio José de Sucre. Ademas, se buscod
integrar la red con el proyecto en construccion en la Av. Mariano Cornejo, con el
objetivo de fortalecer la continuidad y cobertura dentro del distrito. Si bien se evalud
la posibilidad de implementar una ciclovia en la Av. Simoén Bolivar, se descartd
debido a la saturacion actual, puesto que muchas de las rutas que pasan por el distrito
de transporte publico se desplazan por dicha avenida. En su lugar, se optd por vias
paralelas con menor carga vehicular como la Av. Manuel Cipriano Dulanto y el eje
conformado por la Calle Paracas y la Av. José Leguia y Meléndez, que ofrecen

mejores condiciones de seguridad y eficiencia para la movilidad ciclista (figura 16).

AV. JOSE LEGUIA Y
MELENDEZ

AV. MANUEL /

CRIPRIANO DULANTO

Figura 16. Infraestructura ciclista en la calle Paracas, Av. José Leguia y Meléndez y Av. Manuel Cipriano Dulanto

Fuente: Elaboracion propia

La propuesta incluye también la incorporacion de nuevos ciclocarriles en la
Av. José Leguia y Meléndez, la calle Abraham Lincoln, la calle Juan Valer Sandoval
y la Av. Paso de los Andes, con el objetivo de reforzar la conectividad. Asimismo, en
calles secundarias con bajo flujo vehicular, se propone formalizarlas como vias
compartidas, en las cuales se aplicaran medidas de trafico calmado. Estas vias
permitiran una conexion con salida a la Av. Brasil, y, en consecuencia, facilitaran la

integracion con la infraestructura ciclista del distrito Jestis Maria (figura 17).
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\ CONTINUIDAD CON
CICLOCARRILES EN JESUS

MARIA (AV. FRANCISCO
JAVIER MARIATEGUI)

Figura 17. Vias compartidas que conectan con el distrito Jestis Maria

Fuente: Elaboracion propia

5.2. Diseiio de infraestructura ciclista

El disefio de la infraestructura se ajusta a las caracteristicas especificas de cada
avenida, respetando los lineamientos técnicos de la Guia de Implementacion de
Sistemas de Transporte Sostenible no Motorizado. En cuanto a la direccionalidad del
flujo ciclista, se ha planificado que la red permita desplazamientos en ambos sentidos,
lo cual favorece la conectividad y reduce la necesidad de desvios o recorridos
innecesarios para los usuarios. Para ello, se ha optado por ciclovias unidireccionales
que se proyectan en el lado izquierdo de las vias y estan separadas fisicamente entre
ellas por la mediana central y del flujo vehicular con bolardos semirrigidos que

delimiten el espacio exclusivo, seguro y continuo para las bicicletas (figura 18a).
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Por otro lado, los ciclocarriles se han propuesto en el extremo derecho de las
vias con menor flujo vehicular, donde las condiciones permiten una convivencia
controlada con el trafico motorizado (figura 18b). En estos casos, el area destinada
para los ciclistas se diferenciara mediante el uso de color rojo en el pavimento a lo
largo de toda su extension y elementos visuales que adviertan la presencia de ciclistas.
Un caso particular es el de la Av. Paso de los Andes, donde el ciclocarril se proyecta
al lado izquierdo de la calzada con el fin de mantener la continuidad funcional con el
proyecto en construccion que realizard una ciclovia sobre la mediana hasta la

interseccion con la Av. Colombia (figura 18c¢).

Figura 18a. Seccion de ciclovia — Av. Manuel Cipriano Dulanto

Fuente: Elaboracion propia

Figura 18b. Seccidn de ciclocarril — Av. José Leguia y Melendez

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 18c. Seccion de ciclocarril — Av. Paso de los Andes

Fuente: Elaboracion propia

En las ciclovias se establecid un espacio de confinamiento de 0.40 metros
donde se colocaran bolardos semirrigidos cada 1.5 metros, lo cual garantiza la
segregacion efectiva del flujo ciclista. En cuanto a la sefalizacion horizontal, se
emplearan dos lineas amarillas paralelas entre si en los bordes de la ciclovia para
delimitar el carril, y en cruces e intersecciones se pintara la superficie de color rojo,
con pictogramas de bicicletas que refuercen la visibilidad y prioridad del ciclista
(figura 19a). Para los ciclocarriles, se utilizard una linea simple acompafiada de ojos
de gato separados también por 1.5 metros, conjuntamente se colocaran sefiales
verticales que indiquen la prioridad del ciclista y remarquen el limite de velocidad

(figura 19b).



Figura 19a. Ciclovia — Interseccion Av. La Marina con Av. Antonio José¢ de Sucre

Fuente: Elaboracion propia

Figura 19b. Ciclocarril Calle Abraham Lincoln con Av. Manuel Cipriano Dulanto

Fuente: Elaboracion propia
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Como parte de las medidas del trafico calmado, se reforzara el limite de
velocidad de 30km/h en todas las vias compartidas y aquellas con ciclocarriles con
sefalizacion tanto horizontal y vertical que consisten en pictogramas pintados sobre
el pavimento y letreros ubicados en puntos estratégicos. Asimismo, para asegurar este
cumplimiento, se incorporaran elementos fisicos que obliguen a los conductores a
reducir la velocidad, como cruces peatonales elevados en zonas de transicion o
intersecciones (figura 20). De igual manera, se implementaran chicanas que generen
sinuosidad mediante jardineras, para asi inducir a una conduccién mas lenta y atenta
por parte de los vehiculos motorizados. Dichas intervenciones se complementan con
el estrechamiento de carriles en todas las vias que conformaran la propuesta de la red
de ciclovias. De esta forma se busca generar un entorno mas seguro y agradable para

los ciclistas.

Figura 20. Via compartida Jr. General Jos¢ Ramon Pizarro con Av. José Leguia y Meléndez

Fuente: Elaboracion propia
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El mantenimiento de la infraestructura existente es una prioridad en el disefio.
En la Av. Universitaria se realizaran trabajos para corregir las irregularidades en el
pavimento, asi como el repintado de este en las intersecciones y cruces. Para evitar
que los peatones y motocicletas invadan la ciclovia, se incluirian jardineras bajas que
refuercen la percepcion de exclusividad. Ademas, se mejorara la sefializacion vertical
reemplazando aquellas que se encuentren deterioradas. Por otro lado, en la Av. La
Marina, el mantenimiento incluye a los elementos segregadores, se debera reemplazar
los separadores de plastico y los bolardos de plastico por bolardos semirrigidos cada
1.5 metros para aumentar la seguridad y durabilidad de la infraestructura. Asimismo,
se repintard el pavimento en las intersecciones y los pictogramas, y se instalaran

sefales verticales que adviertan la presencia de ciclovias.

En cuanto a la semaforizacion en intersecciones y cruces, se ha evaluado que
no siempre resulta necesaria la instalacion de semaforos exclusivos para ciclistas, ya
que ello depende del tipo de interseccion, el volumen del flujo vehicular y la presencia
de posibles puntos de conflicto. Por ejemplo, en intersecciones donde no se permite
el giro a la izquierda, como el cruce de la Av. La Marina con Av. Antonio José de
Sucre, no se generan conflicto directo con los ciclistas que circularan por la
infraestructura proyectada. En estos casos, el trayecto de los ciclistas permanece
segregado del flujo vehicular, por lo que la implementacion de semaforos especificos

no resulta necesaria ni prioritaria.

No obstante, en intersecciones ubicadas en vias con alto flujo vehicular o con
multiples movimientos direcciones, resulta imprescindible incorporar sefializacion
exclusiva para el cruce de ciclistas, mediante fases coordinadas con los semaforos
vehiculares y peatonales. Un caso representativo es la interseccion en la Av. Mariano

Cornejo y Av. Universitaria donde ya existe un semaforo que ordena el flujo de los
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ciclistas. Se recomienda que este tipo de semaforizacion incluya pictogramas
especificos y fases adelantas para ciclistas que permitan iniciar el cruce antes que los

vehiculos motorizados, con el fin de reducir el riesgo de colisiones laterales.

Finalmente, acerca del proyecto en construccion, se espera que este cumpla
con los estandares minimos de seguridad establecidos en la guia vigente. De acuerdo
a lo indicado en el cartel de obra (figura 22), el proyecto estara conformado
unicamente por ciclovias, como sugiere su denominacion. Esto implica que la
infraestructura deberd incluir la correcta segregacion del espacio ciclista mediante
elementos fisicos y la instalacion de sefializacion adecuada en toda la extension del

proyecto, tanto vertical como horizontal.

Figura 21. Cartel de obra — Proyecto de ciclovias

Fuente: Elaboracion propia
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6. Conclusiones

En la investigacion realizada se analizaron las condiciones actuales de la
infraestructura ciclista existente en el distrito de Pueblo Libre y se plante6é una propuesta
de disefio de una red que permita a los residentes del distrito transportarse en bicicleta de
forma segura, eficiente y sostenible. A partir de este trabajo, se obtuvieron las siguientes

conclusiones:

El analisis de la infraestructura ciclista en Pueblo Libre revel? la falta significativa
de conectividad entre las ciclovias y ciclocarriles, asi como condiciones insuficientes de
seguridad para los usuarios. Ademas, se identificé que la falta de mantenimiento ha
deteriorado hasta dejar casi imperceptibles la mayoria de los ciclocarriles del distrito. Por
ejemplo, en el caso de la ciclovia de la Av. La Marina, la segregacion fisica esta altamente

vulnerada debido a la ausencia de mantenimiento regular.

Los resultados de las encuestas realizadas reflejan que los residentes del distrito
perciben que el distrito no cuenta con las medidas de seguridad para los usuarios de la
bicicleta, sobre todo en intersecciones y areas con alto flujo vehicular, lo cual se refleja en
la falta de adopcion generalizada. Sin embargo, se destaco un enorme potencial para el
cambio puesto que la mayor parte de los encuestados manifestaron que cambiarian a este
medio de transporte si existiera una infraestructura de calidad. Del analisis de destinos
cotidianos y tiempos de viaje, se observo que los residentes tienden a realizar viajes cortos
dentro del distrito, lo que evidencia la viabilidad del distrito para adoptar el uso de la

bicicleta como medio de transporte.

El disefio propuesto cumple con los lineamientos de la Guia de Implementacion de
Sistemas de Transporte Sostenible no Motorizado de seguridad, coherencia, comodidad,

rutas directas y atractivas. La propuesta siguid los estindares minimos que aseguran la
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seguridad de los ciclistas en todos los tramos, incorporando elementos de segregacion
fisica, medidas de trafico calmado, sefalizacion clara y la incorporacion de areas de
vegetacion en vias compartidas para reforzar la percepcion de exclusividad y comodidad.
Las rutas seleccionadas abarcan las zonas mas transitadas, conectando los principales
puntos de interés de forma directa y funcional. Igualmente, se logrd integrar de manera
coherente las ciclovias existentes y el proyecto en construccion, garantizando una

continuidad en la conectividad para los ciclistas.

La propuesta presentada, no solo mejoraria significativamente el desplazamiento
ciclista en el distrito de Pueblo Libre, sino que representa la oportunidad de transformar el
distrito en un modelo de movilidad sostenible, promoviendo el uso de la bicicleta como
una alternativa segura, eficiente y amigable con el medio ambiente. Este disefio busca
fomentar cambios positivos en la forma en que los residentes del distrito y distritos

aledafios se movilizan, promoviendo un futuro mas sostenible y saludable.

7. Recomendaciones y limitaciones

Durante el desarrollo de esta investigacion, se identificaron diversas limitaciones
que influyeron en los resultados y en la propuesta de disefio de la red de ciclovias. Una de
las mas relevantes fue la falta de datos precisos sobre los accidentes relacionados con
ciclistas, debido a la limitada colaboracion de las autoridades policiales durante la
recoleccion de informacion. Esta situacion impidié obtener un registro completo de los
incidentes, lo que dificultd identificar con precision los puntos mds criticos para la
intervencion y se podria haber subestimado la magnitud real del problema. Asimismo, no
se logro acceder a los grupos ciclistas, quienes habrian podido aportar informacion valiosa
desde su experiencia directa sobre las necesidades y riesgos que enfrentan de forma

cotidiana.
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Otra limitacion significativa fue el espacio vial reducido en algunas avenidas clave,
como la Av. Bolivar. Estas restricciones fisicas limitan las opciones de disefio, ya que la
implementacion de la infraestructura ciclista en estas areas podria requerir la reduccion del
numero de carriles o areas de estacionamiento, lo cual podria generar rechazo por parte de
los residentes y conductores. A ello se le suma la imposibilidad de realizar programas
pilotos para evaluar el impacto de las ciclovias en la movilidad general del distrito. Estos
hubieran permitido validar el disefio propuesto e identificar problemas operativos, asi

como ajustar las soluciones de acuerdo a necesidades observadas de forma real.

Ademas, se enfrentaron limitaciones técnicas ya que no se pudo llevar a cabo un
estudio de velocidades en las vias analizadas, lo cual habria sido fundamental para
justificar la necesidad de medidas de trafico calmado como chicanas, cruces elevados o
estrechamientos de calzada. Del mismo modo, no se realizé un analisis integral del sistema
de semaforizacion del distrito, elemento relevante para garantizar cruces seguros y la

continuidad de la red ciclista.

Para superar estas limitaciones y garantizar el éxito de la red de ciclovias, se
plantean las siguientes recomendaciones. En primer lugar, antes de expandir la red a todo
el distrito, se recomienda desarrollar proyectos piloto en tramos estratégicos que permitan
evaluar la efectividad de las ciclovias en términos de seguridad, conectividad y aceptacion
social, ademas de proporcionar datos utiles para ajustar y mejorar la funcionalidad del
disefio. También se recomienda realizar estudios técnicos de velocidad y semaforizacion
que permitan priorizar los puntos mas conflictivos y garantizar una circulacion fluida y

segura para los ciclistas.

Asimismo, se recomienda establecer un plan de mantenimiento periédico que

preserve la funcionalidad y seguridad de la infraestructura en el tiempo. Este plan debe
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incluir el repintado de la sefializacion horizontal, la revision de los bolardos, elementos de
segregacion y la reparacion oportuna de posibles dafios en el pavimento. De igual manera,
se plantea realizar campafias de sensibilizacion que informen a la poblacion sobre los
beneficios de la movilidad sostenible y la importancia de aceptar la bicicleta como medio
de transporte. Estas campaiias pueden contribuir a mejorar la percepcion de los residentes
hacia el proyecto y fomentar un cambio modal progresivo. Finalmente, resulta
fundamental promover y explorar estrategias que conecten la red de ciclovias con el
sistema de transporte publico para asi fortalecer la intermodalidad y promover el uso

combinado de ambos sistemas para viajes mas eficientes.

A pesar de estas limitaciones, la propuesta presentada establece una base solida que
podria transformarse en una red funcional, sostenible y capaz de mejorar la movilidad

ciclista en el distrito de Pueblo Libre.
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9. Anexos

9.1. Ficha de observacion
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9.2. Cuestionario

Cuestionario de Movilidad en Bicicleta y Percepcion de Seguridad en Pueblo Libre

Seccion 1: Informacion Demografica

1. Nombre:

2. Edad:
0 18-25 afios
0 26-35 afios
0 36-45 afios
0 46-55 afios

0o Mas de 55 afios
3. Género:
o Masculino
o Femenino
o Prefiero no decir
4. Ocupacion:
o Estudiante
o Trabajador dependiente
o Trabajador independiente
o Desempleado
o Jubilado

o Otro:
Seccion 2: Uso de la Bicicleta

5. ¢Cuadl es el principal uso que le da a la bicicleta?
o Como medio de transporte (Ej. Ir al trabajo, centro de estudios o realizar
actividades cotidianas)
o Para actividades recreativas (Ej. Paseos, ejercicio, turismo)
o No utilizo
6. [En caso la respuesta a la pregunta 4 sea Recreativo o No utilizo] ;Cambiaria su modo
de transporte si existiera infraestructura ciclista segura y que tenga conectividad con

otros distritos?
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[En caso la respuesta a la pregunta 4 sea Transporte] ;Con qué frecuencia utiliza la
bicicleta?

o Diario

o Entre 2 a 3 veces a la semana

o De 1 a3 veces al mes

o Raramente

Seccién 3: Percepcion de Seguridad de las Ciclovias

8.

10.

11.

12.

13.

(Como califica la seguridad de las ciclovias en Pueblo Libre?

0 Muy segura

0 Segura
o Neutra
o Insegura

o Muy insegura
(Cuales son los factores que influyen en su percepcion de seguridad ciudadana en las
ciclovias de Pueblo Libre? (Ej. Presencia policial, iluminacion nocturna, incidencia de
robos o actos delictivos)
(Cuales son los factores que influyen en su percepcion de seguridad vial en las ciclovias
de Pueblo Libre? (Ej. Senalizacion, iluminacion, segregacion del trafico vehicular,
estado de la superficie de las ciclovias)
(Ha experimentado algiin incidente o situacion de peligro en las ciclovias de Pueblo
Libre?

o Si

o No
[En caso de haber respondido "Si" en la pregunta 10] ;Podria describir brevemente
donde fue la situacion?
(Qué medidas considera necesarias para mejorar la seguridad vial y ciudadana en las
ciclovias de Pueblo Libre?

0 Megjor iluminacion

o Mayor presencia policial

o Mantenimiento y reparacion de ciclovias

o Campafias de concientizacion

0o Mejor sefalizacion



Segregacion de carriles

Reduccion de la velocidad vehicular cerca de ciclovias
Educacion vial para conductores y ciclistas

Mayor visibilidad de las ciclovias en intersecciones

Otro:

Seccion 4: Destinos Cotidianos
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14. ;Cual es su medio de transporte preferido para desplazarse dentro del distrito de Pueblo

Libre?

15. ;Cuales son los destinos a los que se dirige con mas frecuencia dentro del distrito?

(]

(0]

(0]

(0]

Trabajo
Universidad/Escuela
Parques

Centros comerciales
Supermercados
Gimnasio

Otro:

16. ;Cuanto tiempo le toma llegar a su destino habitual?

(0]

(0]

(0]

(0]

Menos de 10 minutos
10-20 minutos
20-30 minutos

Mas de 30 minutos

17. ;Cual es la zona o zonas que recorre con mayor frecuencia?
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Z1 (Entre Av. Universitaria/Jr. Gral Jos¢ Ramon Pizarro y Av. Mariano
Cornejo/Av. Simoén Bolivar)

Z2 (Entre Jr. Gral Jos¢é Ramon Pizarro/Av. José de San Martin y Av. Mariano
Cornejo/Av. Simén Bolivar)

73 (Entre Av. José de San Martin/Av. Brasil y Av. Mariano Cornejo/Jr. Pedro
Ruiz Gallo/Av. Simén Bolivar)

Z4 (Entre Av. Universitaria/Jr. Gral. Jos¢ Ramon Pizarro y Av. Simén
Bolivar/Av. Manuel Cipriano Dulanto)

Z5 (Entre Jr. Gral. José Ramon Pizarro/Av. Antonio José de Sucre y Av. Simén
Bolivar/Av. Manuel Cipriano Dulanto)

76 (Entre Av. José de San Martin/Av. Brasil y Av. Simén Bolivar/Av. Gral.
Manuel I. Vivanco)

Z7 (Entre Av. Universitaria/Av. Jaime Herrera Ardiles y Av. Manuel Cipriano
Dulanto/Av. De la Marina)

Z8 (Entre Av. Jaime Herrera Ardiles/Av. Antonio José de Sucre y Av. Manuel
Cipriano Dulanto/Av. De la Marina/Jr. Amazonas)

79 (Entre Av. José de San Martin/Av. Brasil y Av. Gral. Manuel 1. Vivanco/Jr.

Amazonas)
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Seccion 5: Comentarios Adicionales

18. ;Tiene algin comentario o sugerencia adicional sobre el uso de la bicicleta y las

ciclovias en Pueblo Libre?

9.3. Recoleccion de datos en campo



Fecha
Hora
Ubicacion especifica

10/09/2024
11:21 a. m.

Av. Mariano Cornejo
https://maps.app.goo.gl/EtiyXc6UZ153Pk1P7

Descripcion Observaciones
Tipo de infraestructua Ciclovia () Ciclocarril (X)
;La infraestructura es
b .
No (X
segregada? S10) 0(X)
Direccionalidad Unidireccional |Bidireccional (
X) )

Longitud del tramo (m) -
Ancho promedio (m) 1.10
Tipo de superficie Asfalto

. , . Calle peatonal (
Tipo de via Avenida (X) Calle ()

)

Posicion de la infraestructura

Al lado derecho del flujo vehicular (Sentido Este - Oeste)

Estado de superficie

Bueno (X)

|Regu1ar ()

[Malo ( )

Sefializacion horizontal

Lineas blancas que delimitan el espacio destinado para las bicicletas

Sefializacion vertical

Tluminacion

Suficiente (X)

Insuficiente (

)

Dafiada ()

Barreras fisicas

Bordillos
elevados ()

Bolardos de
plastico ( )

Barandas
metalicas ()

Jardineras o
macetas ()

Barras de
concreto ()

Conexion con otras rutas

Tramos continuos

Se observan tramos discontinuos a lo largo de toda la Av. Mariano Cornejo

Puntos de interés

Este ciclocarril solia conectar la PUCP con la plaza de la bandera

Uso del espacio

Los vehiculos ingresan con falicidad a la ciclovia, especialmente motos

Zonas de riesgo

Cruzar la plaza de la bandera

Comentarios adicionales

No se observa sefializacion vertical y el ciclocarril no es clara en las
intersecciones. Ademas, hay tramos donde las lineas blancas son imperceptibles.
En las imagenes se puede observar la construccion del proyecto de mejoramiento.
Solia existir ciclocarril en ambos lados de la via.







Fecha
Hora

Ubicacion especifica

10/09/2024

10:09 a. m.

Av. Colombia 906-990, Pueblo Libre 15084
https://maps.app.goo.gl/ZNwMn4CKuXHmvq3A6

Descripcion

Observaciones

Tipo de infraestructua

Ciclovia ( ) Ciclocarril (X)

(La infraestructura es

segregada? Si0) No (%)
. . Unidireccional |Bidireccional
Direccionalidad O) X)
Longitud del tramo (m) 450
Ancho promedio (m) 1.20
Tipo de superficie Asfalto
. . . Calle peatonal (
Tipo de via Avenida (X) |Calle () )

Posicion de la infraestructura

Al lado derecho del flujo vehicular (Sentido norte - sur)

Estado de superficie

Bueno (X) |Regular () |Malo () |

Sefializacion horizontal

Lineas blancas indican el espacio destinado para las bicicletas

Sefializacion vertical

Sefial que indica ciclovia (Se observa desgastada)

Iluminacion

Insuficiente (

) Dafiada ()

Suficiente (X)

Barreras fisicas

Jardineras o
macetas ()

Barandas
metalicas ()

Bolardos de
plastico ()

Bordillos
elevados ()

Barras de
concreto ()

Conexion con otras rutas

Tramos continuos

Recorre la Av. Paso de los Andes desde la plaza de la Bandera hasta la Av.

Puntos de interés

Se observan algunas cafeterias y la Universidad Antonio Ruiz de Montoya. En el

Uso del espacio

Los vehiculos ingresan a la ciclovias para girar a la Av. Colombia

Zonas de riesgo

Cruzar la av. Bolivar y la plaza de la bandera

Comentarios adicionales

cerca a la construccion/mejoramiento de las nuevas ciclovias

La sefializacion no es adecuada, ni horizontal ni vertical. Ademas se encuentra
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Fecha
Hora
Ubicacion especifica

10/09/2024

10:29 a. m.

Av. de la Marina, Pueblo Libre 15084
https://maps.app.g00.gl/CsSUXpUHTPXiEKEBS&

Descripcion Observaciones
Tipo de infraestructua Ciclovia (X) [Ciclocarril ()
/La infraestructura es
b ,
segregada? S1(X) No ()
Unidireccional |Bidireccional
Direccionalidad
Q) (X)
Longitud del tramo (m) 2100
Ancho promedio (m) 3.00
Tipo de superficie Asfalto
Tipo de via Avenida (X) |Calle () ?alle peatonal (

Posicion de la infraestructura

Al lado izquierdo del flujo vehicular (Sentido este - oeste)

Estado de superficie

Bueno () [Regular (X)  [Malo () |

Sefializacion horizontal

Lineas amarillas que delimitan la ciclovia con bolardos de plastico a uno de los

Sefializacion vertical

Tluminacion

Suficiente (X) |Insuficiente ( ) [Dafiada ( )

Barreras fisicas

Barras de
concreto ()

Jardineras o
macetas ()

Bordillos
elevados ( )

Bolardos de
plastico (X)

Barandas
metalicas ( )

Conexidn con otras rutas

Tramos continuos

La ciclovia es continua en toda su extension

Puntos de interés

Conecta desde el Hotel Melia hasta Plaza San Miguel.

Uso del espacio

Algunas motos ingresan a la ciclovia

Zonas de riesgo

Las intersecciones y los retornos.

Comentarios adicionales

No se observa sefializacion vertical y se ve ausencia de muchos bolardos que han
sido reemplazados por separadores de plastico.
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Fecha
Hora
Ubicacion especifica

10/09/2024

10:50 a. m.

Av. Universitaria 1801, Lima 15088
https://maps.app.goo.gl/7Jf4Dt7THhDrCWots5

Descripcion Observaciones
Tipo de infraestructua Ciclovia (X) |Ciclocarril ( )
(La infraestructura es , . .
Si(X) No () Se encuentra rodeada por areas verdes y rejas.
segregada?
Unidireccional |Bidireccional
Direccionalidad
O X)
Longitud del tramo (m) 1200
Ancho promedio (m) 2.25
Tipo de superficie Asfalto
Tipo de via Avenida (X) |Calle () ?alle peatonal (
Posicion de la infraestructura [Al centro de la avenida
Estado de superficie Bueno () |Regu1ar (X) |Malo () |

Sefializacion horizontal

Se observa pintura que sefiala que es una ciclovia

Sefializacion vertical

Hay senales que indican ciclovia. Y sefiales para los ciclistas en los cruces y

Tluminacion

Suficiente (X) |Insuficiente ( ) [Dafiada ( )

Barreras fisicas

Barras de
concreto ()

Jardineras o
macetas ()

Bordillos Bolardos de Barandas
elevados ( ) plastico ( ) metalicas ( )

Conexidn con otras rutas

Se conecta con la ciclovia en la Av. De la Marina.

Tramos continuos

Continuo a lo largo de toda la Av. Universitaria.

Puntos de interés

Conecta la PUCP con Plaza San Miguel.

Uso del espacio

Se usa de forma correcta, sin embargo algunos peatones usan la ciclovia para
caminar.

Zonas de riesgo

Intersecciones donde la sefializacion de que existe una ciclovia esta desgastada.

Comentarios adicionales

La sefializacion vertical y horizontal esta desgastada.







https://maps.app.goo.gl/gwsR8Lcajwtudrs4A
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Fecha
Hora
Ubicacion especifica

10/09/2024

10:11 a. m.

Av. Colombia 595, Pueblo Libre 15084
https://maps.app.200.gl/kNB6RCfewaAvrrp99

Descripcion

Observaciones

Tipo de infraestructua

Ciclovia () Ciclocarril ( ) |Solia existir ciclocarril

(La infraestructura es

segregada? Si() No ()

Direccionalidad F‘)‘ld‘reccmal ;3ldlrecmonal(

Longitud del tramo (m) -

Ancho promedio (m) -

Tipo de superficie Asfalto

Tipo de via Avenida ()  [Calle (X) §3alle peatonal (

Posicion de la infraestructura

Al lado derecho del flujo vehicular (Sentido oeste - este)

Estado de superficie Bueno () |Regu1ar (X) |Malo () |
Sefializacion horizontal Restos de ojos de gato
Sefializacion vertical -
Tluminaciéon Suficiente (X) |Insuficiente ( ) [Dafiada ( )
. Bordillos Bolardos de Barandas Jardineras o Barras de
Barreras fisicas L . (1
elevados ( ) plastico ( ) metalicas ( ) [macetas () concreto ()

Conexidn con otras rutas

Tramos continuos

Solia extenderse por toda la Av. Colombia. Con una extension de 1.1km.

Puntos de interés

Conectaba parques y llegaba a la Av. Brasil.

Uso del espacio

Ya que la ciclovia estd abandonada y no se observan tramos continuos, los
vehiculos ingresan a ella

Zonas de riesgo

Comentarios adicionales

La calle muestra deteriores en la superficie y parches de asfalto







Fecha
Hora
Ubicacion especifica

10/09/2024
10:15 a. m.

Av. Simén Bolivar 312, Pueblo Libre 15084
https://maps.app.200.21/vidYZz5tvG3WVG4MS

Descripcion Observaciones
Tipo de infraestructua Ciclovia () Ciclocarril (X)
;La infraestructura es
8 .
segregada? S10) No (X)
Direccionalidad Unidireccional |Bidireccional (
X) )
Longitud del tramo (m) 900
Ancho promedio (m) -
Tipo de superficie Asfalto
Tipo de via Avenida (X) |Calle () Calle peatonal (

)

Posicion de la infraestructura

Al lado derecho del flujo vehicular (Sentido norte - sur)

Estado de superficie

Bueno ()

|Regu1ar (X)

[Malo ()

Sefializacion horizontal

Restos de lineas que delimitan por donde va la ciclovia

Sefializacion vertical

Tluminacion

Suficiente (X)

Insuficiente ( )

Daiada ( )

Barreras fisicas

Bordillos
elevados ( )

Bolardos de
plastico ( )

Barandas
metalicas ( )

Jardineras o
macetas ()

Barras de
concreto ()

Conexidn con otras rutas

Tramos continuos

Solia extenderse por la Av. Del Rio, desde la Av. Colombia.

Puntos de interés

Uso del espacio

Los vehiculos la usan de estacionamiento.

Zonas de riesgo

Cruzar la Av. Bolivar

Comentarios adicionales

La calle muestra deteriores en la superficie.










Fecha
Hora
Ubicacion especifica

10/09/2024
10:17 a. m.

Jr. José Manuel Ugarteche, Pueblo Libre 15084
https://maps.app.goo.gl/h8JSa78ZhUX4xBpl A

Descripcion Observaciones
Tipo de infraestructua Ciclovia () Ciclocarril (X)
;La infraestructura es
8 .
segregada? S10) No (X)
Unidireccional |Bidireccional
Direccionalidad
O X)
Longitud del tramo (m) 650
Ancho promedio (m) 1.20
Tipo de superficie Asfalto
Tipo de via Avenida () Calle (X) ?alle peatonal (

Posicion de la infraestructura

Al lado izquierdo del flujo vehicular (Sentido norte - sur)

Estado de superficie

Bueno ()

|Regu1ar ()

[Malo (X)

Sefializacion horizontal

Lineas amarillas que delimitan la ciclovia con ojos de gato a uno de los extremos

Sefializacion vertical

Tluminacion

Suficiente (X)

Insuficiente ( )

Daiada ( )

Barreras fisicas

Bordillos
elevados ( )

Bolardos de
plastico ( )

Barandas
metalicas ( )

Jardineras o
macetas ()

Barras de
concreto ()

Conexidn con otras rutas

Ciclocarriles Av. Del Rio

Tramos continuos

En el Jr. José Manuel Ugarteche desde la Calle Prol. Cayetano Heredia hasta la

Puntos de interés

Uso del espacio

Los vehiculos ingresan a la ciclovia

Zonas de riesgo

Peligro para cruzar la Av. Gral. Manuel 1. Vivanco

Comentarios adicionales

No se observa sefializacion vertical y la ciclovia no es clara en las intersecciones
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https://maps.app.goo.gl/UjPk5aStRYSvHHaN7
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ACCIDENTES - DATOS RECOLECTADOS EN LA COMISARIA

- , , TIPO DE
N°| FECHA HORA TIPO DE VEHICULO DIRECCION AcCIDENTE | LESIONES
1| 3082022 20:20:00 BICIMOTO AV. JUAN VALER SANDOVAL CON CALLE MARTIN DE OVIEDO  [Choque No
CAMIONETA
2| 6082022 06:55:00 SCOOTER AV DE LA MARINA CON AV DANIEL HERNANDEZ Choque Si
AUTOMOVIL
. BICICLETA ]
3| 2/092022 11:30:00 e Atropello
o SCOOTER ,
4| 14092022 | 22:50:00 T AV LA MARINA CUADRA 4 Choque i
— BICICLETA ]
5| 160092022 | 17:00:00 YIS Choque
. BICICLETA ,
6 | 160092022 |  15:30:00 e AV. CLEMENT 1394 Choque i
7| 91102022 22:45:00 BICICLETA JIRON GENERAL RAMON PIZARRO CON CALLE VALENCIA  |Choque i
o AUTOMOVIL q
. BICICLETA ,
8 | 11112022 | 07:40:00 YIS AV BOLIVAR ENTRE LAS CUADRAS 3 Y 4 Choque i
— BICICLETA ,
o | 15112022 | 17:00:00 YIS AV. SUCRE CON AV. VIVANCO Choque i
— BICICLETA ,
10| 28112022 | 10:00:00 YIS Choque i
. BICICLETA
1| 3122022 09:30:00 e JR JUAN VALER SANDOVAL CON AV LA MAR Choque No
o SCOOTER ]
12| 19122022 | 21:30:00 o Choque
BICICLETA
13| 13/01/2023 AUTOMOVIL Choque -
e, SCOOTER
14| 13022023 | 22:35:00 VT TRANSPORTE J1. PASOS CUADRA 5 Choque No
._ BICICLETA ,
15| 25022023 | 13:40:00 e AV DEL RIO CON JR RIO GRANDE Choque Si
T BICICLETA ,
16| 19032023 |  17:50:00 e AV PASO DE LOS ANDES CON JR UGARTECHE Choque Si
— BICICLETA ]
17| 10042023 | 10:47:00 e Choque
18| 18042023 13:08:00 SCOOTER Choquey fuga |-

AUTOMOVIL




SCOOTER

19| 200042023 |  09:17:00 T Choque -
20| 9/06/2023 05:30:00 A%(T%Chﬁg{/‘i AV. DE LA MARINA CUADRA 13 Choque Si
21| 10062023 | 07:30:00 BICICLETA Despiste -
2| 15062023 | 09:35:00 AISJ?[(())(K/IT(;E\I/{IL Choque -
23| 21082023 | 20:50:00 c}ﬁﬁﬁ)ﬁg& Choque Si
24| 12082023 | 22:22:00 m OSTC(())&T:EET — Despiste Si
25| 19/08/2023 16:20:00 A%(T%Chﬁg{/‘i Choque -
26| 22/082023 | 20:05:00 MgITCégILgLTEAT — Choque -
27| 18102023 | 19:15:00 — I%I&I‘ggg = Atropello Si
28| 17/112023 - — (i“(;{iggggRTE Choque -
29| 18/11/2023 10:30:00 A%(T%Chﬁg{/‘i Choque -
30| 18122023 | 21:07:00 Bg%g;‘* AV. SUCRE CON AV. LA MARINA Choque i
31| 28/122023 c}ﬁﬁﬁ)ﬁg& Choque -
32| 16012024 | 13:11:00 Ciiﬁg;gf; — Choque i
33| 18012024 | 08:10:00 sc%‘égER AV. SUCRE CON CALLE JUAN ROBERTO ACEVEDO Choque No
34| 18012024 | 13:11:00 AISJ?[(())(K/IT(;E\I/{IL Choque i
35| 28/012024 | 22:20:00 A%(T%Chﬁg{/‘i Choque -
36| 30012024 | 18:30:00 c}ﬁﬁﬁ)ﬁg& Choque -
37| 3/022024 17:00:00 — %EII\ICTLIET&D = Choquey fuga |-
38| 5/022024 SCOOTER Despiste -
39| 19022024 | 15:00:00 IRICICLO Choquey fuga |-

NO IDENTIFICADO




BICICLETA

40 | 19/02/2024 18:23:00 NO IDENTIFICADO Choque y fuga -
41| 21022024 | 09:18:00 — %EII\ICTLIET&D = Choquey fuga |-
42| 11032024 | 10:38:00 c}ﬁﬁﬁ)ﬁg& Choque -
43| 12032024 | 10:01:00 AISJ?[(())(K/IT(;E\I/{IL Choque -
44| 15032024 | 11:59:00 m OSTC(())&T:EET — Choque i
45| 23/032024 | 01:00:00 — ?TIIC(LCI\%E(?RTE AV. VIVANCO CON AV. SUCRE Choque i
46| 29/032024 | 23:10:00 — %EII\ICTLIET&D = Choque y fuga  |Si
47| 5/04/2024 19:18:00 Ciiﬁg;gf; — Choque i
48| 15042024 | 12:10:00 A%(T%Chﬁg{/‘i Choque -
49| 15042024 |  13:38:00 AISJ?[(())(K/IT(;E\I/{IL Choque -
50| 18/04/2024 | 14:30:00 — %EII\ICTLIET&D = Choque -
s1| 15052024 | 18:00:00 A%(T%Chﬁg{/‘i Choque -
52| 170052024 | 11:58:00 c}ﬁﬁﬁ)ﬁg& AV. DE LA MARINA CON JR PASEO LIBERTAD Choque -
53| 31052024 | 22:30:00 A%(T%Chﬁg{/‘i Choque -
s4| 21062024 | 11:15:00 AISJ?[(())(K/IT(;E\I/{IL Choque i
55| 5072024 15:15:00 A%(T%Chﬁg{/‘i Choque -
s6 | 7/07/2024 20:16:00 MgITCég%LTEAT — Choque i
| 2200008 | 070000 MOCT[:) I\/]IEII(J)EI\?ETTIXCA CALLE DANIEL HERNAI\]I;)L]IELZA%OTI\CI) AV-MANUEL CIPRIANO |, o - ~
58| 13/082024 | 11:00:00 c}ﬁﬁﬁ)ﬁg& Choque i
59| 15082024 |  13:53:00 A%(T%Chﬁg{/‘i Choque i
60 | 24/082024 |  20:02:00 BICICLETA Choque i

CAMIONETA




FECHA Cantidad

2022
Ago
Set
Oct
Nov
Dic
2023
Ene
Feb
Mar
Abr
Jun

12

N W = AN

[
o

Ago
Oct
Nov
Dic
2024
Ene
Feb
Mar
Abr
May
Jun
Jul
Ago

(303
O NN~ B W W= N~

W W = W KA W W W

Total

=a)
=

Tipos de accidente Cantidad

Atropello 2
Choque 49
Choque y fuga

Despiste 3
Total general 60
Accidentes con

lesiones Cantidad

- 30
No 5
Si 25
Total general 60

ACCIDENTES - RESULTADOS

Cantidad
Cantidad de accidentes

6

5

4

3

2

1

0
2382858325582 4

2022 2023

Afios (FECHA) Meses (FECHA)
Tipo de vehiculo Cantidad
R 2
AUTOMOVIL 25
BICICLETA 38
BICIMOTO 2
CAMION 1
CAMIONETA 17
M1 (TRANSPORTE) 3
MOTO ELECTRICA 1
MOTOCICLETA 4
NO IDENTIFICADO 7
SCOOTER 18
TICO 1
TRICICLO 1
Total general 120

Ene

Feb

Mar

= o>
< =
2024

T otal

Jun

Jul

Ago



RESPUESTAS - CUESTIONARIOS APLICADOS A LOS RESIDENTES DEL DISTRITO DE PUEBLO LIBRE

DATOS GENERALES
EDAD Cantidad GENERO Cantidad
18 - 25 afios 26 Femenino 22
26 - 35 afios 3 Masculino 23
36 - 45 afios 7 Total 45
46 - 55 afos 4
Mais de 55 afios 5
Total 45
OCUPACION Cantidad
Estudiante 23
Trab. dependiente 14
Trab. Independiente 8
Total 45
USO DE LA BICICLETA
Uso de la bicicleta Cantidad

Como medio de transporte (Ej. Ir al trabajo, centro de estudios o

realizar actividades cotidianas) 11
No utilizo 12
Para actividades recreativas (Ej. Paseos, ejercicio, turismo) 22
Total 45

Para los usuarios que no utilizan la bicicleta o la usan solo para actividades recreativas

.Cambiaria su modo de

transporte? Cantidad
Definitivamente, obvio, por 6
supuesto
Si 25
Probablemente 2
No 1
Total 34

Para los usuarios que utilizan la bicicleta como medio de transporte

Frecuencia de uso Cantidad
Diario 3
De 1 a 3 veces a la semana 5
De 1 a 3 veces al mes 1
Raramente 2
Total 11




SEGURIDAD

Caliificacion de las ciclovias Cantidad

Muy insegura 5

Insegura 22

Neutra 13

Segura 5

Total 45

Factores que influyen en la percepciéon de seguridad ciudadana en las ciclovias

Cantidad

Actos delictivos

1

Al no existir ciclovias seguras, los ciclistas usan la vereda, poniendo en riesgo de accidente a los
peatones, sobre todo a los nifios.

—_

Buena iluminacién y sefalizacion

Falta de cultura vial

Falta de iluminacion y robos

Iluminaciéon nocturna

Iluminacioén nocturna y presencia policial

Tluminacion nocturna, incidencia de robos

Iluminacion y falta de respeto a las normas de circulacion

Iluminacion, clara distincion con las vias para automoviles

Incidencia de robos

Incidencia de robos y actos delictivos

Mal disefio

— === |c]n|—~|~]|~

Poca iluminacion o sefalizacion, calles oscuras, autos y triciclos que se meten o parquean en las
escasas ciclovias, pistas con roturas o refacciones irregulares que afectan la seguridad y salud del

—_

Presencia policial

Robos, iluminacion y union entre ciclovias

Poca iluminacidn, falta de sefializacion

Espacio especifico, barreras de cuidado con transito vehicular

En las noches tiene muy poca iluminacion y la presencial policial muy escaso

Presencia policial, iluminacion, vias de bicicletas

No hay ciclovias y no hay seguridad

Falta de iluminacion, actos delictivos e incidencia de robos

—_= == ===

Solo conozco la ciclovia de la Av La Marina y Av. Mariano Cornejo, ambas marcadas y delimitadas,
pero sin proteccion contra invasion de un vehiculo mayor.

—_

Iluminacion nocturna, sefializacion, delincuencia, presencia de policia

Aumento de la delincuencia

Total

45

Factores que influyen en la percepcion de seguridad vial en las ciclovias

Cantidad

Estado de la superficie de las ciclovias

1

Falta de mantenimiento

Falta de normas sensatas para cuidar de la circulacion de vehiculos no motorizados

Iluminacion

Iluminacion y segregacion del trafico

La sefializacion, estructura y los semaforos que ayudan a los ciclistas a transitar

Mal disefio

No hay lineas bien trazadas, los carros no respetan.

Presencia de policia de transito, sefializacion, estado de las ciclovias

Segregacion del trafico vehicular

Segregacion del trafico y estado de ciclovias

Sefializacion

Sefializacion e iluminacion

Sefializacién y estado de la ciclovia

Senalizacion y segregacion del trafico vehicular

NS [0 (0] F-*S) IS} (NG [y [Ny [y Wy [\OY JF Ny Sy

Sefalizacion, respeto de las ciclovias por otros vehiculos y vendedores, buen estado de las pistas,
buena iluminacion de las calles.

—_

Sefalizacion, falta de mantenimiento

No hay muchas ciclovias , todas terminan en nada

Imprudencia de los conductores y la poca sefializacion

Ciclovias delimitadas correctamente (que tengan secuencia) y segregacion de trafico vehicular

Intersecciones mal disefiadas

—_ = ===

Congestion vehicular, falta de sefializacion adecuada de los seméforos en ciertas zonas. La
interseccion de Sucre en Plaza Vea es stper peligrosa para andar en bici, en si no existen ciclovias en
varias de las avenidas principales. Ademas que las pistas como tal tienen huecos y no es accesible

Baja infraestructura e iluminacion

Carencia de fiscalizacion

Total

45




Medidas considera necesarias para mejorar la seguridad vial y ciudadana en las ciclovias Cantidad
Mejor iluminacién 33
Mayor presencia policial 28
Mantenimiento y reparacion de ciclovias 33
Campafias de concientizacion 13
Mejor senalizacion 26
Segregacion de carriles 20
Reduccion de la velocidad vehicular cerca de las ciclovias 23
Educacion vial para conductores y ciclistas 28
Mayor visibilidad de las ciclovias en intersecciones 25




ACCIDENTES O SITUACIONES DE PELIGRO

JHa experiment?do algin in.cider’lte o situacion de Cantidad
peligro en las ciclovias?
No 27
Si 18
Total 45

Descripcion de eventos ocurrido

Al no existir buenas ciclovias, los ciclistas usan la vereda y en 2 oportunidades he visto que las madres de familia y
sus hijos tienen que dar pase a los ciclistas.

Avenida del Rio con Bolivar, poca iluminacion y el ancho de la ciclovia no es la normada.

En Bolivar, los carros se meten cuando esta en rojo

En el cruce de Av Sucre con Av Jose Leguia y Melendez, era imposible cruzar debido a la congestion vehicular y la
falta de sefalizacion adecuada para las bicis en esta interseccion

Esquina de Bolivar con Valle Riestra. El semaforo no es respetado

Los carros pasan muy cerca a la bicicleta en avenida Mariano Cornejo

Me cai de cara porque habia un hueco en la ciclovia

Paso de Los Andes, por no haber iluminacion en la noche casi tuve un accidente con hueco que habia en la pista

Un carro casi me atropell6

Un carro se atravesd cuando todavia no cambiaba la luz

Paso de los Andes, un caos es la sefializados ciclista

Baches , pistas rotas y con huecos

En el cruce de la av. La mar con av. Universitaria, casi atropellan un ciclista

Un auto atropello a un ciclista, en la av. La mar, el auto se paso6 la luz roja.

A la altura del jiron Loreto, casi a la espalda del mercado, un auto se metio a la ciclovia casi rozando conmigo, si
perdia el equilibrio me caia y me atropellaba. La calles tan oscura y sin semaforo a veces hay que mirar mucho rato a
los conductores para que no aparezcan de imprevisto

En la Avenida Juan Valer no se observa una ciclovia, entonces es peligroso transitar por la vereda ya que los ciclista
tienen que ocupar la vereda y es un peligro para los peatones




DESTINOS COTIDIANOS

Medio de transporte preferido Cantidad Destinos frecuentes Cantidad
Caminar 14 Trabajo 19
Bicicleta/Scooter 9 Universidad/Escuela 25
Transporte publico 16 Parques 22
Auto 10 Centros comerciales 27
Taxi 4 Supermercados 16

Total 53 Gimnasio 10

Tiempo que le toma en llegar a su .
destino habitual Cantidad

10 - 20 minutos 23
20 - 30 minutos 12
Mas de 30 minutos 7
Menos de 10 minutos 3

Total 45

Destinos frecuentes Cantidad
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DESTINOS COTIDIANOS SEGUN LA ZONA

Centros

Supermerca

Universidad

comerciales Gimnasio Parques dos Trabajo /Escuela Total
71 9 4 10 6 6 10[ 45
72 9 1 7 5 6 8] 36
73 5 3 3 5 5 21
74 13 4 8 8 5 13 51
75 13 4 8 9 5 13 52
77 7 2 3 4 1 4 21
78 4 1 1 1 2 3 12
79 2 1 3 3 1 3 13
Total 71 18 49 46 36 64 284
DESTINOS COTIDIANOS SEGUN EL MODO DE TRANSPORTE
Auto Bicicleta/ Caminar Taxi Tra,nslforte Total
Scooter publico
Centros 5 3 8 4 ol 29
comerciales
Gimnasio 3 3 1 3 10
Parques 5 6 8 7 26
Supermercados 2 3 7 1 8 21
Trabajo 4 3 7 1 5 20
Universidad/ 4 7 4 4 10 29
Escuela
Total 23 25 35 10 42 135
TIEMPO DE VIAJE SEGUN EL MODO DE TRANSPORTE
Auto Bicicleta/ Caminar Taxi Tra,nslforte Total
Scooter publico
Menos de 10
minutos 2 1 1 4
10 - 20 minutos 3 8 9 1 8 29
20 - 30 minutos 3 1 3 2 3 12
Mis de 30
minutos 2 2 4 8
Total 10 9 14 4 16 53
TIEMPO DE VIAJE SEGUN EL DESTINO
Centr:os Gimnasio Parques Supermerca Trabajo Universidad Total
comerciales dos /Escuela
Menos de 10 b
minutos 2 1 1 1 2
10 - 20 minutos 13 5 13 8 9 15 63
20 - 30 minutos 8 1 6 6 6 5 32
Mias de 30 20
minutos 5 3 2 3 3 4
Total 28 10 22 17 19 26 122




COMENTARIOS ADICIONALES

Debe mejorarse el disefio de las vias para mayor amabilidad hacia via andantes

Es importante profundizar en la importancia del equipo de proteccion personal el ciclista.

Es urgente la implementacién de ciclovias para seguridad de los peatones, sobre todo nifios.

Luego de realizar alglin proyecto en Pueblo Libre, es importante el mantenimiento, de lo contrario el problema
regresara nuevamente.

Mayores centros de reparacion de bicicletas y compras de accesorios

Mejorar sefializacion y vias

Que haya mas ciclovias seguras y conectadas

Que mejoren las pistas, el manejo seguido puede generar hasta dolores en la columna.

Es un gran caos

Debe ser necesario que lleven una campana para avisar que pasan y tener cuidado con los peatones
Respeto

Restaurar las ciclovias muchos baches, huecos

Que las bicicletas tengan luces o cintas diatintivas, para que desde los autos puedan verlos.

Que deben promover

Pongan ciclovias
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