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RESUMEN DE PROYECTO

Actualmente, se sabe que el verdadero concepto de mejoramiento de espacio publico
no esta en las prioridades de los que toman las decisiones sobre el ordenamiento de la
ciudad. Asimismo, Lima presenta graves indices de mortalidad por accidentes de
transito, lo cual representa un gran costo social y econémico al pais. En esta ciudad,
donde se sigue priorizando a los medios motorizados a través de inversiones en
infraestructura, se generan problemas importantes que no son atendidos y que
repercuten en la seguridad vial y ciudadana, asi, hay casos especificos de la capital
limefa que revelan lo mencionado: problemas de disefio si se habla de seguridad vial,
efecto barrera y accesibilidad y que exigen por si mismo un cambio urgente en su

forma.

Mediante este proyecto de investigacion se ha identificado lugares con las
caracteristicas mencionadas y se proponen mejoras basadas en el Proyecto Passages,
el cual es un proyecto internacional que trata de poner atencién en soluciones a
pequefia escala a los problemas que los usuarios mas vulnerables de la movilidad
urbana tienen que enfrentar diariamente. Asi, trata de reclamar poco a poco el
protagonismo del peatén y los ciclistas en las calles e ir recuperando y construyendo

espacio publico para abrir paso a la movilidad sostenible (IVM, 2014).

En base a esta investigacion y casos practicos, se ha concluido que renovar el espacio
publico a través de Passages, fomentaria el aumento de la marcha a pie y el uso de la
bicicleta, esto significaria una eventual mejora en la seguridad vial basado en el
aumento de peatones y ciclistas, lo cual generaria un cambio en la percepcién de
seguridad que incentivaria que mas personas opten por usar medios no motorizados.
Asi, se justificaria con mas fuerza la renovacion del espacio publico que derivaria en un
mayor uso de este, generandose situacion ciclica que tiene las dos consecuencias:
mejorar la seguridad vial y mayor uso de medios no motorizados para movilizarse en

cortas y medianas distancias.
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CAPITULO 1. INTRODUCCION

En los dltimos afos, con el notorio aumento de la flota vehicular, se han generado
diversos problemas en el transporte. Las ciudades de paises en vias de desarrollo,
como es Lima, en su mayoria, deciden optar por un sistema de transporte que funciona
dandole prioridad al vehiculo motorizado y en el cual, el crecimiento de la
infraestructura esta orientado a intentar satisfacer la demanda vehicular. Sin embargo,
comunmente olvidan considerar el impacto que tendra esto en las personas que no
usan medios motorizados para desplazarse y las implicancias que tiene el enfoque
mencionado en la seguridad vial y la accesibilidad en relaciéon a los transeulntes y
ciclistas.

Sumado a esta problematica, la poca infraestructura enfocada en el peatén y ciclistas
es deficiente y termina por no contribuir con el propésito de generar espacios o
transiciones mas seguras y amigables para los usuarios mencionados. Esto provoca
que no se puedan integrar al sistema de transporte, que se desista de la caminata o
ciclismo y se opte por utilizar algin medio de transporte motorizado. Dicha situacion
genera un circulo vicioso que termina por crear una ciudad donde la prioridad es el
automovil y no existen derechos para peatones y ciclistas, los usuarios vulnerables y
afectados por este modelo de ciudad.

En Lima, que sigue este modelo en la mayoria de su extension, se han realizado
estudios por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones que revelan que es 10
veces mas riesgoso movilizarse caminando que ir en el interior de un vehiculo. Dicha
informacion evidencia que se ha dejado de lado a los mas vulnerables y que el tema

requiere una atencion inmediata.

En este sentido, con apoyo de diversos estudios y teorias relacionadas a los sistemas
de transporte no motorizados, se propone poner especial atencion a esta problematica
del peatdn y el ciclista dando algunas opciones que mejoren su calidad de vida y ayude
a que su recorrido por la ciudad sea mas seguro. Los passages son una opcion a
considerar y se apoyan en un nuevo proyecto internacional que trata de llamar la
atencién sobre el tema de superacion de barreras urbanas a través de intervenciones
menores (IVM, 2014). Por ello, se espera identificar zonas en Lima que necesiten algin

tipo de mejora de acuerdo a consideraciones de disefio que ayude a generar espacios
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publicos mas adecuados que permita a los peatones y ciclistas movilizarse de manera

adecuada y segura por esta ciudad dominada por autos.

1.1. Hipoétesis del proyecto

Al analizar el movimiento cotidiano de los peatones y ciclistas a través de la ciudad, se
evidencia que la inseguridad vial y el efecto barrera constituyen los problemas a los
gue se tienen que enfrentar y que no permiten su adecuada circulacién por la ciudad.
Por lo tanto, la investigacion considera las siguientes hipétesis:

e Los passages, un tipo de infraestructura para usuarios vulnerables, pueden ser
aplicables en la realidad peruana, especificamente en la ciudad de Lima.

e La implementacion de passages en lugares especificos de la ciudad puede
devolver en cierta medida el protagonismo al peaton y a los ciclistas y mejorar
su circulacion.

¢ Laimplementacion de passages puede contribuir a la seguridad vial.

1.2.  Objetivos de la Investigacion

1.2.1. Objetivo general

El objetivo general de la investigacion es analizar el movimiento cotidiano de los
peatones y ciclistas por la ciudad desde el punto de vista de la seguridad y la
accesibilidad y poder proponer alguna alternativa ante los resultados obtenidos a
través de passages, que son intervenciones a menor escala que pueden abordar los

temas mas urgentes como la accesibilidad o la seguridad.

1.2.2. Objetivos especificos

¢ Analizar la problematica social de la seguridad vial en la ciudad de Lima en
relacién a los peatones y la salud publica

o Explicar cdmo el nuevo Proyecto Internacional Passages puede mejorar la
seguridad y la movilidad de los usuarios vulnerables

¢ Identificar zonas de la ciudad de Lima y Callao que sean aptas para poder
implementar passages

e Analizar la viabilidad y beneficio de la propuesta de los passages en la zona

escogida
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CAPITULO 2. TEORIA SOBRE CIUDADES SOSTENIBLES Y ESPACIO
PUBLICO

A lo largo de los afios, desde que aparecieron los vehiculos motorizados, la adquisiciéon
masiva de los mismos y el crecimiento de las ciudades, se han tenido diferentes
criterios para la organizacion de las metropolis alrededor del mundo. Todos estos
criterios, en su mayoria, en su momento, estuvieron orientados a satisfacer la demanda
vehicular y a tener como prioridad la construccion de infraestructura que permita un
transito mas fluido y ordenado. Sin embargo, estas consideraciones en el disefio de
vias de transporte, al ser aplicadas, no han podido lograr el objetivo principal: ordenar
la ciudad para tener una adecuada traslacion de personas; y no solo esto, se ha
concluido que la ampliacién de las redes de infraestructuras genera un modelo de
movilidad insostenible que se traduce en un mayor consumo energético e incremento

de exclusion social (Herce, 2009).

Muchos paises han comenzado a preocuparse por esta problematica y estan
cambiando el enfoque del disefio de sus ciudades, estan ampliando su vision para
comenzar a incluir a todos los usuarios y la movilizacién de estos (Institute for Social-
Ecological Research, 2010). Segun las teorias de andlisis de movilidad cotidiana, las
ciudades atraviesan por cuatro etapas en su camino de convertirse en lugares de
integracion y que satisfagan las necesidades de todos los usuarios. Las dos primeras
estan claramente orientadas a priorizar el transporte motorizado y las dos ultimas a
lograr un sistema que tenga en cuenta las necesidades de todas las personas que

requieren trasladarse (Dextre & Avellaneda, 2014). En la Tabla 1, se puede apreciar

cada etapa.
Tabla 1. Evoluciéon desde la circulacion hasta la movilidad sostenible
Etapa Enfasis Estrategia
1 Trafico Capacidad vial
2 Transporte publico Prlorldadial Itranspor‘te
publico
3 Movilidad Movilidad de.todos los
usuarios
4 Movilidad + Sostenible Accesibilidad

Fuente: Dextre 2014

.\_\
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2.1. Disefio orientado al trafico

El congestionamiento de las vias se ha ido incrementando y ha llegado a
generar grandes perjuicios a los usuarios y al Estado en términos de tiempo y
dinero. En un articulo del diario Peri21 (PERU21, Limefios pierden siete dias al
afio por trafico, 2013) se comentd que, en dialogo con el director de la
Fundacion Transitemos, Jorge Vega, este mencion6 que Lima pierde
aproximadamente 2 mil millones de soles anuales por el caos en el que se
sumerge debido a la pérdida de horas laborales por el trafico. Jorge Vega
también explico que las personas se encuentran atrapadas en el trafico pierden
por lo menos 30 minutos de su dia. Ante estos resultados, se concluye que es
necesario analizar qué medidas pueden ayudar a reducir los impactos

mencionados.

Llegado este punto es donde se evalla la idea de seguir aumentando la
infraestructura vial como una respuesta eficiente a la problemética mencionada.
Sin embargo, con el paso del tiempo, se ha podido probar que, al aumentar la
capacidad vehicular de las vias existentes o al construir nuevas vias no se
soluciona el problema, sino que, por el contrario, se agrava. Un ejemplo de esto
es el intercambio vial Habich-Panamericana Norte, del cual se esperaba que
uniera el distrito de Cercado de Lima y San Martin de Porres en tan solo 10
minutos (PERU21, 2008); no obstante, la realidad refleja otro resultado. La
Figura 1 muestra el congestionamiento que se produce en dicho intercambio.
En este ejemplo y en muchos otros se puede corroborar la afirmacién que hizo
Enrique Pefialosa: “combatir la congestion aumentando la infraestructura para
automoviles es como tratar de combatir un incendio con gasolina” (Pefialosa,
2001).
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Figura 1. Congestion vehicular en intercambio Habich-Panamericana

Fuente: Dextre 2009

Asimismo, la situaciéon no solo afecta a los usuarios de vehiculos motorizados,
también afecta a los peatones ya que se genera efecto barrera. Este efecto se
mide en funcién de la mortalidad en la via, los impedimentos y las
perturbaciones fisica o por influencia en las conductas de los demas usuarios
gue provoca la infraestructura. Aumenta cuanto mas ancha y transitada es la
via, pero también influyen los vallados perimetrales, los sistemas de separacion
entre calzadas y la velocidad de los vehiculos (Alvarez, 2003) . Esto se puede
evidenciar, por ejemplo, en el nuevo tunel Santa Rosa; segun Canal N, los
peatones han manifestado que es dificil cruzar la via y que no pueden
movilizarse a colegios, universidades y centros de salud caminando (Canal N,
2016). Aquello revela otro gran problema que normalmente es tratado por las
municipalidades con la estrategia de construir infraestructura peatonal; sin
embargo, se ha corroborado que esta medida no da mayores beneficios a los
peatones. Por ejemplo, en Londres, donde no hay puentes peatonales, mueren
1,9 personas/100 000 habitantes y en Capetown, ciudad en la que si se usan
dichos puentes, mueren 19.4 personas/100 000 habitantes (King, 2006).
Ademas, también es necesario sefialar que puntualmente en la ciudad de Lima,
el uso de puentes peatonales es bajo, los peatones prefieren cruzar la via de
manera rapida e insegura, que aproximarse a algun tipo de infraestructura que

les permita cruzar.
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Asi, se puede afirmar que la estrategia de aumentar la capacidad vial a través
de infraestructura frente al problema del trafico no da soluciones satisfactorias,

afecta la movilizacién de las personas y genera barreras urbanas.
2.2. Disefio orientado al transporte publico

Para disminuir la cantidad de automoviles que transitan por la ciudad se ha visto
la necesidad de mejorar el sistema de transporte implementando nuevos
medios que movilicen gran cantidad de personas. Esto supone un uso eficiente
del espacio publico entendido de manera que es mejor que 80 personas viajen
en un solo vehiculo que esas mismas 80 personas viajen cada una en un auto
(Dextre & Avellaneda, 2014). El uso de estos medios depende de la demanda
de cada ciudad y de las rutas que mas se utilicen. Por ejemplo, en la ciudad de
Panama se terminé de construir la linea 1 del metro, que se espera movilice
hasta 15,000 personas/hora-sentido; el metro tiene un recorrido de Norte a Sur

gue permitira el viaje de gran cantidad de personas (Constructivo, 2013).

Es importante mencionar que, sin bien es cierto el transporte publico es una
mejora en la problematica discutida, se sigue enfocando en vehiculos
motorizados y no en la totalidad de los usuarios. El concepto de movilidad
urbana es entendida “como la necesidad o el deseo de los ciudadanos de
moverse, es, por tanto, un derecho social que es necesario preservar y
garantizar de forma igualitaria” (Mataix, 2010). Cuando se toma conciencia de
gue muchas de las personas se movilizan a través de medios no motorizados y
gue es necesario integrarlos al sistema de transporte es cuando nace dicho

concepto.
2.3. Disefio orientado a la movilidad

Como se ha mencionado, la movilidad hace emerger las necesidades de
usuarios que habian sido olvidados en las demas estrategias de disefio y se
genera, asi, un cambio en el objeto de estudio, ya que la movilidad abarca
todos los desplazamientos de personas y mercancias que se producen en la
ciudad y no solo los relacionados a la circulacion de automoviles (Sanz, 2010).
En efecto, si se empieza a considerar a todos los usuarios y en especial los de

formas de movilizacion no motorizadas, se observa que hay una gran variedad
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de ellos, tanto en edad, sexo, si tienen uso de todas sus facultades o no, el
grado de esto, etc. por ello, cuando se disefia, se debe tener en cuenta a la

totalidad de personas que usaran las vias.

Para llegar a tener una ciudad que pueda satisfacer las necesidades de
movilizacién de todas las personas, se han propuesto diferentes enfoques; por
ejemplo, uno de ellos es de Tonucci. Este bidlogo propone un disefio orientado
a los nifos proponiendo sustituir al ciudadano medio, adulto, hombre y
trabajador por un nifio, aceptando la diversidad intrinseca del nifio como
garantia de todas las diversidades (Tonucci, 2015). Este tipo de enfoques se
apoyan en que se disefie en funcion de alglin usuario vulnerable y asi,
cualquiera, sin importar su condicién, podria hacer uso de las vias de manera

segura y eficiente.
2.4, Disefio orientado a la movilidad sostenible

En la definicién de este tipo de disefio, su énfasis y estrategia se involucran los
conceptos de sostenibilidad y movilidad sostenible. Se describen ambos de la

siguiente manera (Sanz, 2010):
a) Sostenibilidad

‘Ilgualmente, la antigua consideracion del medio ambiente en la planificacion
urbanistica ha dado paso a una concepcién mas amplia, la sostenibilidad, que
atiende las consecuencias ambientales y socioeconémicas de la actividad

humana no s6lo en el &mbito local, sino también en el global.”
b) Movilidad Sostenible

‘La combinaciéon de los conceptos de movilidad y sostenibilidad conduce a
buscar caminos para que los desplazamientos de personas y mercancias
contribuyan a afrontar numerosos retos ambientales y socioeconémicos, tanto

en el ambito global, como en el local (...)"

Otro concepto importante es el de accesibilidad, que igualmente es definida por
Sanz (1997) asi:
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“Si el objetivo es facilitar el acceso a bienes, servicios y contactos sin depender,
en la medida de lo posible, del transporte motorizado y aprovechando al
maximo la capacidad autbnoma de trasladarse que tiene el ser humano

andando o en bicicleta”

Como se puede entender, la movilidad sostenible abarca mucho mas que
concepto de movilidad, sino que inserta otras disciplinas, que estan
relacionadas al medio ambiente, la economia y a la sociologia procurando
mantener una sociedad que en el proceso de “mejorar’ no se destruya a si
misma. En este sentido, se podria tener en cuenta, por ejemplo, las emisiones
de diéxido de carbono que generan los vehiculos motorizados y que podrian
verse disminuidas si se usaran métodos de transporte alternativos. Ahora, si
introducimos la accesibilidad a este razonamiento, se espera que, como se
menciond, se fomente el uso de la bicicleta o la caminata; sin embargo, si las
distancias son muy largas esto puede ser no viable. En este punto es necesario
analizar la compacidad, que tiene que ver con el disefio compacto, diverso y
autosuficiente de las ciudades (Oliva, 2005) y establecer que la movilidad
sostenible y la accesibilidad sostenible son complementarias: la primera es
aplicable para la movilizacion entre barrios y la segunda en los mismo barrios
(donde deberian ubicarse sus lugares de trabajo, estudio y servicios necesarios

para la vida cotidiana) (Dextre, 2009).

En pocas palabras, el disefio orientado a la movilidad sostenible tiene como
idea base una mejor organizacion de las ciudades, de manera que las personas
se vean orientadas a usar ciertos medios transporte, que seria los no
motorizados, para realizar sus actividades mas frecuentes y cotidianas, y los
motorizados, para otros casos mas excepcionales. Con esto, se trata de tener
un uso racional de los automoviles y los medios de transporte masivos dando
alternativas mas amigables con el medio ambiente; sin embargo, para lograr
gue estas medidas y este disefio tengan éxito y sean sustentables, es necesario
dar al peaton y a los ciclistas un espacio que les permita desarrollar sus

actividades libremente y de forma segura.

En el proceso de dar a los usuarios menos beneficiados de las vias una ciudad

mas acorde a sus necesidades, se debe tener en cuenta distintos elementos
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gue se involucran con el uso adecuado y seguro de los distintos entornos de la

ciudad.
Condicionantes de la marcha a pie

Es necesario saber que la caminata es una opcion que se ve fuertemente
afectada por condiciones que la pueden potenciar o limitar y que para promover
este medio de transporte es necesario identificar y analizar cada causa y su
injerencia en la decision de las personas. Pozueta, Lamiquiz y Porto (2009)

presentan los rasgos urbanos que influencian en la movilidad peatonal:

a) Relativos al medio fisico: involucran a las condicionantes topograficas y
climaticas. Por un lado, se sabe que, si la topografia se hace mas
accidentada, no solo se disminuye la cantidad de peatones por el mayor
esfuerzo que se requiere, sino porque la poblacion apta para movilizarse en
esas condiciones también disminuye. Por otro lado, se hace evidente que
los rigores del clima muchas veces hacen mas atractivo el uso de medio
motorizados que ofrecen proteccion o temperaturas menos extremas. En
ambos casos mencionados, es necesario minimizar los efectos utilizando
adecuadamente la tecnologia y apoyandose en la arquitectura.

b) Relativos a las caracteristicas personales del individuo: involucra todas las
preferencias y circunstancias individuales que inciden en su eleccion modal
como estado fisico, sexo, nivel de ingresos, etc. En esto, es importante

identificar los diferentes tipos de peatones.

e Usuario promedio

Figura 2. Peaton

= R

promedio

El Mundo (2013). Habra controles de alcohol y drogas a los peatones que
infrinjan normas de Tréfico [Figura]. Recuperado de: http://www.elmundo.es
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Figura 3. Nifios como

peatones

Alfonso, O (2010). El encanto de La Habana [Figura]. Recuperado de:
htto://www.cubadebate.cu

. Usuarios con movilidad reducida: “Un Peatén con Movilidad Reducida es
todo usuario que requiera ayuda permanente o eventual debido a una
deficiencia en su funcidon cognitiva, mental, sensorial 0 motora.”. De
acuerdo a la variedad de limitaciones fisicas, se les divide asi (Instituto

Desarrollo Urbano):

o Usuarios ambulantes: son aquellos que se mueven con dificultad,
ya sea 0 no con la ayuda de bastones, aparatos ortopédicos o
caminadores; por ejemplo: peatones amputados, embarazadas,
peatones con carga pesada, peatones con alguna extremidad
enyesada, ancianos y peatones empujando un coche de bebe, una

maleta de viaje o un carro de mercado.
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Figura 4. Peatones ambulantes

Transporte Pera (2010), Alfonso, O (2010), Aspiazo (2015). Sanciones a peatones
[Figura]; El encanto de La Habana [Figura]; Mi vida en silla de ruedas [Figura]. Adaptado
de: https://transporteperu.wordpress.com; http://www.cubadebate.cu;
https://aspiazo.wordpress.com

o Usuarios en silla de ruedas: son aquellos que necesitan de una
silla de ruedas para poder llevar a cabo sus actividades, ya sea de
forma auténoma, o con ayuda de terceras personas que las

asistan.

Flgura 5. Peaton en S|Ila de ruedas
) 3 ¢ Al

;

Suérez, C (2016). He pasado un dia en silla de ruedas y me he sentido en
una ratonera [Figura]. Recuperado de: http://www.elespanol.com
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https://transporteperu.wordpress.com/
http://www.cubadebate.cu/fotorreportajes/2010/02/14/el-encanto-de-la-habana/
https://aspiazo.wordpress.com/2015/09/06/mi-vida-en-silla-de-ruedas/

o Usuarios sensoriales: son aquellas personas que tienen problemas
de percepcion, debido a la limitacibn de sus capacidades
sensitivas, principalmente las visuales o las auditivas tales como

las personas con ceguera, sordera o baja vision o audicion.

Figura 6. Peaton invider}te

Parabuenosaires.com (2010). La Ciudad anuncié que instalara 150
seméforos para ciegos [Figuras]. Recuperado de:
http://parabuenosaires.com

¢) Relativos al marco socio-econdmico y cultural: incluye todos los factores que
influye en la eleccibn modal que derivan de los habitos, del desarrollo
economico y del sistema de valores de la ciudad; ademas, también incluye
la importancia del automovil en la sociedad.

d) Relativos al entorno urbano: involucra temas de compacidad de ciudad y por
tanto distancias y duracion de viaje; asimismo, incluye la disposicion de las
personas por frecuentar espacios publicos por el atractivo que presentan;
finalmente, implica la inseguridad en los desplazamientos peatonales
relacionado tanto a los accidentes de transito como a los peligros de

comportamientos antisociales.

La inseguridad que representa caminar en una ciudad que esta disefiada
entorno al vehiculo motorizado es un factor de gran importancia en la eleccion
del medio de transporte; sin embargo, es una limitacién que se potencia por el
hecho de que no todos los transeuntes tienen las mismas facultades, los nifios,
los ancianos y las personas con movilidad reducida estan mas expuestos a los

peligros de caminar en una ciudad dominada por los autos. Asimismo, los
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peligros a los que estan expuestos los peatones por posibles robos o asaltos

también influyen fuertemente en su decision.

La ciclo-inclusién para el impulso de uso de bicicletas

El uso de la bicicleta también estd incluido en la movilidad sostenible y ha
venido aumentando con el paso de los afios; sin embargo, segun en un estudio
del BID (2015), en muchos paises las condiciones todavia no son las
adecuadas, hay falta de informacién y de regulacién, esto impide darle
proteccion al ciclista y aclarar sus responsabilidades en la via. Asi, se determiné
proponer una politica ciclo inclusiva, definida como “aquella que buscar integrar
el uso de la bicicleta en la red de transporte con condiciones seguras y
eficientes” (BID, 2015). Para promover el uso de la bicicleta, se construy6 esta

politica sobre cuatro areas tematicas, las cuales se explicaran a continuacion:

1- Infraestructura y servicios

Al igual que en el caso de los peatones, existen muchos factores que influyen
en el uso de la bicicleta; sin embargo, es la falta de infraestructura la principal
barrera que limita a los ciclistas o a los potenciales usuarios de la bicicleta
(PROBICI, 2010). En un sistema donde se prioriza a los vehiculos motorizados,
donde estos ocupan masivamente el espacio y terminan por excluir o dificultar
otros modos de desplazamientos (Herce, 2009) es donde se debe hacer
mejoras para reequilibrar la situacion, y devuelvan la dignidad al uso de la
bicicleta (PROBICI, 2010). En el caso de Lima, segun estudios realizados se
pueden encontrar hasta 141 km de ciclovia; sin embargo, no se puede asegurar
gue tengan las consideraciones de disefio necesarias para ser utilizadas
adecuadamente. Por ejemplo, segin el mapa de ciclovias de Lima, se puede
encontrar infraestructura para ciclistas en la avenida Mariano Cornejo; no
obstante, como se observa en la Figura 7, no ha sido disefiada adecuadamente

y presenta problemas de sefializacion y seguridad.
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Figura 7. Ciclovia en avenida Mariano Cornejo

Fuente propia

Probablemente la falta de condiciones adecuadas para el ciclismo influye en el
hecho de que solo el 0.3% de los viajes en la capital limefia se hacen en
bicicleta, mientras que en otras ciudades llegan hasta el 5% teniendo menos km
de ciclovia. Asimismo, no basta con implementar dicha infraestructura, sino que
se tiene que complementar con otros servicios tales como estacionamientos,
talleres de reparacion, barandas, etc. (BID, 2015) de manera que tanto cuando
son utilizadas, como cuando no, tengan lo necesario para comodidad del ciclista
y que ademas, poco a poco se integren a todo el sistema de transporte
(PROBICI, 2010).

2- Participacion ciudadana

La importancia de la infraestructura es indiscutible, sin embargo, también es
cierto que fomentar el uso de la bicicleta entre los ciudadanos manteniéndolos
informados y en comunicacién constante con las entidades responsables puede
llegar a incrementar notablemente la cantidad de ciclistas. Tres actividades
indispensables son la promocién, la informacién y la recoleccién de opiniones
relacionadas a los proyectos para bicicletas; si bien es cierto no todos los
usuarios de las ciclovias necesitan de esto para continuar usando dicho medio
de movilizacion, hay usuarios potenciales que se animarian a utilizar la bicicleta
si se les provee los medios necesarios (BID, 2015). Segun PROBICI (2010), es

vital hacer campafas de concienciacion e informacion que muestren la situacion
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actual de la movilidad y hacerles ver la urgencia de un cambio mediante
material audiovisual, eventos, etc. Asimismo, se deberian implementar
programas educativos y de capacitacion tanto grupal como personalizada a

cada tipo de usuario potencial.

3- Aspectos normativos y de regulacién

Se espera hacer de la bicicleta un medio seguro para los usuarios sin ser
restrictivos, “Las politicas e instituciones que sean efectivas al incluir la bicicleta
como medio de transporte y la ubiquen en un lugar correcto de priorizacion ante
los modos motorizados, generaran un entorno mas seguro y una politica urbana
de mayor coherencia en cuanto a desplazamientos en bicicleta.” (BID, 2015).
Esto significa que se debe regular el disefio vial, la seguridad y la aplicacion de
las leyes que apoyan a la bicicleta, no solo dandole beneficios los ciclistas, sino
también responsabilidades. El Figura 8 muestra cémo una regulacion restrictiva

puede afectar a los potenciales usuarios de las ciclovias.

Figura 8. Circulo vicioso de la regulacién restrictiva

Menor uso
de bicicletas

N

Suposiciones Menor
incorrectas seguridad para
relacionadas bicicletas
con el uso de

bicicletas

&A

Mas
f‘M/ accidentes, (%
& muertes

o en bicicleta

Fuente: BID, 2014

4- Operacion

En la operacion se espera que no solo se use la bicicleta particular, sino que se
amplie su utilizacién al publico en general e incluso para transportar carga. Sin
embargo, también es importante que esta se pueda conectar a otros medios de

transporte, como el publico, cuando las distancias a recorrer son demasiado
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grandes y que todas estas formas de uso sean monitoreadas a través de
indices establecidos y que se puedan medir sus impactos y plantear mejoras en

base a esto (BID, 2015).
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CAPITULO 3. SEGURIDAD VIAL

3.1. Tipos de seguridad vial y percepcion de seguridad

Como se sabe, desde hace muchos afios los accidentes de transito son
considerados por la Organizacibn Mundial de la Salud (OMS, 2002) un
problema de salud publica, lo que demuestra la gravedad de la situacién a nivel
mundial y el costo econdmico y social que tiene en cada pais; es mas, se prevé
gue el escenario empeore hasta ubicar a los traumatismos por accidente de
transito como la quinta causa de mortalidad en el 2030, mientras que en el 2004
ocupaban el puesto nueve. Vista la urgencia de tomar medidas para controlar el
problema y poner especial atencion en la seguridad vial, es necesario primero
conocer los tipos y definiciones de esta ultima. Segun Hauer (1999), profesor
del departamento de Ingenieria Civil de la Universidad de Toronto, se distinguen
dos tipos: seguridad nominal y seguridad sustantiva; a continuacion, se
procedera a explicar cada una.

a) Seguridad nominal

Entendida como el cumplimiento de los estandares o leyes relacionadas al
disefio vial de cada pais o regién. Se trata de una comparacion con lo exigido
por la norma vigente, es decir, se asume que, si satisface los requerimientos de

dimensiones, pendientes, etc., la via es automaticamente segura.
b) Seguridad sustantiva

Definida de acuerdo a la cantidad, frecuencia y severidad de accidentes de

transito en una via

En relacion a estas dos definiciones, Hauer (1999) afirma que no hay vias
sustantivamente seguras, solo mas 0 menos seguras en comparacion, y que
esto puede ser independiente del cumplimiento de la norma de disefio y por
tanto de si es nominalmente segura o no. Asi, concluye que disefiar teniendo en
cuenta uno u otro tipo de seguridad puede llevar a considerar distintos criterios,
y que no necesariamente se llega a un mismo resultado, pudiendo generar o no

accidentes de transito.

S >
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Otro punto importante a tomar en cuenta es la percepcién de seguridad, la cual
tiene basicamente dos dimensiones: qué riesgo se percibe del trafico y qué tan
disconforme se sienten las personas con ese riesgo (Elvik, Erke, & Vaa, 2008).
Hay muchos factores que pueden influenciar en la percepcién de riesgo y no
siempre va de la mano con una mejora en la seguridad sustantiva u objetiva; en
cualquier caso, se espera llegar a soluciones que disminuyan el riesgo percibido
y que disminuyan la cantidad de accidentes. Por ejemplo, un crucero peatonal a
nivel de vereda mejora la percepcion de seguridad de las personas y a la vez
disminuye la velocidad de los autos al pasar por esa zona, lo que disminuye la
cantidad de accidentes de transito (Dextre, 2010).

3.2. Seguridad vial en el Peru

Segun el Informe sobre la situacibn mundial de la seguridad vial del 2009
(OMS), son los paises con medianos y bajos ingresos los que presentan mayor
cantidad de victimas mortales por accidentes de transito, que asciende al 90%
de todos los accidentes en el mundo; sin embargo, estos paises solo cuentan
con el 48% de los vehiculos registrados del mundo. El siguiente cuadro muestra
cdmo se distribuyen las tasas de mortalidad por accidentes de transito en las
regiones que han identificado y por nivel de ingresos:

Tabla 2. Tasas modeladas de mortalidad por accidentes de transito (por 100 000 habitantes), por
regiones de la OMS y grupos de ingresos

REGION DE LA OMS INGRESOS ALTOS  INGRESOS MEDIANOS INGRESOS BAOS TOTAL
REGION DE AFRICA® - 32 n3 a2
REGION DE LAS AMERICAS: 134 73 - 158
FEGION DE ASIA SUDORIENTAL* - 67 16,5 16,6
REGION DE EUROPA 19 193 122 134
REGION DEL MEDITERRANEO ORIENTAL 285 88 75 12
REGION DEL PACIFICO OCCIDENTAL 12 169 15,6 156
TASAS MUNDIALES 103 195 215 188

Fuente: OMS 2009

El Perd se encuentra en la regiéon de las Américas, la cual ocupa el cuarto lugar
de un total de seis en tasas de mortalidad por accidentes de transito. Dentro de
los paises que forman parte de dicha region, se hizo un andlisis mas detallado
gue se muestra en la siguiente grafica, donde puede verse la relevancia que

tiene el Pera en las tasas de mortalidad en la region:
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Figura 9. Tasa ajustada de mortalidad por transito vehicular, segin subregién de la OPS
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Fuente OPS 2006-2007

Peru tiene la tercera tasa mas alta de mortalidad por transito vehicular en la
region, lo que reafirma la importancia de tomar medidas e invertir en seguridad
vial no solo viendo la situacidon a nivel mundial, sino nacional. A continuacion, se
muestra un grafico que revela la realidad de victimas mortales por categoria de
usuario de las vias de transito en Perd, en el que se puede observar que los
méas afectados son los peatones, quienes representan el 78% del total de

personas fallecidas.

Figura 10. Victimas mortales por categoria de usuario de las vias de transito

Otros (1%) Conductores de vehiculos
de 4 ruedas (8%)

Pasajeros de vehiculos
de 4 ruedas (10%)

Ciclistas (3%)

Peatones (78%)

Fuente OMS 2009
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Segun un informe del Ministerio de Transporte (2009), en Lima, es
sustancialmente més peligroso caminar para movilizarse que ir en un vehiculo
motorizado; lo mencionado es evidenciado con los datos que se muestran a

continuacion:

Figura 11. Personas en accidentes de transito segin condicién y tipo de accidente

|
Muerto 14.4% 7.3%
Herido 51.3% 16.3% W Atropello
‘ ‘ Choque
lleso 70.1% 8.7% Otros
| | | | |
0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0% 120.0%

Fuente MTC 2009

Como se puede observar, la mayor cantidad de accidentes mortales en Lima
son atropellos mientras que la mayoria de accidentes con resultado de
personas ilesas corresponden a los choques de autos. Con esto, se puede
confirmar que el peatdn es el usuario mas vulnerable en la ciudad capital y que
esta percepcion y situacion real de inseguridad lo limitan en su uso de las vias
publicas. Como afirma Sanz (2004), la percepcién social de inseguridad vial
contribuye a la disminucion drastica del papel del peatén, lo que se ve
potenciado por el efecto barrera que se genera por la infraestructura vial.
Asimismo, se observa en la Figura 10 que los ciclistas, si bien conforman la
minoria de victimas mortales, representan un porcentaje que deberia ser
estudiado considerando que, como se mencioné anteriormente, solo 0.3 % de
viajes se realiza en bicicleta; por ello, se considera que los ciclistas también son

usuarios vulnerables del sistema de transporte.

3.3. Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020
En un intento de disminuir las victimas por accidentes de transito en todo el
mundo, las Naciones Unidas ha impulsado un plan, apoyado en la OMS, que se

llevara a cabo a nivel mundial, regional y nacional. Esta iniciativa se sostiene en
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el hecho de que el tema de seguridad vial en los Ultimos afios ha tomado gran
impulso; sin embargo, los recursos designados a combatir este mal no guardan
proporcion con la magnitud del problema. Por ello, se espera que una medida
mas ambiciosa con mejor colaboracion y un presupuesto destinado a combatir
la inseguridad vial por parte de los gobiernos de los paises involucrados ayude

sustancialmente a cumplir el objetivo general (OMS, 2011)

Lo que se espera de las medidas que se propondran para combatir la
inseguridad vial dentro del marco del Decenio de Accién es que tengan en
cuenta lo inevitable del error humano y lo vulnerable que puede llegar a ser. Se
tratara de implementar lo que llama el Plan Mundial un “sistema seguro” que
acepte que no podra impedir que ocurran accidentes pero que puede controlar
el dafio que causa en las personas involucradas. Para lograr esto, se sabe que
la responsabilidad no recae Unicamente en los disefiadores sino que es
importante también la participacion de organismos legislativos, el poder judicial,
las escuelas, etc. cada uno tiene un papel en el Plan Mundial (OMS, 2011)

El Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, en su tentativa de
centrarse en el sistema y no en el individuo, ha establecido cinco pilares en los
cuales recomienda se basen los planes regionales y nacionales y sobre los

cuales se mida el avance. Dichos pilares son los siguientes (OMS, 2011):

1) Gestién de Seguridad Vial
¢ Implica alinearse con los convenios y acuerdos referentes a seguridad
vial de las Naciones Unidas
e Promover la creacién de organismos regionales que relacionen los
sectores involucrados en seguridad vial
o Elaborar Estrategia Nacional de Seguridad Vial
e Trabajar en los sistemas de datos de accidentes de transito para que

puedan ayudar a medir las mejoras

2) Vias de transito y movilidad mas seguras
e Evaluar las vias de transito y la infraestructura

e Mejoramiento en | planificacion y disefio de las vias
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e Aumentar la seguridad intrinseca y la calidad de proteccion de las redes

de carretera

3) Vehiculos mas seguros
e Promover mejoras tecnoldgicas en la seguridad de los vehiculos
e Armonizar dichas mejoras con las normas que rigen

¢ Mejorar las evaluaciones realizadas a los vehiculos

4) Usuarios de vias de transito mas seguros
e Mejorar educacién vial para el uso adecuado del cinturén de seguridad
e Mejorar educacion vial para el uso adecuado del casco
e Mejorar educacion vial para evitar el uso de vehiculos cuando se ha
consumido alcohol
e Concientizar a los usuarios sobre los limites de velocidad y otros
factores de riesgo
5) Respuesta tras los accidentes
¢ Aumentar la capacidad de respuesta a las emergencias ocasionadas por

los accidentes de transito

e Mejorar la capacidad de los sistemas de salud para tratar a las victimas
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CAPITULO 4. ESPACIO PUBLICO, SEGURIDAD Y PROYECTO
PASSAGES

Asi como se estudié el tema de la seguridad vial como condicionante de la marcha a
pie, también se menciond que el espacio publico constituye un factor importante en la
eleccion modal. Ahora es necesario definir qué es espacio publico y como influye en el

comportamiento de los transeuntes.

4.1. Espacio publicoy vida publica
El espacio publico y la vida publica son dos conceptos que estan fuertemente
relacionados, mientras uno es fisico y concreto, el otro es abstracto y efimero.
Segun Gehl y Svarre (2013) ambos se pueden describir asi:

a) Espacio publico: entendido como las calles, callejones, edificios, plazas,
bolardos, etc. es decir, todo aquello que puede ser considerado como parte
del ambiente construido.

b) Vida publica: entendida como lo que sucede entre dichos edificios, en los
trayectos de un lugar a otro, mientras se camina, se estd sentado, se

maneja bicicleta, etc.

Efectivamente, es claro que la vida puablica, dentro de ella el comportamiento de
peatones y ciclistas, se ve directamente relacionada con el espacio publico. En
este tiempo, ha habido un crecimiento apresurado planeado a gran escala que
ha dejado olvidadas las necesidades de las personas que usan dicho espacio
publico. La situacion mencionada se ve reflejada en la afectacion de la vida
publica y por tanto de la marcha a pie (Gehl & Svarre, 2013).

Proyecto Barrio Mio — La Enseneda, Puente Piedra

Un ejemplo de mejoramiento de espacios publicos fue el proyecto Barrio Mio,
impulsado por la gestion de Susana Villaran y definido de la siguiente manera
(MML, 2012):

“Es el programa que articula, facilita y organiza todas las intervenciones de la

Municipalidad Metropolitana de Lima en los barrios populares de la ciudad.”

= < ' . X
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Como es sabido, existen zonas en las periferias de la ciudad de Lima que estan
constituidas por barriadas e invasiones, dichos lugares normalmente tienen

problemas en el uso del escaso espacio publico (Franco, 2015).

Figura 12. Situacién de la zona antes de la intervencién del Programa Barrio Mio

Franco (2015). Espacios publicos amables para una ciudad informal, la experiencia de
"Barrio Mio" en Lima [Figura]. Recuperado de: www.archdaily.pe/

Por ello, utilizando la arquitectura y haciendo participar a la poblacion, se ha
logrado mejorar los espacios de recreacion de una zona de la ciudad. Uno de
los casos se encontrd en un barrio llamado Sefior de Los Milagros, en el sector
La Enseneda - Puente Piedra; en el cual, en unos meses se logré terminar con

el trabajo.

Figura 13. Barrio Sefior de los Milagros, La Enseneda, Puente Piedra

A

Fuente: Google Earth
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Como se ha explicado en el capitulo anterior, el proyecto Passages intenta
conectar la ciudad a través de intervenciones menores, de bajo costo y con
beneficios para los barrios. De acuerdo a esto, la construccion del espacio
publico de la Figura 16 constituiria un passage no solo por su funcionamiento
como tal, sino que, ademas, como se observa en las Figuras 14 y Figura 15, los

vecinos se encargaron de llevar a cabo la construccion.

Figura 14. Ejecucion del proyecto con ayuda de los vecinos

= .
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Franco (2015). Espacios publicos amables para una ciudad informal, la experiencia de
"Barrio Mio" en Lima [Figura]. Recuperado de: www.archdaily.pe/

Figura 15. Ejecucion del proyecto con mano de obra local
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Sumado a esto, se sabe que gran parte de los materiales se obtuvieron
mediante reciclaje y autogestion de los vecinos y apoyo de Barrio Mio;
asimismo, recibieron donaciones de Unicon para el caso de las probetas de
concreto y se coordiné con SERPAR para conseguir el grass (Franco, 2015).

Esto ha disminuido los costos de construccibn y materiales del pequefio

proyecto.

i 2 - o s

Franco (2015). Espacios publicos amables para una ciudad informal, la experiencia de
"Barrio Mio" en Lima [Figura]. Recuperado de: www.archdaily.pe/

4.2. Mejoramiento del espacio publico: Proyecto Passages

Como ya se ha explicado en los capitulos anteriores, los espacios publicos
influyen en el comportamiento de los peatones y ciclistas y en general, en la
eleccion modal. Por ellos, si se quiere incentivar la marcha a pie y el uso de la
bicicleta, es necesario dar las condiciones para que suceda. En este sentido,
se deben buscar mejoras que integren a estos usuarios al sistema de
transporte, que brinden conectividad entre zonas y que sean faciles de

implementar.

En base a esto, se presenta un proyecto que trata de intervenir en este tema 'y
plantear soluciones distintas a las convencionales. Dicho proyecto son los
Passages que, segun el Institut pour la Ville en Mouvement (2014), se les
puede describir asi:

‘La cuestiébn del passage como atajo, espacio de transicidén, recorrido
privilegiado, se torna asi en un desafio crucial para facilitar los accesos a los

diferentes equipamientos urbanos (...) el Institute pour la Ville en Mouvement
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reivindica la funcién de los passages como eslabones esenciales de nuestros

desplazamientos urbanos.”

Este proyecto se viene desarrollando mediante pilotos en asociacién con
muchos paises de Europa, Asia y América, ademas también se desarrollan
intercambios académicos y eventos culturales. Los passages, al mismo tiempo
de querer ser conectores de la ciudad también esperan tener un gran impacto,
tal y como escribié Marcel Smets (2014) “Its impact far exceeds the small effort
that goes into its construction”, asi, se quiere que sean intervenciones a

pequefia escala pero que generen cambios importantes en la movilidad.

Segun la IVM (2014), institucion que promueve el proyecto, con la prueba de la
eficacia de estas intervenciones entendidas como atajos, se espera alcanzar
una serie de objetivos generales que se pueden resumir asi: promover el
desarrollo de micro-articulaciones de ejecucion rapida, que den una doble
experiencia urbanidad y movilidad, que promuevan el uso de medios no
motorizados, que hagan mas sélido el concepto de movilidad sostenible y que

influya en la seguridad vial.

Los pilotos se vienen implementando en algunos paises de América y Europa,
por ejemplo, en la ciudad de Sao Paulo, en Brasil, se ha querido mejorar las
escaleras en zonas urbanas ya que estas estan olvidadas tanto por las
personas como por el Estado. El objetivo es convertir dicha en zona, que ya es
parte de la rutina diaria de los peatones, en un lugar de encuentro, de juego y
esparcimiento dandole reconocimiento y valor a dichos espacios urbanos (IVM,
2014).
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Asimismo, en Beirut, en el Libano, se ha trabajado también con las escaleras de
la ciudad. Se ha determinado mejorar el espacio publico de una manera similar
gue en Brasil (IVM, 2014). En la siguiente imagen se puede observar el
resultado:

public

Figura 18. Mejoramiento del espacio
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o0 en el Libano
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IVM (2014) Recuperado de: http://ciudadenmovimiento.org/

4.3. Jacobsen: Seguridad en numeros

En principio se establece que mejorar las condiciones de movilidad de los
usuarios vulnerables teniendo en consideracién los condicionantes y las
politicas relacionadas a la creacion de espacio publico mencionadas en el
Capitulo 2 y basadas en el proyecto Passages, generaria un mayor uso de
modos de transporte o0 motorizados. Pero ¢coOmo se relaciona esto con la

seguridad de los usuarios?

En los Ultimos afios, se han realizado estudios que demuestran que el nimero
de peatones y ciclistas que transitan por las calles tienen relacion con la
cantidad de accidentes de transito de la siguiente manera: “Where, or when,
more people walk or bicycle, the less likely any of them are to be injured by
motorists. There is safety in numbers (Jacobsen, 2003).” Para esto, se
analizaron datos de distintas ciudades de California, Dinamarca, Inglaterra,

Holanda y de paises de Europa y se concluyé que la relacion planteada es
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constante en las distintas geografias e intersecciones; para demostrarlo se
utilizé la informacién para establecer los graficos mostrados en las Figuras 19 y
20.

Figura 19. Caminata y uso de bicicleta en 47 ciudades danesas 1993-96
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Fliente .Jacohsen 2003

Como se observa, todos siguen el mismo patrén de disminucién de accidentes
con el aumento de la caminata y el uso de la bicicleta; igualmente, se puede
concluir que no existe relacién lineal, sino exponencial, lo que implica que la

disminucion de accidentes es considerable.

Figura 20.Caminata y uso de bicicleta en ocho paises europeos en 1998
20 —
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Fuente Jacohsen 2003

Segun Jacobsen (2003), todo esto se genera porque el aumento o disminucion
de la afluencia peatonal y de ciclistas genera modificaciones en el
comportamiento de los usuarios de los medios de transporte motorizados ya

gue esperan o experimentan la interaccion con los usuarios vulnerables. Segun
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el analisis realizado, la relacién exponencial establecida puede tener muchas
causas; sin embargo, el aumento de la afluencia es la Unica explicacion a la

rapidez con que se generd el cambio en la conducta de los conductores.

Asimismo, segun los datos britanicos, medidas que hagan decrecer el uso de la
bicicleta terminan por incrementar el riesgo de accidentes y esto, a su vez,
genera menor uso de este medio de transporte no motorizado. En contraste,
Holanda, pais que implementa medidas para promover el uso de medios como
la caminata y la bicicleta, ha tenido resultados de disminucion de accidentes
(Jacobsen, 2003).
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CAPITULO 5. METODOLOGIA

De acuerdo a los objetivos mencionados en el Capitulo 1, este trabajo de investigacion
se ha desarrollado a través de diferentes etapas, las cuales seran explicada a

continuacion:

Una vez planteada la hipétesis y definidos los objetivos generales y especificos, se ha
realizado la investigacion ya presentada que se ha basado en la busqueda de
bibliografia académica, asi como en estudios de organismos publicos y privados
nacionales e internacionales que proporcionan informacion relevante. Por un lado, la
bibliografia académica debidamente referenciada en este documento esta destinada a
definir los conceptos necesarios para el desarrollo de esta tesis; por otro lado, los
estudios de los diferentes organismos citados pretenden mostrar con datos reales la

situacion actual de la ciudad de Lima y Peru relacionada a la inseguridad vial.

Para las definiciones de conceptos, se ha tomado en consideracion a profesionales e
investigadores reconocidos en temas de movilidad sostenible y seguridad vial que han
hecho aportes importantes al area de Transporte Urbano y Movilidad. Toda esta
informacién ha construido la base del marco teédrico y las propuestas realizadas en este
trabajo y ha permitido aclarar conceptos que han sido evaluados y utilizados en el

proceso de investigacion.

Posteriormente, se han identificado las zonas sobre las cuales se realizaron las
propuestas de mejora (casos practicos) a través de un sondeo general de lugares
concurridos de la ciudad y se ha ejecutado una recoleccion de informacion mas
detallada. Para ello, fue necesario realizar visitas a dichos lugares, observar
directamente y capturar en fotografias y videos los problemas que se presentaban.
Asimismo, se contdé con informacién existente proporcionada por la Municipalidad
Metropolitana de Lima y la Pontificia Universidad Catdlica del Perd. Por dltimo, se
realizaron conteos vehiculares a través de observacion directa o a través de videos de

camaras de la PUCP.

Se ha realizado dos tipos de analisis de la informacién recolectada, uno basado en la
distribucion del espacio publico, la geometria y ubicacion de distintos elementos de la
zona analizada, y el otro analizando los flujos vehiculares y peatonales adoptando una

metodologia existente mediante un programa que permite modelar la realidad
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brindando resultados de eficiencia. En relacién a esto Ultimo, se ha utilizado el software

Synchro 8.0, que hace uso de la metodologia HCM 2000.

Synchro es un software que analiza y mejora sistemas de trafico a un nivel
macroscépico, lo que quiere decir que no se toman en consideracién las caracteristicas
especificas de los vehiculos (Pérez, Bautista, Salazar, & Macias, 2014). Asimismo, se
basa en los capitulos 15,16 y 17 del HCM 2000 (Highway Capacity Manual) y arroja
resultados basados en el entendimiento de la capacidad de las intersecciones y sus

niveles de servicio.

La capacidad se define como la maxima cantidad de autos que pueden pasar por una
seccion de una via en condiciones favorables (sin pendiente, buen clima, pavimento en
buen estado, sin obstaculos) (Cabrera, 2015). Es evidente que la capacidad de la via

dependera del sistema de control de la misma (semaforizada o por prioridad).

El andlisis del nivel de servicio, en intersecciones, se relaciona con las demoras
medias, percibidas por los conductores, por vehiculo (seg/veh). De acuerdo a los
valores de demora obtenidos, se establece un nivel de servicio expresado por letras
desde la A hasta la F. El primer nivel de servicio, A, indica movimientos a condiciones
de flujo libre y demoras minimas; conforme se avanza en letras, la calidad de la
progresion disminuye y las demoras aumentan (Cabrera, Parametros de eficiencia,
2015). La Tabla 3 describe los niveles de servicio para intersecciones semaforizadas,

en base a los rangos de demora percibidos.

Tabla 3. Niveles de servicio en Intersecciones Semaforizadas
Nivel de servicio Demora por Caracteristicas de operacion

control (s/veh)

A <10 Baja demora, sincronia muy favorable y
ciclos cortos. Los vehiculos no se detienen.

B >10-20 Ocurre con una buena sincronia y ciclos
cortos. Los vehiculos empiezan a
detenerse.

C > 20-35 Ocurre con una sincronia regular o ciclos

largos, los ciclos individuales empiezan a
fallar.
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D > 35-55 Sincronia desfavorable o relaciones v/c
altas, muchos vehiculos se detienen.

Es el limite aceptable de la demora. Indica
una sincronia muy pobre, grandes ciclos y

E > 55-80 .
relaciones v/c mayores, las fallas en los
ciclos son frecuentes.
El tiempo de demora es inaceptable para la
mayoria de los conductores, los flujo
F >80

excede la capacidad de la intersecciéon o
cuando hay relaciones v/c<1 pero con una
sincronia muy deficiente y/o ciclos
demasiados largos

Fuente: Adaptado del HCM 2000
En el caso de las intersecciones reguladas por prioridad, se utilizan también los rangos
desde la A hasta la F, pero los intervalos de demora son diferentes en comparacion
con los de las intersecciones semaforizadas, debido a la diferente percepcion que
tienen los conductores y las diferentes caracteristicas del trafico que albergan. La

siguiente tabla muestra los rangos de demoras en este caso.

Tabla 4. Niveles de servicio en Intersecciones por prioridad

Level of Service Average Control Delay (s/veh)
0-10

> 10-15

> 15-25

> 25-35

> 35-50

= 50

TmOoOOmE

Fuente: HCM 2000

Terminado este andlisis, se procedera a proponer mejoras basadas en el Proyecto
Passages y modelar nuevamente con estas mejoras implementadas y determinar si

efectivamente traen beneficios a la zona.
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CAPITULO 6. ANALISIS DE CASOS

Una de las etapas relevantes de esta investigacion es el analisis de casos y zonas en
las que es necesario o se ha mejorado el espacio publico. El levantamiento de
informacion de diferentes puntos es importante para identificar los problemas que se
presentan, poder proponer soluciones viables basadas en la seguridad vial y el
mejoramiento del espacio publico teniendo en cuenta las pautas del Proyecto
Passages; para esto, se utilizé el medio fotogréfico y la videograbacion. A continuacion,

se describen los procedimientos realizados para recoleccion de la informacion.

5.1. Seleccién de zonas de estudio
En la seleccion de zonas de estudio se tuvo en cuenta la totalidad de la ciudad
de Lima y los lugares que, ya sea por su disefio ingenieril o por su disefio
urbanista, generaban inseguridad y problemas de utilizacion del espacio
publico. En este sentido, se evalu6é el estudio de distintas intersecciones
vehiculares, ciclo vias y zonas peatonales y se determiné que se analizarian las

dos ultimas.

e La ciclovia seleccionada estd ubicada en la Av. Dos de Mayo y su

continuidad cruzando Javier Prado

Figura 21. Av. Dos de Mayo con nueva ciclo via
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Fuente: Google Earth
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e Las zonas peatonales que no satisfacen las necesidades del nuevo flujo

de personas que ha generado la puerta sur de la PUCP (puerta cercana

al pabellén Vy O).

Figura 22. Nueva puerta Sur de la PUCP
~ * Iy — d
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Fuente: Google Earth

5.2.  Recopilacion de fotografias y datos
Como se mencioné anteriormente, los medios que se usaron para el
levantamiento de informacion fueron el método manual, el fotografico, la

videograbacién. A continuacion, se presentan la informacion recolectada.

5.2.1 Ciclo via de av. Dos de Mayo

Se visito el lugar el miércoles 25 de marzo del 2015:

Fuente propia
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Flgura 24. C|cI|sta |mp05|b|I|tado de usar la ciclo V|a por invasién de taxi
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Fuente propia

Figura 25. Autos imposibilitados de doblar la interseccién obstruyen e invaden la ciclo via
- e 3 gy " i

Fuente propia
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Flgura 26 Taxi que recoge pasajeros en la avenida usa ciclo via como paradero
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Fuente propia

Figura 27. Autos que salen de los estacionamientos obstruyen la ciclo via
TR £ s

Fuente propia.

Posteriormente, la municipalidad de San lIsidro, identificando los problemas que se
generaban, implementd mejoras que permitieron que los vehiculos motorizados
respetaran, o se vieran obligados a respetar, el espacio reservado para los ciclistas.

Estas mejoras involucran objetos instalados en la via que no permiten invadir la via con

N
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tanta facilidad, tales como bolardos y tachones. En la siguiente imagen se muestra un

ejemplo de lo explicado.

Figura 28. Bolardos en las intersecciones
. \:'“

Google Earth
Por otro lado, actualmente, en su continuidad cruzando la Av. Javier Prado, se han

identificado otro tipo de problemas.
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Figura 29. Obstaculos en la ciclovia

Fuente propia

Figura 30. Autos que al salir de la calle Ollanta bloquean la ciclovia la salir en dos carriles

Fuente propia

5.2.2. Nueva Puerta Sur de la PUCP

Como ya es sabido, a partir del 2014 se implementd una nueva puerta en la
zona sur de la PUCP, lo que ha generado un aumento en la afluencia de

Tesis publicada con autorizacion del autor

No olvide citar esta tesis




peatones en las calles cercanas a dicha zona. Por ello, se han recogido datos
de afluencia peatonal, de manera que sirvan en el estudio de mejoramiento de
espacio publico. Con esta informacion se puede observar que cada afio

aumenta la cantidad de alumnos que usan dicha puerta.

e El primer conteo se realizé el jueves 28 de agosto del 2014 desde 7:00
am hasta las 21:00 pm separando en intervalos de 15 minutos (Anexo 1)

e El segundo conteo se realizé el jueves 15 de octubre del 2015 desde
7:00 am hasta las 21:00 pm separando en intervalos de 15 minutos
(Anexo 2)

e El tercer conteo se realizd el jueves 01 de setiembre del 2016 desde
7:00 am hasta las 21:00 pm separando en intervalos de 15 minutos
(Anexo 3)

Tabla 5. Resumen de afluencia peatonal en puerta sur de la PUCP en 2014, 2015y 2016

CALLE URUBAMBA / INGRESO PEATONAL PUCP

INTERVALO ANO MOVIMIENTO 1 | MOVIMIENTO 2 TOTAL PEATONES
07:00 - 21:00 2014 1206 1159 2365
07:00 - 21:00 2015 1617 1574 3191
07:00 - 21:00 2016 3012 3453 6465

Fuente propia

Los movimientos considerados en la tabla anterior se muestran en la siguiente

figura.

Figura 31. Croquis que muestra los movimientos para recoleccidn de informacién
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Fuente PUCP 2014
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Asimismo, en la Figura 32 se puede observar la variacion del flujo peatonal,
tanto de entrada como de salida, a lo largo del dia por cada conteo realizado.

Figura 32. Afluencia peatonal en el afio 2014, 2015y 2016
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Fuente propia

Con este gréfico, se puede afirmar que la cantidad de personas que utilizan
esta puerta va en aumento y que las calles y espacios publicos existentes
deben modificarse en funcion de las necesidades de los peatones que los

utilizan.

Para poder analizar el impacto de esta creciente afluencia peatonal, se ha
recolectado informacion adicional de las zonas aledafias a la puerta Sur. Se
asume que los peatones que salen por dicha puerta lo hacen con la finalidad de
llegar a la Av. La Mar, a Plaza San Miguel o a la Av. La Marina; para hacer esto
deben utilizar el crucero peatonal existente en la Av. La Mar en su interseccion
con la calle Morona. Por ello, se analizara la red vial desde Riva Aguero hasta
la calle Chamaya, de manera de poder mejorar la interaccion de los peatones
con los vehiculos. Esta red esta conformada por tres intersecciones, de las
cuales dos son semaforizadas y la restante es regulada por prioridad de paso,

tal y como se observa en la siguiente figura.
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Figura 33. Regulacion de intersecciones cercana:

Fuente: Adaptado de Google Earth

Los ciclos de los semaforos con sus respectivas fases para cada interseccion

se presentan en las siguientes imagenes.

Figura 34. Ciclo y fases del semaforo en Av. La Mar con Av. Riva Agiiero
FASE 1 FASE 2 FASE 3
Riva Agiiero C=112seg La Mar C=112seg La Mar C=112seg

4\? > .

Fuente propia
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Figura 35. Ciclo y fases del semaforo en Av. La Mar con Ca. Chamaya
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Asimismo, se han realizado conteggs&felagiguientes intersecciones:

e Av. Riva Aglero con Av. La Mar
o Calle Morona con Av. La Mar
e Calle Chamaya con Av. La Mar

Dichos conteos se realizaron el 06 de abril del 2017 y la totalidad de los datos

recolectados se pueden encontrar en los Anexos.
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CAPITULO 7. ANALISIS DE INFORMACION Y PROPUESTAS DE
MEJORA

6.1. Ciclo viade Av. Dos de mayo

En la visita que se hizo se identificaron diferentes problemas, en el caso de la
Figura 23 y la Figura 24 se evidencia uno de los principales inconvenientes con
la ciclovia, este es que los autos particulares no respetan los limites que dividen
a la flota vehicular e invaden el espacio destinado para los ciclistas en su
intento de llegar mas rapido a su destino. Cuando esto sucede forman una cola
de autos detras que obligan a los verdaderos usuarios de la ciclovia a desviarse
e ir por los carriles destinados a los autos y comprometiendo su seguridad.

Asimismo, La Figura 25 muestra cémo la congestion vehicular puede hacer que
se invada la ciclo via. Como se puede ver en la siguiente imagen, las calles que
intersectan a la av. Dos de mayo tienen un sentido hacia la av. Javier Prado,
avenida que tiene graves problemas de congestion, especialmente en horas
pico. Dicha situacion hace que la cola, en la calle Palmeras, por ejemplo, se
haga demasiado larga e impida que los autos que desean doblar por dicha calle
con destino a Javier prado se queden esperando en la ciclo via de Dos de

Mayo.

Flura 36 Intersecuon de Las Palmeras con Javier Prado Fuente Goo le Earth

Wi E

S9521d19)
sclueien

L ;

()

B

@) »

a ot
- 5

B -

5

B i 2

Fuente Google Earth

Tesis publicada con autorizacion del autor

No olvide citar esta tesis




Por otro lado, la Figura 26 muestra otro gran problema de la utilizacion de la
ciclovia, este es que, al no haber paradero de taxis, las personas y los
conductores invaden el espacio de los ciclistas para poder utilizar dicho servicio.
Aungque no parezca posible, esto sucede constantemente en esta avenida, lo
gue complica una vez mas el uso de la ciclovia. Asimismo, se puede ver que la
avenida es de un solo sentido mientras que la ciclovia tiene dos sentidos, lo que

pone en peligro a los ciclistas que van en contra del transito.

Se identificé también en la Figura 27 el problema del mal disefio de la ciclovia,
ya que los estacionamientos estan en el lado equivocado y los autos, al querer
salir, obstruyen el paso a los ciclistas. Esto se agudiza cuando el flujo vehicular
es mayor en la avenida y los autos deben esperar a poder entrar en el carril que
les corresponde. Si bien es cierto, la Figura 28 muestra mejoras en la ciclovia
gue evitan en cierta medida que se invada la ciclovia, el disefio de la misma

puede mejorar aln mas para asegurar un espacio exclusivo para la bicicleta.

Por dltimo, la Figura 29 muestra que la ciclovia en su interseccién con Javier
Prado se encuentra bloqueada por bloques de concreto que sirven para
restringir giros de autos; sin embargo, también estan afectando el flujo de
ciclistas. Cabe mencionar que este flujo tiene que convivir con todo el transito
de vehiculos motorizados de Javier Prado, los cuales bloquean también la

ciclovia en varios horarios del dia.

Propuesta de mejora

Los problemas mencionados anteriormente se reducen basicamente a que los
vehiculos que transitan la av. Dos de Mayo invaden la ciclovia y el espacio
destinado a los ciclistas se ve vulnerado. Asimismo, se presentan problemas en
la circulacion por la ciclovia en su interseccion con Javier Prado. Por ello, se
espera que las medidas que se plantearan a continuacion ayuden a mejorar la

situacion actual:

e Posicién de la ciclovia en la via:

Como se ha observado, los autos muchas veces son un obstaculo para que
los ciclistas puedan usar la ciclovia, por ello, se plantea que esta se reubique

al lado izquierdo de la via. Esto es principalmente porque las personas
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normalmente abordan taxis del lado derecho; sumado a esto, las colas para
ingresar a la avenida Javier Prado generan que los autos que desde la av.
Dos de Mayo quieren también hacerlo, esperen sobre la ciclovia,

blogueandola.

Figura 37. Reubicacién de la ciclovia

Fuente propia

e Sentido de la ciclovia:

Normalmente, por razones de seguridad, no se recomienda que una ciclovia
tenga sentido opuesto al transito de los vehiculos; es por eso que se propone
gue en la avenida Dos de Mayo los ciclistas solo puedan movilizarse de
Oeste a Este, es decir hacia la avenida Arequipa. Los ciclistas que tengan la
ruta Este-Oeste podrian usar la ciclovia que se encuentra en la avenida
Trinidad, sefialada de morado en la Figura 38 y es paralela a Dos de Mayo;
ademas, se modificaria para que tenga solo ese sentido ya que en la

actualidad también es doble sentido.
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Figura 3 Sentidosde ciclovi
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e Conexién de ciclovias:

Una vez hechos los cambios que se describen en las primeras propuestas se
cree necesaria la articulacion de ambas ciclovias a través de alguna ya
existente. Como se ve el Figura 39, hay una ciclovia trasversal a la de la
avenida Trinidad, lo que se propone es que aquella constituya una unién y
genere continuidad en el circuito de ciclovias en esa zona. Dicha continuidad
es presentada con la linea amarilla punteada.

Figura 39. Ciclovias cercanas a Dos de Mayo
- % R _._‘ A a0

|

| . 5 © oradd e
Ciclovias no conectadas a la ciclovia de
Dos de Mavo

Ciclovia de Dos de Mayo

Fuente Google Earth
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e Mover obstaculos de ciclovia en Javier Prado v segregar en calle

Ollanta:

Se pretende desbloquear la ciclovia para lograr que los ciclistas puedan
transitar por la zona que se les ha asignado sin ningln inconveniente.
Asimismo, se propone colocar un sardinel para segregar la ciclovia de la
calzada para autos en la salida de la calle Ollanta hacia Javier Prado. Esto
pretende lograr que los autos, en su intento de llegar a la avenida, no se
formen en dos carriles e invadan la ciclovia, ya que se debe recordar que en
horas punta la zona en cuestion es bastante problematica y los distintos giros
generan conflictos.

Figura 40. Interseccién de Cale Ollanta con Javier Prado

5

Fuente: Google Earth

6.2. Nueva Puerta Sur de la PUCP

Inicialmente, antes de implementar la puerta sur en la PUCP, las personas
debian caminar trayectos muy largos para llegar a la avenida La Mar y a Plaza
San Miguel; asimismo, muchas veces se veian obligados a usar automoviles
apelando a la comodidad que representa dicha forma de transporte. Los
trayectos mencionados estan sefialados en la Figura 41 de color rosado y
amarillo, el primero tiene una longitud de 0.68 km y el segundo de 1.02 km
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(medidos desde las puertas de la PUCP hasta la interseccion de la av. La Mar

con la calle Morona); una vez se empezé a usar la nueva puerta, la distancia

gue se debe caminar es solo de 0.17 km, marcada de color verde en la Figura
41.

Figura 41. Rutas para llegar a Plaza San Miguel desde la PUCP

Fuente Google Earth

Esto muestra que se ha solucionado uno de los problemas, el cual es las
grandes distancias que se debian recorrer caminando para llegar al destino
deseado; sin embargo, esto ha traido consigo otros inconvenientes
relacionados a las facilidades y a la seguridad de los peatones. Dichos

inconvenientes son presentados a continuacion:

Con la informacion recolectada y mostrada en el Anexo 3 se realiz6 el siguiente
gréfico, el cual intenta exponer la variacion del flujo peatonal en intervalos de
tiempo de 15 minutos. Como se puede observar, el flujo es mayor durante la
tarde, principalmente entre las 12 pmy las 3 pm.
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Figura 42. Afluencia peatonal en la puerta sur de la PUCP — 01 de setiembre 2016
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Fuente PUCP 2014

El intervalo pico sucede alrededor de la 1 pm, lo que sugiere que la mayoria de
los peatones se movilizan para almorzar fuera de la universidad; en este
sentido, se tiene hasta 300 por 15 min pasando por la calle Morona, que es la
calle que conecta la puerta sur de la PUCP con la avenida La Mar. Esto se
suma al flujo propio de la zona, ya que hay algunos negocios como
restaurantes, hoteles y a las personas que viven en dicha calle o en calles

cercanas.

Los peatones que salen y entran a la PUCP y los demas usuarios de la calle, al
llegar a la avenida La Mar, no tienen un crucero definido, ya que no hay
sefializacion horizontal ni vertical que lo indique, por lo que tienen que esquivar
los automoviles o buses que se forman en la cola de la siguiente interseccion
para poder llegar al otro lado. Esto representa un riesgo para ellos e indica que
no se les da las condiciones necesarias para desplazarse de un lugar a otro.
En el sombreado verde de la Figura 43 se puede observar la totalidad de la

zona con los problemas identificados anteriormente.
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Figura 43. Zona con problemas identificados

Fuente: Google Earth
Asimismo, a fin de analizar la zona con problemas, se hace uso del programa

Synchro 8, el cual permite analizar no solo la interseccién de Av. La Mar con
Ca. Morona, sino las intersecciones cercanas que tienen incidencia en la
problematica planteada. En este sentido, se ha modelado un area que abarca

las siguientes intersecciones:

e Av. Riva Aglero con Av. La Mar
e Av. La Mar con Ca. Morona

e Av. La Mar con Ca. Chamaya

En la situacion actual, los flujos modelados en el programa fueron los
siguientes:

_Figura 44. Red Modelada en Synchro
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Los pardmetros de eficiencia de las intersecciones fueron las que se muestran

en la Tabla 6.

Tabla 6. Resultados de situacion actual en red modelada

Interseccion Nivel de Servicio Demora (s) VIC
Av. Riva Aguero con F 262.9 1.75
Av. La Mar
Av. La Mar con Ca. A 1.1 0.28
Morona
Av. La Mar con Ca. B 14.8 0.64
Chamaya

Como se puede observar, la interseccion de Av. Riva Aglero con Av. La Mar no
funciona adecuadamente ya que presenta demoras altas y un nivel de servicio
muy bajo. La relacion V/C mayor a 1 indica que se esta superando la capacidad
del acceso. En las demas intersecciones no se presentan problemas mayores

ya que tienen demoras bajas y una relacién V/C menor que 1.

Por otro lado, entre otros resultados producto del modelo en Synchro y que se
muestran en los Anexos, se puede observar que la cola en el acceso de la Av.
La Mar en sentido E-O es de aproximadamente 120 m. Sin embargo, la longitud
del tramo desde la linea de parada de ese acceso a la interseccion hasta el
crucero peatonal actual estudiado es de 76 m, por lo que se deduce que dicha

cola bloquea el paso a los peatones en esta zona.
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Figura 45. Longitud desde linea de parada hasta crucero peatonal
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Propuesta de mejora

Para poder solucionar los problemas mencionados anteriormente y poder
implementar un espacio publico que promueva el uso seguro y adecuado de las
calles que ahora tienen mayor afluencia peatonal, se proponen dos soluciones,

una relacionada a la calle Morona y otra al cruce peatonal en la avenida La Mar.

e Calle de plataforma Unica:

Las calles de plataforma unica tienen como principal caracteristica que
tanto la via peatonal como la vehicular estan al mismo nivel. La propuesta
trata de uniformizar la via en toda la extensiéon de la calle Morona,
planteando un anico carril para autos de 3 metros de ancho y dejando 4.20
m de vereda en cada lado. Asimismo, este carril debe mantener un solo
sentido de norte a sur, es decir en sentido de la PUCP hacia la avenida La
Mar. Con esto, se quiere lograr que los autos se vean obligados a reducir la
velocidad al ingresar a la calle y luego mantengan dicha velocidad. Esto no
solo significaria mejorar el espacio publico y garantizar un menos flujo
vehicular, sino que, ademas, las calles de plataforma Unica generan una
mayor percepcion de seguridad a los usuarios al ver que la vereda no es su
anico camino, sino que ahora toda la extension de la calle les pertenece y
tienen prioridad en ella. Como se ha visto en capitulos anteriores, el

N
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espacio publico influye en el desarrollo de la vida publica, por lo que un

mejoramiento en aquel supondria su mayor uso y atraeria a mas usuarios.

Figura 46. Entre las calles 29 dE A'bril y Albareda, Egpaﬁa

-

Fuente: Las Palmas 2014

La Figura 46 muestra un ejemplo de calle de plataforma Unica con
mobiliario urbano, que pretende reactivar comercialmente la zona, mejorar
las condiciones ambientales, zonas ajardinadas, la eliminacién de la
incidencia del trafico y la eliminacion de barreras arquitectonicas

(Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria, 2014).

e Modificar el sentido de la Calle Morona:

Se propone cambiar el sentido de la calle Morona que actualmente es
doble sentido a un solo sentido de N-S, esto con la intencion de restringir
los giros en la interseccion en estudio y también disminuir el flujo por la

calle Morona.

e Semaforo peatonal:

En relacién a la problematica del cruce peatonal de la av. La Mar, se ha
pensado en colocar un semaforo que les dé a los peatones el tiempo
necesario para atravesar la avenida. En este sentido, lo que se propone es
analizar el ciclo del semaforo que hay en la interseccion de Av. La Mar con
Riva Agliero y proponer un ciclo para el nuevo semaforo, de manera que la
implementacion del mismo no afecte la circulacion de los vehiculos

mientras se mueven en el periodo de verde efectivo. Ademas, se debe
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evitar que la cola de autos durante el periodo de rojo interrumpa el cruce
peatonal, para ello, se puede proponer una distribucibn nueva de los
tiempos del semé&foro sin modificar el tiempo del ciclo. La Figura 47

muestra el lugar donde se propone colocar el seméaforo mencionado.

Figura 47. Interseccion calle Morona con avenida La Mar

Fuente propia

Para lograr un ciclo de semé&foro que no genere los problemas
mencionados en los parrafos superiores, se propone implementar un
semaforo que tenga la mitad del ciclo que el semaforo que se encuentra en
el cruce de la av. La Mar con Riva Aguero. En la Figura 48 se muestra la

vista en planta de donde colocaré el cruce peatonal y el repetidor.

Figura 48. Interseccién calle Morona con avenida La Mar
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Para lograr esto, se propone sincronizar los semaforos una interseccion
antes y una interseccion después de la analizada, de manera que toda la

red funcione adecuadamente.

Recogiendo todas estas propuestas, se model6 nuevamente la red. En
principio, se sincronizaron los tres seméaforos (incluyendo el nuevo en calle
Morona con Av. La Mar) colocando como interseccion principal Riva Aglero
con La Mar. Producto de ello, se obtuvo que las otras dos intersecciones
tendrian la mitad de ciclo que la principal, que seria 56 segundos, ya que
se ha mantenido el tiempo de ciclo de 112 segundos para Riva Agliero con
La Mar. Asimismo, se modifico los tiempos de verde para los accesos de
esta interseccion principal, en las siguientes figuras se muestran lo

explicado anteriormente.

Figura 49. Ciclo del semaforo en Av. La Mar con Calle Chamaya
FASE 1 FASE 2 FASE 3
La Mar C=56 La Mar C=56 Chamaya C=56

e 7 =

Fuente propia

Figura 50. Ciclo del semaforo en Av. La Mar con Av. Riva Aglero
FASE 1 FASE 2 FASE 3
Riva Agiiero C=56 La Mar C=56 La Mar C=56
3
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Fuente propia
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Figura 51. Ciclo del seméforo en Av. La Mar con Ca. Morona
FASE 1 FASE 2
C=56

Morona C=56 La Mar

)|—J"_
— =T

Fuente propia

Con estas fases y ciclos de semaforos se obtuvieron los siguientes

resultados en la red modelada:
Figura 52. Red modelada con mejoras propuestas
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Tabla 7. Resultados de situacién con mejoras propuestas en la red modelada
Interseccion Nivel de Servicio Demora (s) VIC
Av. Riva Agliero
D 4 .
con Av. La Mar 50 0.96
Av. La Mar con A 6.2 043
Ca. Morona
Av. La Mar con
A 8.9 0.55
Ca. Chamaya

Fuente: Adaptado de Synchro 8

Como se puede observar en la Tabla 7, los niveles de servicio han
mejorado en dos de las intersecciones, especialmente en la mas critica que
es la de Riva Agulero con La Mar, junto con demoras mucho menores de
50. 6 segundos. Asimismo, el V/C (grado de saturacién) ahora es un poco
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menor que 1. En el caso de la interseccién de la calle Morona con la
avenida, las demoras aumentaron un poco, asi como el V/C; sin embargo,
se mantiene en A y ademas se estd priorizando dar un espacio para el
paso del peaton. En conclusion, las propuestas, en caso de ser

implementadas, podrian mejorar la zona de manera evidente y medible.

Por otro lado, al cambiar la distribucién de tiempo en las fases del ciclo de
seméforo de Av. La Mar con Av. Riva Aguero, se redujo la cola formada en
el acceso de La Mar en sentido E-O hasta tener un promedio de 64.3 m.
Esta longitud de cola promedio es menor que la longitud del tramo desde la
linea de parada de dicho acceso de la interseccién de Av. La Mar con Av.
Riva Aglero hasta el crucero peatonal actual estudiado (76 m), esto
significa que no se bloqueara el crucero peatonal.

En la Figura 53 se puede observar en planta, como se ve la calle Morona
antes y después de implementar las medidas de mejoras en la zona.

Figura 53. Calle Morona antes y después de mejoras
DESPUES
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CAPITULO 7. CONCLUSIONES

En base a la investigacion realizada, los andlisis de casos y las propuestas de mejoras

presentadas, se puede concluir lo siguiente:

En el presente proyecto, se analizaron dos situaciones particulares, una ciclovia y una
calle con flujo peatonal alto. En ambos casos, se identificaron problemas que dificultan
la movilidad y crean inseguridad y es que, como se puede verificar segun la hipétesis
planteada, Lima presenta zonas que generan problemas para la circulacion de usuarios

de medios de transporte no motorizados.

Segun la investigacion realizada, las autoridades competentes estan enfocadas en
mejorar la infraestructura vial y tratar de aumentar la capacidad de las vias para
disminuir el trafico; por ello, los espacios utilizados por los usuarios vulnerables no son
tomados como prioridad y sus problemas pasan desapercibidos. Mientras esto sucede,
los caminantes y los ciclistas se enfrentan constantemente a obstaculos que ponen en
peligro su vida y su seguridad. Paralelamente, a través de estudios de entidades
importantes se ha revelado que la inseguridad vial es un problema de gran dimension
en la ciudad de Lima. Se han presentado las distintas estadisticas y se han explicado
las preocupaciones que se tienen respecto al tema, especialmente relacionadas a los

peatones y con menor incidencia, pero igualmente importante, con los ciclistas.

Asimismo, se ha presentado como parte del marco teérico la relacion entre el uso del
espacio publico y la seguridad vial. En primer lugar, se sostiene que, a mayor cantidad
de peatones o ciclistas, los autos tienden a respetar mas las prioridades de paso y se
abstienen de realizar acciones temerarias; es decir, explicado de manera sencilla, un
auto toma mas en serio a 20 peatones o 4 ciclistas, que a dos peatones y 1 ciclista
respectivamente. Asi, con el aumento de personas, aumenta la seguridad vial, basado
en “Safety in numbers”, lo que paulatinamente haria que disminuya la percepcién de
inseguridad y personas que antes no usaban los medios no motorizados tengan un
espacio seguro y de calidad. Es por ello que se concluye que una solucion apropiada
puede ser el mejoramiento del espacio publico relacionado a los peatones y ciclistas,

de manera que esto influya en ellos y aumente progresivamente el uso de aquel.

De igual manera, se ha llegado a la conclusion que el proyecto Passages puede

aplicarse en la actualidad y realidad de la ciudad limefa y que supondria una mejora
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en la movilidad y en la accesibilidad y un acercamiento a la movilidad sostenible. Esto
es porque dicho proyecto involucra mejorar el espacio publico haciéndolo zonas de
transicion entre realidades o lugares distintos. Pero, para poder mejorar el espacio
publico para peatones y ciclistas, que normalmente no es la prioridad en la
Municipalidad de Lima, se espera que dicha intervencién sea poco costosa y por lo
tanto a pequefa escala, asi el Proyecto Passages, parece acoplarse a las necesidades
de nuestra ciudad. Por ejemplo, el proyecto Barrio Mio, signific6 una mejora en la vida
publica de la zona de Puente Piedra en la que se llevé a cabo, fue poco costosa y con

un disefio simple.

Tomando en cuenta lo explicado en parrafos anteriores, se concluye que renovar el
espacio publico a través de Passages, fomentaria el aumento de la marcha a pie y el
uso de la bicicleta por el progreso en la movilidad y accesibilidad. Esto significaria una
eventual mejora en la seguridad vial basado en el aumento de peatones vy ciclistas, o
cual generaria un cambio en la percepcién de seguridad que incentivaria que mas
personas opten por usar medios no motorizados. Todo esto implicaria que se siga
renovando el espacio publico y que, finalmente, se vaya retomando el protagonismo
del peatdn y ciclistas en las calles. Como se puede entender, se convierte en algo
ciclico que tiene las dos consecuencias ya mencionadas: mejorar la seguridad vial y
mayor uso de medios no motorizados para movilizarse en cortas y medianas

distancias.

Las zonas de estudio seleccionadas, es decir la puerta sur de la PUCP y la ciclovia en
la avenida Dos de mayo presentan problemas que pueden ser solucionados con
intervenciones pequefas y no complejas. Por ello, segun la definicion de passages, se
presentaron soluciones que ayudarian a crear espacios publicos mas agradables, mas
seguros y de mayor calidad. Modificaciones menores, como sefalizacion, niveles de
pista, sentido de ciclovias o algin seméaforo peatonal, pueden tener un impacto
importante. Con ello, se busca conseguir lo explicado en el parrafo anterior, cambios
positivos en seguridad y movilidad. También se debe resaltar que es importante, desde
la planificacion de ciclovias y accesos, tener en cuenta y hacer un analisis a fondo de
las implicancias y las consecuencias que conllevaran; porque, si bien es cierto es
necesaria la creacién de espacio publico, también es ineludible la responsabilidad por

el mal disefo de este.
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