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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion se basa en identificar los efectos que afectan a los

peatones, ciclistas y conductores la construccién de un bypass en el 6valo Monitor Hudscar. La
problematica de esta tesis es el incremento de vehiculos en la avenida Javier Prado en direccién
a la rotonda lo cual provoca largas colas y prolongados tiempos de viaje. Por ello, se busca
analizar si la mejor solucién ante los problemas viales es la construccién de una estructura

elevada o si existen mas opciones que sean eficientes, seguras y que brinde un mejor servicio a

todos los usuarios.

Con el fin de cumplir con los objetivos, primero se realizé una investigacion profunda
sobre los problemas que se originan en las intersecciones con rotondas; se consulté en la
bibliografia cudles son las mejores alternativas para mitigar el congestionamiento vehicular en
vias expresas y como esta planificacion influye en el desplazamiento de los peatones, ciclistas
y conductores. Posterior a ello, se realizaron visitas a campo para identificar los problemas que
existen en el 6valo Monitor Hudscar y cdmo es el funcionamiento del nuevo bypass. Por tltimo,
se enviaron encuestas a ciudadanos que circulan con frecuencia por la zona en estudio para

reforzar lo observado en el lugar.

Los resultados reflejan que el congestionamiento vehicular en la avenida Javier Prado
hacia el évalo Monitor Hudscar persiste en horas punta (entre las 7:00 am a 9:00 am y entre
las 5:00 pm y 7:00 pm) en ambos sentidos a pesar de la construccidn del bypass. Por otro lado,
el 79% vy el 83% de los peatones y ciclistas respectivamente indican que no es seguro
desplazarse por dicha zona. Es por ello que mds del 50% de los ciudadanos desaprueba la

construccion del bypass y sugieren otra alternativa de solucién como el paso subterraneo y la

mejora del transporte ptiblico.
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CAPITULO 1

Planteamiento del Problema

1.1.Introduccién

En los ultimos afnos, Lima se ha convertido en una de las ciudades con mas trafico
vehicular en toda Latinoamérica. Desde el 2021, se ubica en el segundo puesto segtin el ranking

de nivel de congestién latinoamericano (Tomtom, 2021). Esto se debe a que el mimero de
vehiculos que circulan en el pais se encuentra en constante crecimiento. Segin
Superintendencia Nacional de los Registros Publicos (SUNARP, 2020), en el afio 2018 se
registraron 658,944 inscripciones de transferencia vehl’culos en el Registro de Propiedad

Vehicular, mientras que, en el afo 2019, se registraron 701,681. Las cifras muestran el

incremento de transferencia de propiedad vehicular afio tras afio.

Una de las vias mds congestionadas en Lima es la avenida Javier Prado. Segiin la
Empresa Municipal Administradora de Peajes de Lima (EMAPE, 2018), esta presenta un flujo
vehicular de 58,498 vehiculos por dia de este-oeste y 34,760 de oeste-este. También, de acuerdo

a EMAPE, en el 2018 el grado de saturacién de ambos tramos es de 1.5 y 1.2 respectivamente,

lo que conlleva a decir que la demanda de vehiculos en la via super6 su capacidad mdxima.

En 2013, se planteé como alternativa de solucion a la congestién vehicular el proyecto
denominado “Creacion del paso a desnivel en la interseccion de la Av. Javier Prado Este con la
Av. Las Palmeras — Av. Club Golf Los Incas (6valo Monitor) en los distritos de La Molina y
Santiago de Surco, provincia de Lima, Lima”; sin embargo, este recién se concreté en febrero
de 2021 cuando se iniciaron las obras preliminares de la construccién (El Comercio, 2021).
Este inicia, tomando como referencia el tramo de oeste-este, desde el puente peatonal de la
Universidad de Lima, hasta cruce de la avenida Javier Prado con la avenida Los Frutales con

la finalidad de liberar el trdfico vehicular en toda la zona del évalo.




Esta investigacion tiene como finalidad determinar los efectos positivos y negativos que

conlleva la construccién de un bypass en el 6valo Monitor Hudscar para resolver los problemas
de congestionamiento vehicular. Ademads, se busca determinar cémo éste afecta a los

ciudadanos al momento de desplazarse en los diferentes modos de transporte.
1.2.Planteamiento del problema

En las tltimas décadas, el triafico vehicular generado en el 6valo Monitor Hudscar se ha
incrementado debido a factores como la mala planificacién y gestion de transporte y la aparicién
de vehiculos informales. Es por ello, que el planteamiento del problema nace a partir de las

interrogantes que se vinculan al tema mencionado.

Las ideas de investigacion referentes al tema, se asocian a las dudas y preguntas que se
forman y posteriormente estas puedan ser analizadas y resueltas. Luego, se delimitan los
objetivos e hipdétesis generales y especificas y, por tltimo, se construye la justificacién de la

investigacion.
1.3.Ideas de investigacion

Se tiene una serie de ideas que nacen a partir de las dudas e interrogantes de la poblacién
en su dia a dia respecto al trifico vehicular formado en el 6valo Monitor Hudscar. Estas surgen
de las siguientes preguntas: ; por qué no existen facilidades de desplazamiento para los peatones
y ciclistas y si para los vehiculos?, ;por qué las autoridades insisten con la construccién de un
bypass para mitigar el trifico y no piensan en cémo darle una solucién mads eficaz y rentable?,
y (c6mo afecta el incremento de vehiculos en las vias del 6valo Monitor Hudscar a los

ciudadanos?

Estas son las primeras preguntas que se generan para empezar una investigacion en el
tema. Por ello, se buscé como punto de andlisis el 6valo Monitor Hudscar donde existe una alta

demanda vehicular y los ciudadanos no tienen facilidades para desplazarse.




1.4.Preguntas de investigacion

A continuacion, se mostrard la pregunta general junto con las especificas:

14.1 Pregunta general

- (Cudles son los problemas que afectan a los conductores, peatones y ciclistas la
construccién de un bypass que busca mitigar el congestionamiento vehicular

producido en el dvalo Monitor Hudscar?

14.2 Preguntas especificas

- (Cudles son los problemas que afectan alos peatones y ciclistas cuando se desplazan
alrededor del évalo Monitor Hudscar?

- (Qué efectos genera la construccion del bypass en las intersecciones adyacentes al
6valo Monitor Hudscar?

- (Cudl es la percepcion de los ciudadanos sobre la construccién del bypass?

1.5.0bjetivos

15.1 Objetivo general

- Identificar los problemas que afectan a los conductores, peatones y ciclistas la
construccion de un bypass que busca mitigar el congestionamiento vehicular

producido en el 6valo Monitor Hudscar

=i IN)
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.2 Obijetivos especificos

- Describir los problemas que afectan a los peatones y ciclistas cuando se desplazan

por el 6valo Monitor Hudscar

- Determinar los efectos que generan la construccion del bypass en las intersecciones

adyacentes al 6valo Monitor Hudscar

- Evaluar la percepcién de los ciudadanos sobre la construccién del bypass




1.6.Hipdétesis

1.6.1 Hipétesis general

- Los problemas que afectan a los conductores, peatones y ciclistas la construccion de
un bypass que busca mitigar el congestionamiento vehicular producido en el évalo
Monitor Hudscar son el incremento en la demanda de vehiculos en la avenida Javier
Prado, mayor flujo vehicular en las horas pico y escasez de accesos para un adecuado

desplazamiento de los peatones y ciclistas.

1.6.2 Hipétesis especificas

- Los problemas que afectan a los peatones y ciclistas cuando se desplazan por el
6valo Monitor Hudscar son la dificultad para cruzar por las vias y posibles
accidentes.

- Los efectos que generan la construccidn del bypass en las intersecciones adyacentes
son el aumento del trdfico vehicular y la aparicién de largas colas de vehiculos al
momento de ingresar a la Av. Javier Prado Este.

- La percepcién de los ciudadanos se espera que sea negativa con respecto a la

seguridad, facilidades de desplazamiento y triafico vehicular.
1.7 Justificacién

El trdfico vehicular formado en las avenidas adyacentes al dvalo Monitor Hudscar se
convierte en un caos para los conductores, peatones y ciclistas debido al incremento de
vehiculos que transitan en la zona y a la mala planificacién de transporte. Por ello, este trabajo
de investigacién es de vital importancia debido a que, pretende conocer el flujo vehicular que

transcurre por el évalo y entender el por qué se generan largas colas y considerables tiempos

de espera al momento de cruzar la rotonda. Por otro lado, se estudia las consecuencias positivas




y negativas al implementar un bypass con la finalidad de disminuir el congestionamiento

vehicular.
1.8.Alcances

El presente trabajo de investigacion estudia una de las zonas mas transitadas de la ciudad
de Lima como lo es el évalo Monitor Hudscar ubicado en la interseccion de la avenida Javier

Prado Este, la avenida Palmeras y la avenida Club Golf Los Incas en los distritos de Santiago

de Surco y La Molina.

El bypass se ubica en la avenida Javier Prado Este; inicia desde la avenida Manuel

Olguin hasta la calle Los Tiamos. En los alrededores del proyecto se encuentra la Universidad

de Lima, el centro comercial Jockey Plaza, el club Golf de los Incas, el supermercado Wong y

restaurantes de comida rdpida.

Las caracteristicas de disefio del paso a desnivel son las siguientes: longitud de 0.710
km, velocidad directriz de 60 km/h, 13 tramos de puente de seccion cajon “U” de concreto

presforzado prefabricado simplemente apoyado, 2 carriles por sentido de ancho de 3.3 m, radio

minimo de 280 m y una pendiente médxima de 7.00% (EMAPE, 2018).
1.9 Limitaciones

La investigacion se limita a causa de la desactualizacién de datos en el sistema sobre los
flujos vehiculares, demandas de vehiculos y capacidades presentados en las vias que conectan
al ovalo Monitor Huascar. Por motivo de la pandemia generada por el COVID-19, la

recoleccién de informacion, encuestas y opiniones de los ciudadanos con relacién al tema del

trafico en la zona de estudio puede no ser suficiente para realizar conclusiones certeras
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CAPITULO 2

Marco Teorico

2.1.Rotondas

Las rotondas son un tipo de interseccion que se han implementado en los tltimos afios
en las zonas urbanas n la finalidad de aumentar la seguridad y la funcionalidad del trifico
vehicular (Surdonja S. et al., 2012 citado en Distefano N. et al., 2022). Reducen la velocidad de
entrada de los vehiculos y el riesgo de colision frontal; ademas, mejoran el flujo de trafico y

aumentan la capacidad a diferencia de una interseccion no regulada, siempre y cuando las

rotondas se encuentren disefiadas correctamente (Bergman A_etal., 2011).

Figura 1. Esquema de una rotonda

Fuente: Baiion L. & Bevid J. (2000)

Si bien es cierto las rotondas brindan un mayor grado de seguridad en las intersecciones,
su desempefio puede degenerarse si no se toman medidas de precaucién en la fase de disefio y

en la construccion. Esta degradacion sucede especialmente en paises en donde este tipo de




interseccion es un concepto nuevo, el cual puede influir negativamente en su historial de

seguridad (Montella A., 2011).

21.1 Definicion de rotondas

Una rotonda es una interseccion regulada por prioridad de paso que, por su disefio
geométrico, existe un solo movimiento secundario que ingresa con un dngulo oblicuo a la
interseccion. Cada acceso estd sujeto a una capacidad que depende del flujo que circula frente

a este, llamado flujo circulante (Ferndndez R. & Dextre J., 2011).

-

I

Figura2. Disefio geométrico de una rotonda

Fuente: Adaptado de Reza A. et al. (2020)

Estas estructuras se caracterizan por conectar ramales, especialmente en zonas urbanas,

mediante un anillo de circulacién rotatoria en sentido antihorario alrededor de una isla central.

Este tipo de interseccion fue propuesta por el ingeniero neoyorquino William Eno y por el
arquitecto parisino Eugeéne Hérnard con el fin de obligar a los vehiculos que rodeen un
obstdculo (rotonda) para remediar los problemas de congestion y accidentabilidad (Bafion L. &

Bevia J., 2000).
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2.1.2 Ventajas y desventajas de las rotondas

Estudios realizados sobre los efectos que generan las rotondas predicen que es una
medida de seguridad vial tanto en intersecciones controladas por prioridad de paso como las
controladas por un sistema semaférico. Segiin Elvik R. (2017), las rotondas reducen un 65%
los accidentes de transito mortales y un 40% los accidentes con heridos. En tema de seguridad,

este tipo de intersecciones se vuelve mas seguras para los conductores.

Aun cuando las rotondas son medidas eficaces para mejorar la seguridad vial en
intersecciones urbanas, los efectos no siempre son positivos para los usuarios vulnerable. Esto
depende de la velocidad limite de la via y de la sefializacion antes del cruce de la rotonda. Los
accidentes con heridos graves incrementan en un 117% en intersecciones seflalizadas previa a
las rotondas con velocidades de 70 km/h x 50 km/h y las lesiones en los usuarios vulnerables

como los peatones y ciclistas aumentan en un 28% en las vias con velocidades de 50 km/h x 50

km/h que de igual forma se encontraban sefializadas (De Brabander B. & Vereeck L., 2007).

La construccion de una rotonda no siempre garantiza una solucion eficaz al
congestionamiento vehicular en intersecciones de vias interurbanas que son reguladas por
semiforos y en donde se forman largas colas. A continuacion, se presenta una tabla con las

ventajas y desventajas de implementar una rotonda como medida de mitigacién al problema

mencionado.

Tabla 1. Ventajas y desventajas de los dvalos en intersecciones semaforizadas

Ventajas Desventajas
- Posibilidad de interseccién - Pérdida de prioridad en
de miltiples ramales todos los ramales que

acceden a ella




Continuacién de la Tabla 1

- Sencillez y uniformidad de - Problemas en el
funcionamiento desplazamiento de los
peatones y ciclistas
- Mayor capacidad

- Mala gestion del trédfico en los

- Tiempos de espera menores P
transportes ptiblicos

- Menor accidentalidad
- Demoras para todos los

- Menores costos de usuarios
mantenimiento Lo )
- Un mal disefio en su geometria
- Mejor integracion ambiental puede alterar las ventajas que
posee

- Correctamente disefada, a o
. . - Desconocimiento en el
igual capacidad ofrece mayor .
: : comportamiento ante
fluidez y seguridad
situaciones de tréfico
- Repetida a lo largo de un
tramo, es un elemento

moderador de la velocidad

- Conecta vias de distinto

régimen y categoria

Fuente: Adaptado de Bafion L. & Bevid 1., (2000)

2.2.Usuarios vulnerables

Los usuarios vulnerables con relacién al transito son aquellas personas que tienen mayor
probabilidad de sufrir accidentes a la hora de desplazarse por calles, avenidas, intersecciones,
etc. En este grupo se encuentran los peatones con sus diferentes caracteristicas, habilidades y

deficiencias como también estdn los ciclistas.




Segtin el informe presentado por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) en
diciembre de 2018, la cantidad de muertes producidas por accidentes de trdnsito alcanza un
promedio de 1,35 millones al afio; es decir, cada 24 segundos hay una muerte en las carreteras.

Alrededor de la tercera parte pertenecen a los usuarios vulnerables, de los cuales el 23% son

peatones mientras que el 3% son ciclistas.

Generalmente, las infraestructuras que se construyen en las vias para mitigar la
congestion son construidas a favor de los vehiculos para que estos tengan facilidades de acceso
y puedan circular de la manera mas efectiva posible. Sin embargo, se debe tener en cuenta una
buena cultura y educacién vial para fomentar y practicar una convivencia saludable entre los

peatones, los ciclistas y los conductores.

Mis deseable

Menos deseable

Figura 3. }a'(imide de jerarquia de la movilidad urbana
Fuente: Adaptado de ITDP (2011)
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Como se puede observar en la Figura 3, existen niveles de preferencia al momento de
transitar por las vias de la ciudad, de las cuales, la mayoria de veces no son respetadas por los
ciudadanos ni por los encargados de realizar las obras piiblicas. La realidad nos dice que la
preferencia es para los conductores al momento de implementar nuevas reglas o construir

nuevas estructuras.

22.1 Peatones

Hoy en dia las personas suelen caminar mds por las calles por los grandes beneficios
que esto provoca en la salud; sin embargo, la seguridad de los peatones se ve influenciado por
las condiciones geométricas de las intersecciones y por las velocidades de los conductores
(Garder P., 2004). Esto se debe a que las ciudades estin construidas en beneficio de los
conductores para que sus tiempos de viaje se reduzcan, para aumentar la capacidad vial y para

que interactiien de manera segura dejando atras las consecuencias que puede originar esto a los

peatones.

Es importante que se tome en cuenta a los peatones en las vias que conectan a una
rotonda, debido a que, su accesibilidad y seguridad no siempre estd garantizada (Vignali V. et
al., 2020). Como se aprecia, el tema de la seguridad en las rotondas es de mucha incertidumbre

porque, por un lado, son mas seguras para los conductores, pero peligrosas para los peatones.

En intersecciones con paso elevado también suelen ser peligrosas para los transetintes.
Los peatones que se desplazan por debajo de un bypass corren el riesgo de ser golpeados con
objetos que puedan caerse desde lo alto, de ser victimas de accidentes de transito y de no
encontrar accesos cercanos para que puedan cruzar una interseccidn mas atin si debajo del paso

elevado se encuentra una rotonda (Wang K. & Zhao S., 2019).

Por otro lado, en Shanghdi, se implementd el uso de espacio ptiblico subterrdneo en

zonas urbanas lo que permite obtener un espacio extra para actividades publicas, fortalece la
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compacidad urbana y lo mds importante es que permite que los peatones puedan desplazarse
con seguridad sin que interfieran con el paso de vehiculos (Ma C. et al.,2022). La seguridad de
los peatones es lo que debe prevalecer siempre que se inicien nuevas infraestructuras o
reformas, y la opcidn de paso subterrdneo crea mas accesos a los transetintes en la superficie
porque todo el flujo vehicular va por debajo y prevalecen las interacciones seguras entre

pCﬂtO nes.

22.2 Ciclistas

En la actualidad, se intenta facilitar nuevas vias para que los ciclistas puedan desplazarse
sin interrumpir el transito de los vehiculos; ademads, para incentivar la movilidad sostenible y la
salud de los ciudadanos. Pero, a pesar de estos aspectos positivos, el uso de bicicletas no es muy

comiin en muchos paises por el miedo a los accidentes que puedan ocurrir a causa del

congestionamiento vehicular.

Las zonas urbanas con mejores condiciones de seguridad para los ciclistas son aquellas
en las que existe una mejor cultura y educacion vial, también donde la infraestructura estd mas
desarrollada. Las intersecciones son las dreas donde el riesgo a sufrir accidentes es mayor para

los ciclistas debido a la interaccion e interferencia con los vehiculos (Campisi T. et al., 2020).

El nivel de seguridad para los ciclistas en las rotondas es diferente en cada ciudad,
depende del disefio, el comportamiento sociodemogrifico de los ciclistas y conductores, asi
como también por factores ambientales (Akgiin N. et al., 2021). En ocasiones, no existen
cruceros especificos para que los ciclistas puedan cruzar un Gvalo, por lo que deben desplazarse
varios metros hasta encontrar uno o simplemente intentar cruzar por medio de un puente

peatonal, el cual puede causarles mayor dificultad o hasta inclusive un accidente.

Las rotondas no generan la misma seguridad a los ciclistas como a los conductores y

esto provoca que existan colisiones mds atn si es que no se ha implementado carriles para las
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bicicletas. Para obtener mayor seguridad en una interseccién como esta, se debe construir
rotondas de menor didmetro y de un solo carril (Poudel N., & Singleton P.,2021). Esto permite
que se obtenga un mejor control en la interseccién y no incremente el desplazamiento y la

seguridad de los ciclistas al interactuar en la rotonda.

La preocupacion que genera la inseguridad de los ciclistas en las rotondas se puede
solucionar por medio de la introduccién de carriles de desvio para bicicletas, de manera que no
entren a la calzada circulatoria ni ingresen en conflicto con otros vehiculos, sino més bien,
rodearla a través de nuevos carriles de desvios propuestos (Dabbour E. & Easa S., 2008). Esta
solucion es efectiva siempre y cuando se utilicen semdforos que puedan ser activados por los

mismos usuarios al momento de cruzar la via.

N\

Semaforizacion Cruce peatonal

=
P / Semaforizacion

f'/ Pulsador de semaforo
— Carril de desvio de

bicicletas

Figura 4. Propuesta de carriles de desvio de ciclistas

Fuente: Adaptado de Dabbour E. & Easa §. (2008)

2.3.Soluciones para el congestionamiento vehicular

El transporte es uno de los responsables de varios impactos negativos tanto en la
seguridad vial como en el medio ambiente (Bahmankhah B. et al., 2022). La congestién

vehicular se expande en ciertas vias de zonas urbanas en donde la demanda de transporte
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publico y privado excede la capacidad médxima de la via en un determinado intervalo de tiempo.

Sus habitantes deben lidiar a diario con las consecuencias negativas como el aumento de colas
y demoras, la contaminacién ambiental y la escasa seguridad en los usuarios vulnerables ya sea

peatones o ciclistas (Rosca M. et al., 2020).

En las ciudades se generan emisiones de gases toxicos de efecto invernadero por
consecuencia de una mala planificacién de transporte. Esto ocurre porque las nuevas
infraestructuras viales son construidas para generar patrones de transporte no sostenible. Esto
implica que el desarrollo urbano esté vinculado con la contaminacién ambiental y problemas

de salud para los ciudadanos (Fenton P., 2016).

En definitiva, los factores que incrementan la congestion vehicular y restringen las
capacidades en las vialidades son la limitada cantidad de carriles de circulacién en las
intersecciones, los cambios inesperados en los nimeros de carriles, la mala ubicacién de los
paraderos de buses y el mal estado de los pavimentos (Thompson 1. & Bull A., 2001). Todas
estas causas entorpecen la fluidez del trdnsito y genera problemas no sélo a los conductores,

sino también a los peatones y ciclistas.

Cuando los volimenes de trifico incrementan en las principales vias arteriales y
colectoras, se implementan intercambios estructurales que conceden mejores niveles de flujo
sin interrupcién para reducir las demoras y los puntos de conflicto en las intersecciones (Alrawi
F., 2018). Estas alternativas de solucién son las rotondas, los semaforos, el paso inferior

(subterraneo) o el paso elevado (bypass).

A continuacioén, se muestra un conjunto de variables de preferencia que representan

aspectos en la movilidad y transporte que se deben considerar al momento de implementar una

alternativa de solucion a los problemas en las intersecciones.
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Tabla 2. Efectos producidos al implementar soluciones en intersecciones de acuerdo a su

importancia
Variable de Paso Paso
Importancia Semaforo Rotonda
preferencia Subterraneo Elevado
X1. Regulacion del
] 8 5 4 10 9
trifico
X2. Disminuir tiempo
8 2 5 10 10
de espera
X3. Reducir el consumo
de combustible 8 2 4 10 9
y la contaminacion
X4. Reducir los
6 7 5 9 9
esfuerzos policiales
X35. Minimizar
) 10 5 4 9 7
accidentes
X6. Reducir el tiempo
de inactividad del 8 2 6 10 10
trafico
X7. Eliminar las
colisiones directas de 7 5 2 9 9
vehiculos
X8. Sostener la
7 5 6 7 6
movilidad urbana
X9. Conservacion de
8 6 8 10 |

espacios piiblicos
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Continuacién de la Tabla 2

X10. Casos de
propiedad

X11. Desarrollo de

suelo
X12. Promedio de vida
X13. Averias y retrasos

X14. Requisitos de

expansion

X15. Apto para alto

trafico

X16. Construccion entre

seméforos

X17. Duracién de la

construccion

X18. Dificultades de
disefio e

implementacién

X19. Construccién y

operacién de costos

X20. Costo de

mantenimiento

X21. Capacidad para

descargar vehiculos

10

8

10

10

10

10
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Continuacién de la Tabla 2

X22. Impactos

8 6 5 10 1
ambientales
X23. Impacto en el

8 6 6 10 3
paisaje de la ciudad
X24. Interferencia con

7 5 1 10 7
peatones
X25. Apto para zonas

8 10 4 10 1
histéricas
X26. Apto para trifico

8 9 2 10 10
irregular
X27. Apto con

6 5 1 9 8
pendientes
X28. Apto para usuarios

. _ 7 6 1 10 6

de ciclismo intenso
X29. Resiliencia 6 8 9 1 1

Fuente: Adaptado de Alrawi F., (1983)

De la Tabla 2 se aprecia que los efectos mas relevantes cuando se lleva a cabo la
construccion de una estructura vial son el de regular el trifico vehicular, disminuir los tiempos
de espera, reducir el consumo de combustible y aumentar la capacidad vial; sin embargo, al
momento de realizar un proyecto de mejora urbana, también se debe tomar en cuenta los
aspectos econémicos, ambientales, paisajisticos y el mds importante que no afecte a los
peatones y ciclistas. Los pasos elevados y subterrdneos son las soluciones que mejor trabajan

al momento de mitigar el congestionamiento vehicular y disminuir los efectos que trae consigo.
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2.3.1 Pasos elevados

Los pasos elevados (bypass) son infraestructuras semejantes a los puentes construidos
en intersecciones de dos o mds ejes principales de trafico que permite la libre circulacion en
diferentes niveles. Estos generalmente se construyen en la interseccidn de carreteras en

ciudades donde existe gran demanda de vehiculos.

Figura 5. Paso elevado

Fuente: Kadvrov A. et al.(2017)

Se consideran como una solucién para reducir la latencia en una interseccion transitada.
No obstante, este acuerdo de viaducto se le considera una solucidn a corto plazo porque se prevé
que el paso elevado alcance niveles similares de congestion vehicular luego de uno afios debido

al aumento de trafico de vehiculos particulares (Mukti A. et al., 2020).

2.3.1.1 Ventajas y desventajas del paso elevado

Una de las ventajas de la construccién de un paso elevado es que proporciona una mayor
capacidad vehicular en la que no se obstaculizan una via con otra conservando asi la disposicién

de intercambio vial. También, mejora en la seguridad y la continuidad en el flujo de vehiculos.
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La adaptaciéon fundamentada de construcciones por etapas de un paso elevado es factible;

considera la susceptibilidad de ampliacién por parte de la via superior.

Por otro lado, la implementacién de este tipo de estructuras también trae consigo
consecuencias negativas en tres aspectos: trafico, medio ambiente y paisaje. Con relacién al
trafico, se obstruye el paso de peatones y el flujo vehicular se obstaculiza donde desembocan
los vehiculos; ademds, ocupa espacio en las vias y aumentan las instalaciones piblicas.
Respecto al medio ambiente, los vehiculos emiten ruido y gases tdxicos los cuales se aisla en
la superticie. Por 1tltimo, es afectado en la continuidad y unidad del paisaje urbano y corta la
apariencia de las dareas verdes y el efecto visual de los edificios circundantes (Liao S. et al.,

2018).

En uno de los paises mds avanzados como lo es China, los pasos elevados en zonas
urbanas se construyen constantemente. Si bien es cierto, el dmbito econémico y social se
beneficia con este tipo de construcciones, las consecuencias mas graves son en la ecologia y en
el ambiente. Se necesita gran cantidad de terreno natural y. por consiguiente, extraccién de
dreas verdes: también, el consumo excesivo de energia que se requiere provoca gases de efecto

invernadero durante toda la etapa de la construccion (Wang S. et al., 2016).

2.3.2 Pasos subterraneos

A consecuencia del congestionamiento vehicular y las colisiones que puede generar este
entre vehiculos, se estdn implementando estrategias para mitigar todos estos problemas. Una de
ellas es la construccién de los pasos subterraneos debido a que es uno de los métodos mas
exitosos y efectivos con respecto a la disminucién de accidentes; sin embargo, su

1mplementa¢:10n €s un poco limitada porque construlr este tlpO de estructuras es muy costosa.

Los pasos subterrdneos son estructuras disefiadas por debajo del nivel del suelo en

contacto. Este se construye de tramo a tramo donde su punto de inicio es la superficie, su
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continuacion es subterrdnea y desemboca al otro extremo de la via. Generalmente son

construidas en intersecciones con un alto flujo vehicular.

Figura 6. Paso subterrdneo

Fuente: Peiia-Garcia A. (2018)

Un paso subterrdneo mejora las condiciones de trafico en las intersecciones de carreteras
y vias arteriales adyacentes, ademds acorta el tiempo de desplazamiento de los vehiculos al
liberar el triafico superficial en las vias auxiliares. Es por ello que, en las dltimas dos décadas,
obras de puentes y pasos elevados en la Arteria Central de Boston, SR99 en Seattle y el proyecto
de restauracién Cheong Gye Cheonv fueron demolidos y reemplazados por pasos subterrdaneos

(Liao S.etal., 2018).

En paises como China, la implementacién de vias subterrdaneas para la circulacién de
vehiculos motorizados cada vez es mds comiin. Adoptan un sistema de transporte subterrdneo
para mitigar el congestionamiento vehicular, preservar el medio ambiente y prevalecer los

recursos urbanos en la superficie terrestre (Ma C. & Peng F., 2018).
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2.3.2.1 Ventajas y desventajas del paso subterrineo

El paso subterrdneo es una de las construcciones con mayor eficacia en ciudades
civilizadas porque ayuda a mitigar los problemas de trdfico vehicular, beneficia la superficie
urbana y ayuda a prevalecer el medio ambiente. Ademas, permite mejorar el mal aspecto
paisajistico que provocan otras estructuras, reduce los efectos negativos producidos por la
emisién de calor y gases toxicos que genera la construccién y los vehiculos (Durmisevic S.,

1999).

Antes del 2010

Rampa elevada demolida Cancelacion de los 7 carriles

Después del 2010

"“The Bund” en la superficie Paso subterrineo “The Bund”

Figura 7. Comparacion del antes y después “The Bund Tunnel”

Fuente: Ma C. & Peng F.(2021)

Los beneficios que trae consigo un transporte subterrdneo es el aumento de velocidad
de viaje, ahorro de tiempo de transporte, reduccion en el uso de combustible, disminucién es

las emisiones de didxido de carbono, control de problema de ruido, no forman barreras urbanas,

provoca menos deterioro visual para los ciudadanos y prevalecen las dreas verdes (Ma C. &
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Peng F., 2021)Todos estos aspectos positivos del paso subterraneo, en conjunto, incentivan a

implementar un mejor sistema de gestién del transporte sostenible.

La interaccién en la superficie entre peatones, ciclistas y vehiculos es continua por lo
que el espacio en la interseccion se libera cuando se envia gran parte del flujo vehicular por
debajo del suelo. Gracias a ello, se pueden implementar mejoras en la gestion del transporte
publico, construir mds ciclovias y pasos peatonales para incentivar estos modos de viaje y crear

Zonas con areas comunes para una mejor interaccidn entre las personas con el espacio publico.

Una de las desventajas de la implementacion de un paso subterraneo es su alto valor
monetario para empezar el proyecto. No solo es costo de construccién de dicha estructura, sino
también, el costo adicional de estudio de suelos, excavaciones profundas, movimiento de tierras
y eliminacién del desmonte. A comparacién de otras soluciones esta es la mas costosa; sin
embargo, a corto y mediano plazo es la que mejor responde para eliminar los problemas del

congestionamiento vehicular.

2.3.3. Comparacion de paso elevado y paso subterrineo

Luego de recopilar informacién conceptual y los efectos positivos y negativos sobre la
construccion de pasos elevados y subterraneos, se muestra una tabla comparativa sobre dichas
estructuras. Para este caso, se tomaron en cuenta cuatro aspectos importantes los cuales son el
trafico terrestre en la construccion, el trifico terrestre en servicio, el entorno superficial urbano

y el paisaje en la superficie urbana.
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Tabla 3. Comparacion entre los efectos de un paso elevado y un paso subterrdneo

Impactos

Paso elevado

Paso subterraneo

Trafico terrestre en la

- Tréfico limitado

- Interrupciones resultantes
de la construccién en la
superficie de cimientos de

muelles y remocién de

- Trifico fluido con la
construccién de un tiinel

- Pequefio asentamiento del
pavimento de la carrera

debido a la excavacion de

construccion gran cantidad de tuberias bineles
enterradas
- Inseguridad de  los
conductores  por una
construccion aérea
- Poco espacio libre en Ia - Espacios libres urbanos
superficie mas grandes
Trafico  terrestre en

servicio

- Interferencia en la

transparencia visual del

trafico
C . - Ruido aislado
- Emision de ruido
Entorno superficial excesivo - Gases téxicos aislados

- Emision de gases toxicos

Paisaje en la superficie

urbana

- Horizonte dividido

- Paisaje arruinado

- Continuidad y unidad del
paisaje urbano

completamente intacto

Fuente: Adaptado de Liao S. etal., (2018)
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De la comparacion entre las dos opciones de pasos a desnivel de la Tabla 3 se puede
observar que el paso subterrdneo tiene mejores beneficios no sélo en el dmbito del trdnsito
vehicular, sino también, en aspectos como el medio ambiente, el paisaje y la accesibilidad para
los usuarios vulnerables. Ademas, este tipo de infraestructura es mds segura que un paso
elevado, debido a que, todas las implicancias que pueda generar un bypass son afectados por

todo lo que se encuentre en la superficie.
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CAPITULO 3
Metodologia

3.1. Generalidades

El marco metodologico “es el camino a seguir mediante una serie de operaciones, reglas
y procedimientos fijados de antemano de manera voluntaria y reflexiva, para alcanzar un
determinado fin, que puede ser material o conceptual” (Godoy E., 2011, p. 11). Esdecir, es un
procedimiento que permite recolectar e interpretar la informacién del problema planteado para

cumplir con los objetivos predeterminados.

Segin Goddard W. & Melville S. (2001), el apartado de metodologia no solo es
recopilar informacién tedrica o de campo; sino también, es la biisqueda de respuestas a
preguntas que por lo general se hacen en el proceso de descubrir y/o crear nuevas soluciones.

Esto tiene como finalidad validar la informacion recogida.
3.2. Diseiio de la investigaciéon

Por su parte, Arias (2012) explica que un disefio de investigacion no experimental
consiste en recolectar datos en campo de las variables estudiadas sin modificar ni controlar sus
caracteristicas, es decir, que la persona que recopila la informacién no altere las condiciones
establecidas. Ademads, que sea de tipo transversal significa que, de acuerdo al instrumento que
se utilice para la investigacion, se recolecte en un tnico instante de tiempo. Por otro lado, que

sea de nivel descriptivo quiere decir se busca explicar y describir las variables de estudio.

Como el objeto de estudio es el nuevo paso elevado (bypass) construido en la
interseccion del dvalo Monitor Hudscar, se precedio a utilizar un disefio de investigacién no

experimental de tipo transversal porque el planteamiento del problema se realizé en situaciones

ya existentes donde se miden las variables de acuerdo a sus caracteristicas en un instante de
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tiempo. Ademads, se realizd una investigacion de nivel descriptivo porque se detallan conceptos

y efectos que generan la construccién de dicha estructura.

3.3. Enfoque de la investigacién

Segiin Herndndez R. et al., (2014), el enfoque cuantitativo “utiliza la recolecciéon de
datos para probar hipdtesis con base en la medicién numérica y el andlisis estadistico, con el
fin de establecer pautas de comportamiento y probar teorias” (p. 4). Este enfoque es secuencial

y cada etapa es predecesora de la otra, por lo tanto, no se pueden saltar pasos.

La investigacién se desarrollé con un enfoque cuantitativo puesto que es el que mejor
se acomoda a las caracteristicas y desarrollo del trabajo. Se recolectaron y analizaron datos para

poner a prueba las hipétesis establecidas al inicio.
. 0 )
3.4. Area de estudio

El distrito de La Molina se ubica al este de la ciudad de Lima, con una superticie total
de 6.6 hectdreas. La mayor parte pertenece a dreas urbanas y lo restante a las zonas eriazas de
laderas de fuerte pendiente como los cerros. Cuenta con una poblacion de aproximadamente

140 mil habitantes lo que representa un ratio de 8 metros cuadrados de drea verde por ciudadano

(GIZ, 2019).

El drea de estudio es el 6valo Monito Hudscar ubicado en la interseccién de las avenidas
Javier Prado Este, Club Golf los Incas y Las Palmeras. Esta interseccidon presenta
congestionamiento vehicular, demoras y largas colas debido a los nuevos modos de transporte

que aparecieron en los tltimos afios.

Ademis de estudiar este dvalo, se observé como el bypass afecta el transito de laavenida
Javier Prado. Por otro lado, se analizé los otros 2 ramales que conectan al Gvalo como laavenida

Las Palmeras y la avenida Gol de los Incas que también tienen una mala planificacion en su

geometria y los accesos que se les implementaron.
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3.5. Poblacion

Salazar C. & Del Catillo S. (2018) definen que la poblacion “es el colectivo que abarca

todos los elementos cuya caracteristica o caracteristicas queremos estudiar; dicho de otra
manera, es el conjunto entero al que se desea describir o del que se necesita establecer

conclusiones (p. 13). Dicho en otras palabras, la poblacién es el conjunto de personas a las que

se desea conocer su percepcion y con ello obtener resultados especificos.

La poblacién que se estudia son personas que transitan con frecuencia por el évalo
Monitor Hudscar ya sea porque residen alli, estudian, trabajan o simplemente pasan por el évalo
como conexion para llegar a su destino y reconocen las virtudes y problemas que conlleva la

demanda vehicular.

3.6. Muestra y muestreo

La muestra es considerada como parte de una poblacién representativa, que tendrd
repercusion en el campo investigado. Existen métodos para la obtencién de los elementos
muestreados, tales como formulas, légica, entre otros todo un subconjunto de la poblacion en
la que se llevard a cabo la investigacion (Lopez P.,2004). Para esta investigacion el tamaifio de

la muestra fue de 115 ciudadanos.

Muestreo es aquel tratamiento respecto de la muestra del todo poblacional, a se
encarga de la seleccion de componentes (MATA et al., 1997). Se trabajard con el método de
muestreo no probabilistico debido a que la toma de recoleccién de datos realizard inicamente

a los usuarios que estén disponibles y de acuerdo en contestar las encuestas. Posterior a ello, se

generalizardn las respuestas para que puedan ser procesadas y analizadas correctamente.
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3.7.Técnicas de recoleccion de datos

La recoleccion de datos es el procedimiento de conseguir informacién en campo con

respecto al objeto de estudio. Para reunir toda la informacion se utilizan técnicas como la

encuesta, la entrevista, observacion, experimentos, etc.

La técnica de recoleccion de datos que se utilizard en el presente proyecto de

16
investigacion es la encuesta. Para Méndez C. (2011), la encuesta “se hace por medio de
formularios, los cuales tienen aplicacion a aquellos problemas que se pueden investigar por
métodos de observacion, andlisis de fuentes documentales y demads sistemas de conocimiento

(p-252).La encuesta ayuda a conocer las opiniones y percepciones de la poblacién con respecto

al objeto de estudio.

Se recopilaron datos de personas con diferentes motivos por el cual estas circulan por el
6valo Monitor Hudscar. Estdn los que estudian, trabajan y residen cerca del drea de estudio;
ademds se encuentran las personas que pasan por el 6valo como via de conexion para llegar a

su destino.

Se realizaron 115 encuestas a personas que transitan con mayor frecuencia por la viaen
estudio en diferentes horarios. Las preguntas que se desarrollaron son las siguientes: ;Percibe
que el trafico en esta zona ha disminuido o aumentado?, ;En qué hora se presenta el mayor
congestionamiento?, ; Tiene dificultades paracruzar laav.Javier prado?, ;Cree que es necesario

la implementacién de ciclovias? y, ;Siente que el transporte piblico y privado es afectado

debido a la construccién de este bypass?

3.8. Instrumentos de recoleccion de datos

El instrumento de recoleccion de datos es un medio por el cual se recopila informacién
del fenémeno de estudio. Gracias a ello, se puede observar como la teoria y la prictica se
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relacionan efectivamente; ademas sintetiza la contribuciéon del marco tedrico al seleccionar

datos que corresponden a las variables de estudio (Palella S. & Martins F., 2006).

El tipo de instrumento que se utilizé para recoger toda la informacién necesaria es la de
un cuestionario en Google Forms el cual se envid por correo y por diferentes redes sociales a
las personas que se desea estudiar. Estos ciudadanos respondieron la encuesta de acuerdo al
motivo por el cual circular por el 6valo (residentes, estudiantes, trabajadores o los que pasan
para llegar a su destino) y por con qué medio de trasnporte lo hacen ya se con vehiculos,

bicicleta o caminata.

Por otro lado, el segundo instrumento para recolectar informacién es la observacién
directa en campo. De alli se pudo obtener qué factores son los que afectan el funcionamiento
de la red vial en el évalo Monitor Hudscar y cdmo el bypass afecta tanto al trafico vehicular

como al desplazamiento de los peatones y ciclistas.

3.9. Herramientas de procesamiento de datos

Para cuantificar y validar los datos obtenidos mediante las encuestas, la herramienta que
se utilizard para procesar los datos serd el programa de Microsoft Excel. Este permite digitar la
informacidn, contabilizarla y sacar conclusiones de la percepcién de las personas respecto a los
efectos que conlleva el congestionamiento vehicular en el évalo Monitor Hudscar y cémo afecta

la construccion del bypass en dicha interseccion.
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CAaiTULO 4
Resultados

4.1.0bservacion directa

41.1 Puntos a analizar del 6valo Monitor Huascar

Se realizé un estudio en campo de la zona en estudio en este caso el évalo Monitor
Hudscar y el bypass que atraviesa este. A continuacién, se mostrard una grafica con los puntos
en los cuales se observaron problemas con relacion al trafico, las infraestructuras y como esto

afecta a los peatones, ciclistas, personas con discapacidad y a los mismos conductores.
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Figura 8. Puntos a analizar en el évalo Monitor Hudscar
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4.1.2 Descripcion del lugar

4.1.2.1 Ovalo Monitor Huéscar

El 6valo Monitor Hudscar es una interseccién que se encuentra en el limite de los
distritos de La Molina y Santiago de Surco. Esta rotonda cuenta con 4 ramales que conectan a
las avenidas Javier Prado, Las Palmeras y Golf de los Incas. Posee un didmetro interno (isla
central) de aproximadamente 80 m y un radio externo de 110 m. Con respecto a las vias del
6valo, este cuenta con 4 carriles de 3.3 m de ancho para abarcar la cantidad de vehiculos que
provoca el encuentro de los 8 sentidos que conectan los 4 ramales. Por otro lado, se conserva el

monumento que se encuentra en la isla central de la rotonda.

Figura 9. Ovalo Monitor Hudscar

Fuente: Andina (2022)

Aledafio al 6valo Monitor Hudscar se puede apreciar un puente peatonal a
aproximadamente 400 m de este que conecta que cruza la avenida Javier Prado con la avenida
Manuel Holguin. Ademds, en los alrededores de la rotonda existen centros de estudio, una

universidad, colegios, restaurantes, centros comerciales y centros laborales.
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Figura 10. Puente peatonal

Fuente: Propia

4.1.2.2 Paso a desnivel

El 24 de mayo del 2022 se inaugurd el paso a desnivel (bypass) en la interseccion de las
avenidas Javier Prado, Las Palmeras y Golf de los Incas (6valo Monitor Hudscar). Este nuevo
proyecto posee una extensién de 2 km aproximadamente y tiene como finalidad reducir el

congestionamiento vehicular en dicha interseccién y en las avenidas que conectan a esta.

Dicho proyecto se encuentra en la avenida Javier Prado con inicio desde el cruce de la
avenida Manuel Holguin hasta el supermercado Wong de Camacho. Este bypass esta dividido
en 3 tramos los cuales se describen a continuacién.

e Primer tramo: de av. Manuel Holguin hasta el évalo

El primer tramo del paso a desnivel inicia en el cruce de la avenida Javier prado con la

avenida Manuel Holguin hasta el inicio del 6valo Monitor Hudscar. Tiene una longitud

aproximada de 450 m contando ambos sentidos con una pendiente de 7%.
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Figura 11. Primer tramo del bypass

Fuente: Propia

La via donde estd comprendido el bypass (Javier Prado) cuenta con 6 carriles de sentido
oeste — este (de San Isidro a La Molina) de 3.3 m de ancho de los cuales 2 de ellos estin
destinados para la subida al bypass, 1 carril para el giro a la derecha para la avenida Manuel
Holguin y los 3 restantes para la continuacién al 6valo Monitor Hudscar. Cabe mencionar que
en el paradero ubicado en la universidad de Lima se incorpora un nuevo carril para abordar al

transporte publico.

Figura 12. Carriles de la avenida Javier Prado sentido oeste — este Tramo 1

Fuente: Propia
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En direccion este-oeste (de La Molina a San Isidro), la avenida Javier Prado cuenta con
5 carriles de 3.3 m de ancho, de los cuales 2 pertenecen al bypass y 1 al paradero del corredor
rojo. Por otro lado, cuenta con una via auxiliar de 3 carriles que conecta a las calles residenciales

y a la misma via principal de la Javier Prado.

Figura13. Carriles de la avenida Javier Prado sentido este — oeste Tramo 1

Fuente: Propia

s Segundo tramo: évalo Monitor Hudscar

El segundo tramo del bypass atraviesa todo el 6valo Monitor Hudscar con una extensién
de aproximadamente 150 m en ambas direcciones, ademds que continiia con los 2 carriles de
3.3 m de ancho para ambos sentidos. Por otro lado, en la superficie, el évalo cuenta con 4
carriles en sentido antihorario que conectan a las avenidas Javier Prado, Las palmeras y Golf

de los Incas.
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Figura 14. Segundo tramo del bypass

Fuente: Propia

s Tercer tramo: desde el 6valo hasta Wong de Camacho

Este tramo del bypass que abarca parte de Camacho cuenta con una longitud de
aproximadamente 860 m contando ambos sentidos. Esta zona de la avenida Javier Prado es mas

angosta por lo que no puede cumplir la funcién de una via expresa.

Figura 15. Tercer tramo del bypass

Fuente: Propia
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En el sentido de este — oeste (de San Isidro a La Molina), la avenida cuenta con 3 carriles
en la superficie que, posteriormente, se reduce a 2 a la llegada del primer paradero para el giro

en “U” hacia la izquierda; ademas, estan los 2 carriles de la bajada del bypass.

2
Figura 16. Carriles de la avenida Javier Prado sentido este — oeste Tramo 2

Fuente: Propia

Por otro lado, en el sentido de oeste — este (de La Molina a San Isidro) la avenida Javier
Prado inicia con 4 carriles de 3.3 m. A la llegada de Wong de Camacho, 2 carriles suben para
el bypass y 2 de ellos contindan incrementandose a 3 carriles que conectan con el 6valo Monitor

Huascar.

Figura 17. Carriles de la avenida Javier Prado sentido oeste — este Tramo 2

Fuente: Propia
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e Caracteristicas del bypass

A continuacion, se presenta en la tabla # algunas caracteristicas de disefio y

funcionalidad del bypass.

Tabla 4. Caracteristicas del bypass

Caracteristicas del Bypass

Longitud 0.710 km
Clasificacion de la Via Via Expresa Metropolitana

Tipo de Pavimento Flexible

Ancho de la Calzada 14 .90 m

Ancho de Berma 240 m
Pendiente Maxima 7.00%
Velocidad de Diseno 60 km/h
Nuimero de Carriles 4

Ancho de Carril 330 m

Tipo de Estructura Paso a Desnivel
Disefio Estructural Viga - Cajon

Fuente: Adaptado de Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (2020)
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4.1.3 Problemas que afectan a los usuarios vulnerables

4.1.3.1 Peatones

En la figura 18 se observa como los peatones cruzan por los resaltos peatonales mientras
los vehiculos se encuentran por encima de este cuando existe congestion vehicular. La causa de
ellos es la falta de semdforos e indicadores de preferencia de paso; esto genera inseguridad al
momento de desplazarse por la imprudencia de los conductores e inclusive retrasos en la llegada

a su destino.

Otro factor que influye en el desplazamiento de los peatones son los kioskos instalados
en las veredas que colindan la via auxiliar de la avenida Javier Prado. Estos se encuentran justo

en el cruce peatonal de la via y, ademds, se ubica en el paradero para el transporte piiblico no

regulado donde, en horas, pico se acumula gran cantidad de personas.

Figural8. Seguridad al caminar por el 6valo Monitor Hudscar

Fuente: Propia

Otro aspecto que es importante resaltar es la falta de veredas en los ramales que conectan

al 6valo Monitor Hudscar. Como se aprecia en la figura 19, la avenida Las Palmeras no cuenta
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con veredas en ambos sentidos a pesar de que se encuentra el colegio Roosevelt donde los
escolares deben transitar por las vias exponiendo sus vidas por la carencia de estas y también
los residentes que pasan el mayor tiempo caminando por la calzada y no porun acceso exclusivo

para ellos.

Figura 19. Falta de veredas en la avenida Las Palmeras

Por el lado de la avenida Golf de los Incas, se ubica una de las puertas de ingreso a la
universidad de Lima. Como se puede observar en la figura 20 solamente se ha implementado
resaltos peatonales con seflales de dmbar intermitente en un cruce donde principalmente
transitan universitarios, los cuales deben esperar que los conductores le permitan el ingreso al
cruce. En ocasiones esto no ocurre debido al congestionamiento vehicular que se forma en el
6valo Monitor Hudscar lo que provoca que intenten avanzar lo mds rapido posible en vez de

darle la prioridad a los peatones.
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Figura 20. Resaltos peatonales en la avenida Golf de los Incas

Fuente Propia

En la superficie de la avenida Javier Prado por el lado de Camacho, se han implementado
semdforos los cuales tienen una duracién de verde de sélo 30 segundos. Este tiempo no es
suficiente en una zona donde se encuentran varios centros de trabajo, supermercados,
gimnasios, bancos, etc, el cual, en hora punta, no permite el paso a todos los peatones que

desean cruzar por la avenida.

Aparentemente no se realizo un estudio de trifico vehicular y demanda de peatones en
la zona para implementar una mejor alternativa que favorezca a los peatones en el cruce directo.
Una de ellas podria haber sido la construccion de un puente peatonal como el que estd ubicado
por la avenida Manuel Holguin; este estarfa situado cerca del inicio del bypass por el tramo de

Wong de Camacho para que los peatones no interactiien con los vehiculos y ademds conectaria

con los paraderos que existe justo en ese cruce.
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Figura 21. Cruce peatonal avenida Javier Prado sentido este — oeste Tramo 3

Fuente: Propia

Si bien es cierto los puentes peatonales benefician el cruce de las personas en una via
expresa Metropolitana, no siempre es la mejor opcidn si es que al final deben desplazarse varios
metros para llegar a este. El puente peatonal que se encuentra cerca de la avenida Manuel
Holguin se encuentra aproximadamente 400 metros alejado del 6valo Monitor Huascar el cual
hace, por ejemplo, que los estudiantes de la universidad de Lima recorran un tramo considerable
desde la rotonda en vez de que se les permita un cruce directo a la puerta de ingreso ubicada en

la avenida Golf de los Incas.

Figura 22. Distancia entre el dvalo Monitor Hudscar y el puente peatonal

Fuente: Google Earth
41




En la interseccién del évalo Monitor Hudscar, no existen accesos de cruce directo por

4
la parte de la avenida Javier Prado. En la figura 23 se puede apreciar la presencia de sefiales de
dmbar intermitente para los vehiculos que entran a la rotonda; sin embargo, deberian incluir
semiforos con tiempo considerable para que los peatones puedan cruzar dicha avenida sin estar
desplazandose varios metros hacia el puente o cruce peatonal. Esta implementacion beneficiaria

también al uso de la isla central que se encuentra alejada de las personas para que puedan

interactuar.

Figura 23. Ausencia de semdforos en la interseccion del dvalo Monitor Hudscar

Fuente Propia

4.1.3.2 Ciclistas

Desde que se construyo el paso a desnivel en la avenida Javier Prado, la municipalidad

tuvo como idea implementar rampas en el puente peatonal ubicado en la avenida Manuel
Holguin para que las personas puedan subir con sus bicicletas sin problemas. Esto ha sido lo

tinico que se ha considerado para los ciclistas y a pesar de ello no ha producido facilidades para

ellos.
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Figura 24. Rampa de accao para bicicletas en el puente peatonal

Fuente: Propia

En la figura 25 se puede apreciar como algunos ciclistas no utilizan la rampa del puente

peatonal para subir o bajar con sus bicicletas. Esto se debe a la inseguridad que sienten

utilizando dicho acceso que es muy angosto y cualquier tropiezo o mala maniobra que realicen

pueden originar algiin accidente que no s6lo los involucre a ellos, sino también a los peatones.

Por otro lado, la implementacion de estos accesos es un poco absurdo porque en los

alrededores del puente peatonal no existen ciclovias que logren conectar con dicha rampa. Se

puede entender que su ejecucién no fue pensando en los usuarios que se desplazan en bicicleta,

sino mds bien, para subsanar la prioridad que siempre se les da a los vehiculos y no a estos

usuarios vulnerables.
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Figura 25. Ciclistas en el puente peatonal

Fuente: Propia

Otro tema importante que las autoridades no le han dado la importancia debida es la

implementacion de una red integrada de ciclovias en los alrededores del 6valo Monitor Huascar
y en las avenidas que conectan a este. Por el évalo Monitor Hudscar existen usuarios que se
desplazan con bicicletas, patines, scooters o medios afines que deben hacerlo por las veredas o

peor atn por la calzada.

En la figura 26 se muestra como un ciclista debe desplazarse por la calzada a
consecuencia de la falta de ciclovias en las avenidas que conectan con el dvalo. Se puede
apreciar que este usuario lo hace en hora punta (9:00 am) donde la congestién vehicular

incrementa exponiéndose ante algtin accidente.
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Figura 26. Ciclistas desplazdndose por la pista

Fuente: Propia

Por otro lado, en la figura 27 se observa como otro usuario en bicicleta debe trasladarse
por las veredas el cual genera interrupcion de pase a los peatones que frente a los ciclistas son
la prioridad. El espacio del medio en la superficie que ocupa el bypass, se debié implementar
una red de ciclovias para que los usuarios puedan desplazarse seguros, sin obstaculos y sin

interrumpir el flujo peatonal.

Figura 27. Ciclistas desplazdndose por la vereda

Fuente: Propia
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4.1.3.3 Personas con discapacidad

En los resaltos peatonales que se construyeron en las avenidas que conectan al évalo
Monitor Hudscar se colocaron postes metdlicos con la finalidad de prevenir la interaccién entre

los conductores y peatones. Sin embargo, como se muestra en la figura 28, estos elementos de

seguridad obstaculizan el desplazamiento de personas con discapacidad.

Por otro lado, no existen cruces inclusivos normados para que las personas con

discapacidad puedan cruzar la avenida Javier Prado sin mayor dificultad. Esto refleja que la

prioridad de desplazamiento se inclina tinicamente a los vehiculos.

Figura 28. Obstdculos para personas con discapacidades

Fuente: Propia

4.1.4 Trafico vehicular

El trafico vehicular es un tema que sigue generando malestar en los conductores que se
desplazan por toda la avenida Javier prado, principalmente si pasan por el évalo Monitor
Huascar. La construccion del bypass se vefa como la solucidn al problema; sin embargo, este

persiste.
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En la figura 29 y figura 30 se puede observar cémo la superficie de la avenida Javier

Prado en direccion este — oeste (de La Molina a San isidro) se congestiona tanto en las mafianas
como en las noches debido al paradero ubicado en la Universidad de Lima en el cual no sélo se
paran los buses sino también los taxis y colectivos informales. Otro problema es que en ese

tramo de la avenida Javier Prado la via se convierte de 3 carriles a 2 carriles.

Figura 29. Trdfico vehicular en la superficie de la Javier Prado sentido este — oeste

Fuente: Propia

Figura 30. Trdfico vehicular en la superficie de la Javier Prado sentido oeste — este

Fuente: Propia
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De sentido este — oeste, el congestionamiento vehicular es abrumador por las mafianas.
Como se puede observar en la figura 31 y figura 32, se genera largas colas de vehiculos desde

el inicio del bypass, en la plataforma y en la bajada de este. Esto provoca que todo el trifico

que pasa por el paso elevado se desplace por toda la avenida Javier Prado hasta la via expresa.

Figura 31. Trdfico vehicular en el bypass sentido este — oeste

Fuente: Propia

Figura 32. Trdfico vehicular en el bypass sentido este — oeste

Fuente: Propia
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Por las noches entre las 5:00 pm a 7:00 pm, se congestiona la avenida Javier Prado
especificamente en el bypass en ambos sentidos de este. Esto ocurria anteriormente a esas horas
y con la llegada del bypass esto continiia sin haber generado alguna mejora en el trifico
vehicular. Como se muestra en la figura 33, se forman largas colas no solo en el paso a desnivel,
sino también en la misma avenida desplazando toda la demanda de vehiculos a otras

intersecciones.

Figura 33. Trdfico vehicular en el bypass sentido oeste — este

Fuente: Propia

Con la construccion del bypass, se implementaron mds semaforos en el tercer tramo de
este, por la parte del Patio Panorama. Algunos de estos no fueron colocados de formaestratégica
porque no permiten que los peatones puedan cruzar en un tiempo prudente y también porque

generan congestionamiento vehicular en la zona.

En la figura 34 se puede observar que se incluyé un semdforo metros después de cruzar
el 6valo Monitor Huascar. Esta idea no fue tan beneficiosa debido a que provoca mayor trafico
en la interseccion de la rotonda por las largas colas que se forman hasta que el semaforo ceda

el paso a los vehiculos.
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Figura 34. Semdforo pasando el évalo Monitor Hudscar sentido oeste - este

Fuente: Propia

4.1.5 Problemas generales en el valo Monitor Huascar

En la figura 35 muestra al puente peatonal con algunas sefiales que prohiben el ingreso
al transporte puiblico y al transporte de carga pesada en el sentido oeste — este. Sin embargo, no
se aprecia alguna sefial que prohiba el ingreso al bypass a las motos. Es importante que todo
esté bien sefializado porque algunos conductores no respetan las indicaciones y provocan

accidentes y consecuente a ello un incremento de trafico.

Figura 35. Seiiales de trdnsito

Fuente: Propia
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Las infraestructuras elevadas, en ocasiones, elimina dreas verdes, espacios ptiblicos,
accesos para usuarios vulnerables, etc. Como se muestra en la figura 36 los pilotes del paso a
desnivel ocupan la isla central donde se ubica el monumento del almirante Miguel Grau. Este

espacio es desaprovechado por la mala gestion y planificacion urbana que se le dio a esta zona.

Figura 36. Morﬁnemo almirante Miguel Grau

Fuente: Propia

En la figura 37 se puede observar los carriles de la avenida Javier Prado colindante con
el Patio Panorama. Ahi se incluye un carril para el giro en “U” de los vehiculos de retorno por
la misma avenida; a pesar de ello, algunos conductores imprudentes utilizan ese carril para
poder adelantar en caso exista congestionamiento vehicular y en vez de voltear, siguen de frente

hacia su destino.

Las autoridades debieron tener una mejor planificacién para esta implementacion;
debieron colocar protectores en el carril exclusivo para vuelta en “U” uno metros atrds con el
motivo de que los vehiculos se den cuenta que al momento de ingresar ya no tendrian opcién

de seguir hacia adelante.
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Figura 37. Giro en “U " sentido avenida Javier Prado sentido oeste - este

Fuente: Propia

4.2 Encuestas

42.1 Factores que afectan a los usuarios vulnerables

A continuacion, se presentan los resultados obtenidos de las encuestas realizadas a los
usuarios vulnerables (peatones y ciclistas) sobre los factores que puedan afectarles al momento
de desplazarse por el dvalo Monitor Huascar. Adicional a ello, se muestran imagenes del area
de estudio para observar cuales son las deficiencias del 6valo y como el bypass incide en los

ciudadanos.

4.2.1.1 Peatones

e Seguridad al caminar por el 6valo Monitor Huascar

Con respecto a la seguridad peatonal, el 79% de usuarios indican que no se sienten

seguros al caminar por el 6valo Monitor Hudscar. Esto se debe a la falta de espacios piiblicos
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para los peatones y la escasez de cruces y puentes peatonales en los alrededores del 6valo y en
las avenidas que conectan a este. Por otro lado, el 4% de los encuestados si se sienten seguros
al desplazarse por la rotonda a pesar de la carencia de accesos en ella y en las avenidas que lo
conectan, mientras que el 17% no se encuentra de acuerdo ni en desacuerdo que el transitar por

el ovalo sea seguro.

m Totalmente de acuerdo

M De acuerdo

M Ni de acuerdo nien

desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 38. Seguridad al caminar por el 6valo Monitor Hudscar

Los ramales que conectan al évalo Monitor Hudscar como lo son las avenidas Las
Palmeras y Golf de los Incas no cuentan con veredas para que los peatones puedan desplazarse
hacia su destino, por lo tanto, las personas estan obligadas a caminar por la calzada exponiendo
sus vidas ante algiin accidente de trdnsito. Por otro lado, en estas avenidas no existen semdforos

en la interseccién con el évalo por lo que los peatones deben esperar que los conductores les

cedan el paso para cruzar o esperar que las vias se encuentren libres.
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e Desplazamiento de los peatones

En ocasiones, el trdfico vehicular provoca una interaccion entre los peatones y vehiculos
poco segura para estos usuarios vulnerables. El 83% de los peatones indica que el trifico
vehicular causado por la construccién del bypass afecta en su desplazamiento por el évalo
Monitor Hudscar. Solo el 4% de los encuestados responde que el trafico no les afecta al
momento de caminar por la zona mientras que el 13% de ellos no se encuentran de acuerdo ni

en desacuerdo que el trifico influye cuando transitan por el évalo.

B Totalmente de acuerdo

W De acuerdo

M Ni de acuerdo nien

desacuerdo

En desacuerdo

W Totalmente en desacuerdo

Figura 39. Desplazamiento de los peatones

Las personas que caminan por las avenidas que conectan al évalo Monitor Hudscar
encuentran obsticulos en su desplazamiento debido al congestionamiento vehicular que existe
en la zona. Estos usuarios deben lidiar a diario con la ausencia de semdforos en las avenidas
Las Palmeras y Golf de los Incas, con la falta de veredas y la escasez de cruces peatonales para
llegar a su destino. La construccion del bypass refleja hoy en dia la carencia de prioridad que

se le da a los peatones en el dmbito vial.
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e Demora en el desplazamiento

El tiempo que demoran los ciudadanos desplazandose por el évalo Monitor Hudscar
incrementa por la carencia de accesos de cruce directo. El 88% de los peatones menciona que
el tiempo que les toma para llegar a su destino es mayor por la falta de puentes y cruces
peatonales cerca de la rotonda. El 4% comenta que la escasez de estos accesos no afecta en el
tiempo que les toma hasta llegar a su destino y el 8% de ellos se mantiene imparcial sobre este

tema.

1
mTotalmente de acuerdo
m De acuerdo
® Nide acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

W Totalmente en desacuerdo

Figura 40. Demora en el desplazamiento

El évalo Monitor Hudscar cuenta solamente con un puente peatonal para una avenida
rapida donde existe escasez de semiforos y cruceros peatonales para el desplazamiento de las
personas. Este puente estd ubicado a unos 400 metros del 6valo lo que provoca que los peatones
deban caminar una distancia considerable para cruzar la avenida en lugar de hacerlo

directamente desde la misma interseccion.

e Influencia de los semaforos en la seguridad de desplazamiento de los peatones

Los semdforos en intersecciones concurridas son importantes para regular la circulacién

de los vehiculos con los usuarios vulnerables cediendo el derecho de paso de forma secuencial.
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De acuerdo con la encuesta, el 100% de los peatones coinciden que la implementacion de
semdforos en las avenidas que conectan con el évalo Monitor Hudscar genera mayor seguridad

en su desplazamiento.

m Totalmente de acuerdo

B De acuerdo
M Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

W Totalmente en desacuerdo

Figura 41. Influencia de los semdforos en el desplazamiento de los peatones

En las avenidas Las palmeras, Golf de los Incas y el tramo de la avenida Javier Prado
que colinda con la Universidad de Lima no se evidencian semdforos. Los peatones deben
esperar que se despeje el trafico vehicular o que los conductores les cedan el paso para que
puedan cruzar. Esto no solo pone en peligro a los peatones sino también les afecta en el tiempo

en que se demoran hasta llegar a su destino.

4.2.1.2 Ciclistas

e Seguridad al desplazarse en bicicleta por el 6valo Monitor Huascar

Los ciclistas también son uno de los usuarios mas vulnerables con respecto a la
inseguridad vial. Se evalué qué tan seguros se sienten las personas al desplazarse en bicicleta
por el évalo Monitor Hudscar donde el 93% de ellas responden que se sienten inseguros al

transitar por la zona mientras que el 7% percibe lo contrario.
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H Totalmente de acuerdo

M De acuerdo
M Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 42. Seguridad en el desplazamiento de los ciclistas

Es claro que desplazarse en bicicleta, scooters eléctricos, patines, ete, es totalmente
inseguro por la falta de vias exclusivas para estos medios de transporte. La ausencia de ellos
implica que las personas que utilizan, por ejemplo, bicicletas deban desplazarse por las veredas

interrumpiendo a los peatones o por la pista arriesgando su vida ante algiin accidente.

e Respeto de los conductores hacia los ciclistas

En la actualidad, la cultura vial en la sociedad no se aplica frecuentemente, en especial
por los conductores; ellos creen tener la prioridad a la hora de circular por las calles, dejando
de lado a los peatones y a los ciclistas. De los ciclistas encuestados, el 87% menciona que los
conductores no respetan al momento en que ellos se desplazan por el 6valo Monitor Hudscar,

mientras que el 13% se mantiene imparcial con la prioridad de paso.

57




® Totalmente de acuerdo

® De acuerdo

W Nide acuerdo ni en

desacuerdo

En desacuerdo

W Totalmente en desacuerdo

Figura 43.. Respeto de los conductores hacia los ciclistas

La falta de una ciclovia en los alrededores del 6valo y en las avenidas que cruzan este
genera que los ciclistas ocupen espacios de las vias donde la demanda de vehiculos es excesiva.
Esto causa que los conductores no respeten a las personas que se desplazan en bicicleta porque

entienden que la prioridad la tienen los vehiculos.
+ Falta de ciclovias

El évalo Monitor Hudscar se caracteriza por ser una zona en donde se da prioridad a los
vehiculos ya sea en la implementacién de estructuras para brindarles mayores alcances al
momento de desplazarse como también en las prioridades de paso. Segtin los usuarios, el 86%
opina que la falta de ciclovias incide en su desplazamiento, aunque el 7% menciona que no. Por

otro lado, el 7% de ellos se mantiene al margen de este tema.
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H Totalmente de acuerdo

o De acuerdo
M Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 44. Falta de ciclovias
El 6valo Monitor Hudscar conecta una de las avenidas mas concurridas de la ciudad de
Lima como lo es la Javier Prado. Es de gran consideracion que, hasta el momento, no se haya
implementado ciclovias que puedan conectarse de manera integrada. Esto obliga que el
desplazamiento de los ciclistas sea afectado y por consiguiente, el tiempo de llegada a su destino

se prolongue; ademas su recorrido sea inseguro.

® Accesos para ciclistas

Hace unos meses, la municipalidad de La Molina, implementé rampas en el puente
peatonal que se dirige hacia la universidad de Lima para facilitar el cruce de los ciclistas de un
lado de la avenida Javier Prado hacia el otro. Del anilisis de encuestados, el 26% percibe que
si es de gran utilidad dicha ejecucion mientras que 54% se encuentra en contra de ello. Por otro
lado, el 20% no se encuentra de acuerdo ni en desacuerdo con la implementacion de dicho

acceso.
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H Totalmente de acuerdo

o De acuerdo
M Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 45. Accesos para ciclisias

La implementacion del acceso para ciclistas en el puente peatonal cerca del dvalo
Monitor Hudscar no es de gran utilidad para los usuarios. Se percibe una gran incertidumbre
entre colocar una rampa para subir y bajar las bicicletas en una zona donde no existen ciclovias,
es por ello que los usuarios comentan que este acceso no genera alglin aspecto positivo en su

desplazamiento.

42.2 Consecuencias producidas en las avenidas adyacentes

¢ Hora del dia donde se percibe mayor congestionamiento vehicular en el bypass

21
De la cantidad de personas encuestadas que circulan en vehiculo por el bypass, el 47%

percibe mayor congestionamiento vehicular entre las 7:00 am y 9:00 am, el 29% y el 18% lo

percibe desde las 5:00 pm a 7:00 pm y entre las 7:00 pm y 9:00 pm respectivamente. Sélo el

5% nota un incremento en el trifico vehicular entre las 9:00 am y 11:00 am.
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W de 7:00 - 9:00 am
W de 9:00-11:00 am
mde 2:00 - 4:00 pm
de 5:00 - 7:00 pm
mde 7:00 - 9:00 pm

Figura 46. Hora del dia donde se percibe mayor trdfico vehicular en el dvalo

Se puede observar que los horarios donde existe mayor congestionamiento cerca del
é6valo Monitor Hudscar son en las mafianas y en las noches debido a que, en esas horas, los
usuarios se trasladan muy temprano para llegar a su trabajo, colegio, universidad, etc. y en las
noches se forman grandes colas de vehiculos por motivo del desplazamiento de los ciudadanos

hacia sus hogares.

e Congestionamiento vehicular en la avenida Javier Prado

La avenida Javier Prado es uno de los ramales que conecta con el dvalo Monitor
Hudscar, por alli transita gran cantidad de vehiculos en ambos sentidos de la via. Con la
implementacién del bypass, el 29% de los conductores siente que se redujo el trifico en dicha
avenida, por otro lado, el 46% de encuestados no refleja dicha reduccion mds bien que ha
incrementado mientras que el 31% de los usuarios no estd ni de acuerdo ni en desacuerdo con

la disminucién del congestionamiento vehicular en la Javier Prado.
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H Totalmente de acuerdo

o De acuerdo
M Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 47. Congestionamiento vehicular en la avenida Javier Prado

En ocasiones, construir un bypass libera el congestionamiento vehicular en la avenida
donde anteriormente el trafico era insoportable; sin embargo, no siempre es la mejor solucién
debido a que, implementar una nueva estructura hace que la demanda vehicular incremente. El
bypass tenia como propésito despejar la avenida Javier Prado para que no se concentre gran

cantidad de vehiculos en el paradero y en el mismo dvalo.
e Trifico vehicular en las avenidas adyacentes al 6valo Monitor Huascar

Con respecto a las avenidas que cruzan el évalo Monitor Hudscar y las intersecciones
adyacentes a este, el 53% de las personas no se encuentra de acuerdo con que el bypass haya
mejorado el trifico mientras que el 28% percibe que si lo ha hecho. Por otro lado, existe un
25% de personas que no estin de acuerdo ni en desacuerdo con que se haya despejado el

congestionamiento de toda la zona.
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H Totalmente de acuerdo

o De acuerdo
M Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 48. Trdfico vehicular en las avenidas adyacentes al évalo

Las intersecciones cercanas al évalo Monitor Hudscar son las que mas afectadas se
encuentran por la construccidn del bypass. Este ocasiona un embotellamiento vehicular debido

a la alta demanda de vehiculos que transitan por la zona la cual supera la capacidad mdxima de

dichas avenidas.

Otra zona en donde se genera mayor trifico vehicular es en la subida y bajada del
bypass. Por ejemplo, la avenida Javier Prado de sentido este a oeste cuenta con 5 vias que
posteriormente, para la subida al bypass, se convierten en 2 vias para acceder a este. La
reduccion de vias en una avenida continua provoca mayores colas de vehiculos porque los que
se encuentran en carriles alejados a la entrada del bypass, tienen que cambiar de carril de

derecha a izquierda de forma muy pronunciada.

e Tiempo de viaje

Respecto al tiempo de viaje que demoran los conductores para llegar a su destino, el
39% de los encuestados menciona que se redujo gracias a la implementacién del bypass y el

50% opina que el tiempo de viaje que emplean para desplazarse no ha mejorado en lo absoluto,
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mds bien empeord. Por otro lado, existe un 24% de personas que comentan que el bypass no

mejoré ni empeord su tiempo de viaje.

lgtalmente de acuerdo

M De acuerdo

M Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

B Totalmente en desacuerdo

Figura 49. Tiempo de viaje en vehiculo

Las personas pasan un gran porcentaje del tiempo del dia en el trayecto hacia su destino,
tiempo que podrian invertir en otras actividades. Lo que se busca con la implementacion de

estas estructuras viales es principalmente reducir el tiempo de viaje; sin embargo, se puede

apreciar que la construccion del bypass atin no logra este objetivo.
e Sentido del bypass con mayor congestionamiento vehicular

El 47% de los usuarios perciben mayor congestionamiento vehicular en el sentido oeste-
este (de La Molina a San Isidro) del bypass mientras que el 18% respondid que de este-oeste
(de San Isidro a La Molina) es donde existe mas trafico vehicular. Por otro lado, el otro 34%

observan mayores colas y demoras en ambos sentidos.
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B De oeste a este
M De este a oeste

® Ambos sentidos

Figura 50. Sentido del bypass con mayor congestionamiento vehicular

El sentido donde se genera mayor congestionamiento vehicular en el bypass es de oeste
a este (de La Molina a San Isidro) principalmente a tempranas horas de la mafiana. Por otro
lado, en las noches, se puede percibir mayor carga vehicular en ambos sentidos donde el trafico

se vuelve cadtico.

31
42.3 Resultados de la percepcion de los ciudadanos sobre el bypass

Para evaluar la percepcidn de los cindadanos con respecto al trifico vehicularen el dvalo
Monitor Hudscar y el bypass construido en dicha interseccién, se realizé una investigacion a un
grupo de personas que transitan cerca del lugar de estudio. Primero, se quiso saber cudl era el

motivo por el cual los usuarios se desplazaban cerca del 6valo. A continuacién, se muestran los

resultados obtenidos de la encuesta.
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M Reside cerca al ovalo

M Estudia cerca al ovalo

B Trabaja cerca al ovalo

Pasa por el ovalo para llegar
a su destino

Figura 51. Motivo por el cual se desplazan las personas por el dvalo

Como se observa en la figura 51, el 42% de las personas pasan por el dvalo como una
via de conexion para llegar a su destino que no necesariamente sea cerca de este. Por otro lado,
se aprecia que el 19%, el 22% y el 17% residen, estudian y trabajan cerca del évalo
respectivamente. Estos 3 tltimos, son los usuarios que mejor informacién han brindado con
respecto al trafico vehicular, la planificacion de transporte y la construccion del bypass en la

rotonda porque son personas que se encuentran mayor tiempo cerca al évalo Monitor Hudscar.

e Aprobacion de la construccion del bypass por parte de los ciudadanos

En primer lugar, se desed conocer la percepcion de las personas que residen cerca del
éGvalo Monitor Hudscar sobre la construccién del bypass. De la cantidad de encuestados, el 32%
aprueba la implementacidn del paso elevado mientras que el 54% estd en contra de este. Por

otra parte, un 14% no se encuentra de acuerdo ni en desacuerdo con esta estructura.
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®Totalmente de acuerdo

m De acuerdo
W Nide acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

W Totalmente en desacuerdo

Figura 52. Aprobacicn del bypass por parte de los que residen cerca del évalo

Como en los alrededores del dvalo existen centros educativos primarios y secundarios
y también universidades, se analizé la opinién de ellos con respecto al bypass donde el 32%
estd de acuerdo con ello mientras que el 56% se encuentra en contra de este. Por otro lado, el

12% se mantiene imparcial con la implementacién de dicha estructura.

lgtalmente de acuerdo

® De acuerdo

W Nide acuerdo ni en
desacuerdo

En desacuerdo

m Totalmente en desacuerdo

Figura 53. Aprobacidn del bypass por parte de los que estudian cerca del dvalo
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En otro plano, estin las personas que trabajan en los alrededores del ¢valo Monitor
Hudscar. De todos ellos, el 15% se encuentra de acuerdo con la construccién del bypass; en
cambio, el 60% de ellos estd en contra del paso elevado. El 25% no se encuentra de acuerdo ni

en desacuerdo con dicha construccion.

lgtalmente de acuerdo

W De acuerdo

M Nide acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 54. Aprobacidn del bypass por parte de los que trabajan cerca del évalo

Por 1ltimo, se muestra la opinién de las personas que pasan por el évalo Monitor
Hudscar como via de conexién para llegar a su destino que no necesariamente tenga que ser
este. De la cantidad de encuestados, el 39% se mantiene a favor de la construccion del bypass,

el 49% se estd en contra del paso elevado y el 21% se mantiene imparcial con dicha estructura.
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lEtalmente de acuerdo

W De acuerdo

® Nide acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 55. Aprobacidn del bypass por parte de las personas que pasan por el dvalo

De los 4 tipos de usuarios que se encuestaron para conocer la percepcién que tienen con
respecto al bypass, se puede apreciar que la diferencia en la aprobacién y la desaprobacion de
este es mayor en las personas que estudian y trabajan cerca del 6valo Monitor Hudscar. Por otro
lado, las encuestas para este tema en relacion a los usuarios que sélo pasan por el dvalo como
conexion para llegar a su destino, los resultados son similares. Esto se debe a que no todos ellos
transitan por el 6valo en hora punta y perciben que el bypass beneficia en su desplazamiento y

tiempo a comparacion de antes.

e El bypass reduce el congestionamiento vehicular

Segiin los encuestados, primero se evalud la percepcién de las personas que residen
cerca del 6valo Monitor Hudscar donde los resultados reflejan que el 27% esta de acuerdo con
que el bypass reduce el congestionamiento vehicular mientras que el 36% no concuerda con
ello. Por otro lado, el 37% no se encuentra de acuerdo ni en desacuerdo con la mejora del tréfico

vehicular.
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® Totalmente de acuerdo

18%

M De acuerdo
W Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

En desacuerdo

W Totalmente en desacuerdo

Figura 56. Percepcion del trdfico vehicular en el bypass por parte de los residentes

En el caso de las personas que estudian cerca del 6valo Monitor Hudscar, se pudo
observar que 30% concuerda de que el bypass reduce el congestionamiento vehicular en la
avenida Javier Prado mientras que el 55% de los encuestados no percibe la disminucién de este.
Un grupo de personas del 15% se mantiene imparcial respecto a este tema. En comparacién con
las personas que residen, los estudiantes son uno de los mas afectados por el trafico vehicular
porque, normalmente, se desplazan en hora punta para llegar a su centro educativo; en cambio
las personas que viven por alli, no siempre salen a esa hora y ven al bypass como una buena

solucion en el resto del dia.

H Totalmente de acuerdo

m De acuerdo
B Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 57. Percepcion del trdfico vehicular en el bypass por parte de los estudiantes
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También fueron encuestados con respecto a este tema a las personas que trabajan cerca
del 6valo. Los resultados reflejan que sélo el 12% estd de acuerdo con que el paso elevado
reduce la congestién vehicular, el 63% opina lo contrario y el 25% no estd de acuerdo ni en
desacuerdo con lo mencionado. El rechazo al bypass por parte de los trabajadores es mayor
debido a que ellos son los frecuentemente se trasladan en horas donde la demanda vehicular

aumenta en la avenida Javier Prado y en el bypass.

M Totalmente de acuerdo

M De acuerdo

M Ni de acuerdo nien

desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 58. Percepcion del trdfico vehicular en el bypass por parte de los trabajadores

Por 1ltimo, se analiz6 a los usuarios que pasan por el bypass como medio de conexién
parallegar a su destino. De las encuetas realizadas para ellos, el 32% opina que el bypass reduce
el congestionamiento vehicular en la avenida Javier Prado, el 41% estd en contra de dicha
mejora y el 27% se mantiene neutral con este tema. En el caso de esta encuesta, los resultados
pueden variar respecto al dia y hora en que estas personas transiten por el 6valo para conectar

con sus trabajos, estudios o visitas.
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M Totalmente en desacuerdo

Figura 59. Percepcicn del trdfico vehicular en el bypass por parte de las personas que pasan
por el évalo para llegar a su destino

Las encuestas en relacion a este tema registran que los u tipos de usuarios coinciden con
que el bypass no reduce el congestionamiento vehicular. Anteriormente, en la teoria, se
menciond que la construccion de paso elevado mejoraba el trafico s6lo a corto plazo o en horas
donde el flujo siempre fue fluido; el problema aparece cuando la demanda vehicular va
creciendo con el tiempo el cual no solo afectaria al mismo bypass, sino también a las

intersecciones anteriores y siguientes a este.

e Trifico vehicular en las avenidas que conectan con el évalo Monitor Huascar

No sélo el tramo del bypass y el mismo 6valo son afectados por el trafico vehicular que
aparece diariamente, sino también las avenidas que conectan con este y las intersecciones
adyacentes. Segiin las personas que viven cerca, el 27% opina que el congestionamiento
vehicular en las avenidas adyacentes ha mejorado, el 45% percibe que no y el 28% de ellos no

se encuentra de acuerdo ni en desacuerdo con este tema.
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Figura 60. Percepcicn de los residentes respecto al trdfico vehicular en avenidas adyacentes
al évalo

Por otro lado, se analizé la percepcion de los estudiantes sobre este tema. El 25% opina
que el trifico vehicular en las demas avenidas ha mejorado con la construccién del bypass, el
65% de ellos rechaza la mejora de este y el 10% se mantiene imparcial respecto a lo

mencionado.

lgtalmente de acuerdo

M De acuerdo

M Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

W Totalmente en desacuerdo

Figura 61. Percepcion de los estudiantes respecto al wdfico vehicular en avenidas adyacentes
al évalo
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Se puede observar la diferencia de desaprobacion entre los residentes y los estudiantes
sobre la mejora del trdfico vehicular en las avenidas adyacentes. Esto se debe a que existen
colegios en avenidas que justamente conectan con el évalo y en hora punta se forman largas
colas para que los nifios y jovenes puedan entrar a su centro de estudio. Por otro lado, la

universidad de Lima se encuentra entre las avenidas Javier Prado y Manuel Holguin donde la

cantidad de vehiculos incrementa por las mafianas y por las noches.

Por el lado de las personas que trabajan por el 6valo Monitor Hudscar, la diferencia es
mds amplia en los resultados. El 75% de los encuestados no percibe la mejora en el trifico
vehicular en las avenidas adyacentes a la rotonda mientras que el 25% restante no se esta de

acuerdo ni en desacuerdo con ello.

lgtalmente de acuerdo
W De acuerdo
M Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 62. Percepcion de los trabajadores respecto al trdfico vehicular en avenidas
adyacentes al dvalo

Los resultados obtenidos en cuestion a los usuarios que pasan por el 6valo como
conexién para llegar a su destino no muestran mucha diferencia con respecto a la reduccién del
congestionamiento vehicular en las avenidas adyacentes. Se observa que el 35% de las personas

si estdn presienten una mejora con relacién a este mientras que el 43% no estd a favor de ello.

Por otro lado, el 22% prefiere mantenerse imparcial con este tema.
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m Totalmente de acuerdo

M De acuerdo

M Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

En desacuerdo

Hm Totalmente en desacuerdo

Figura 63. Percepcion de las personas que pasan por el évalo como conexion a su destino
respecto al trdfico vehicular en avenidas advacentes al évalo

Las avenidas adyacentes al évalo constantemente terminan congestionandose debido a
la cantidad de vehiculos que quedan detenidos en la interseccion del 6valo. Las personas que
mads lo sufren son los estudiantes y trabajadores quienes se desplazan por dichas avenidas para
llegar a sus centros educativos y laborales. El resto del dia, la superficie de la rotonda se
encuentra libre y sus ramales también por lo que las personas que solo conectan con el 6valo
esporadicamente no van a percibir este problema a comparaciéon de los demds usuarios

mencionados.

e Tiempo de viaje

El tiempo de viaje guarda relacién con el mismo trifico vehicular en el dvalo y sus
avenidas adyacentes. Se quiso conocer si las personas se demoran igual, mis o0 menos para
llegar a su destino desde que se construyé el bypass. Con respecto a los resultados de los

residentes, el 36% opinan que el tiempo de viaje a mejorado y el 64% percibe lo contrario.
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M Totalmente de acuerdo

M De acuerdo

| Ni de acuerdo nien

desacuerdo

En desacuerdo

M Totalmente en desacuerdo

Figura 64. Percepcicn del tiempo de viaje de las personas que residen cerca del dvalo
Monitor Hudscar

El factor tiempo es muy importante para las personas que estudian y mds en zonas donde
el trifico vehicular es un caos. De las encuestas, el 45% de los estudiantes opina que el tiempo
de demora para llegar a su centro de estudios ha mejorado mientras que el 55% de ellos

menciona que no.

l?)talmente de acuerdo

M De acuerdo

M Ni de acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

B Totalmente en desacuerdo

Figura 65. Percepcion del tiempo de viaje de las personas que estudian cerca del évalo
Monitor Hudscar
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Otros de los usuarios que son muy afectados por el tiempo en el cual pasan en el trafico
son las personas que trabajan cerca de la rotonda estudiada. Se puede apreciar que sélo el 12%
menciona que el tiempo de viaje hacia su destino ha mejorado a partir de la implementacién del
paso elevado mientras que la gran mayoria, quiere decir el 63%, opina lo contrario. Por otro

lado, el 25% de los encuestados no se encuentra de acuerdo ni en desacuerdo con este factor.

W Totalmente de acuerdo

M De acuerdo

M Ni de acuerdo nien

desacuerdo

En desacuerdo

Hm Totalmente en desacuerdo

Figura 66. Percepcidn del tiempo de viaje de las personas que trabajan cerca del dvalo
Monitor Hudscar

Para finalizar, se estudio la percepcion de las personas que sélo pasan por el 6valo para
llegar a su destino sobre el tiempo en el que se demoran en hacerlo. Los resultados reflejan que
el 43% de ellos han mejorado su tiempo de viaje, el 41% menciona lo contrario y el 16% se
mantiene imparcial con este tema. Se observa que estos usuarios perciben una mejora en el
tiempo de desplazamiento y esto puede ser causado por el horario en el cual ellos circulen por

el 6valo Monitor Hudscar o por el bypass.
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lgtalmente de acuerdo

W De acuerdo

W Nide acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

B Totalmente en desacuerdo

Figura 67. Percepcion del tiempo de viaje de las personas que pasan por el évalo como
conexién a su destino

El bypass tenia como finalidad no solo despejar el congestionamiento vehicular en el
mismo Ovalo y en las avenidas que conectan a este, principalmente, la Javier Prado, sino
también, reducir los tiempos de viaje de los diferentes usuarios. Los resultados reflejaron que
para las personas que residen, estudian y trabajan cerca de la rotonda, atin padecen de esta

problematica.

En cambio, las personas que sélo pasan por el 6valo para conectar con su destino, opinan
que el paso elevado trajo consigo mejoras con relacion a los tiempo y trifico. Estos usuarios no
generan una gran relevancia porque no todos transitan en hora punta por alli, por lo tanto,
pueden percibir mejoras en todos los aspectos cuando el flujo vehicular es libre en estas

avenidas.

e Alternativa de solucion para mitigar el congestionamiento vehicular en el évalo

Se encuestd a las personas que transitan a diario por el évalo Monitor Hudscar para
percibir la manera de disminuir el congestionamiento vehicular en el dvalo Monitor Hudscar.
El 58% de los encuestados menciona que la mejor solucién es el paso subterrdneo, el 22%

mejoraria el transporte publico, el 13% ampliaria las vias de las avenidas, el 3% implementaria
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la medida de pico y placa, el otro 3% propondria colocar semaforos en la rotonda y sélo el 1%

estd de acuerdo con la construccion del bypass.

M Paso subterrdneo

W Rotonda Semaforizada

B Ampliacion de vias
Mejorar el transporte
publico

W Hora pico y placa

Bypass

Figura 68. Alternativas de solucion para mitigar el congestionamiento vehicular

Se observa que los usuarios no aprueban la construccion del bypass y prefieren otras

alternativas que empiecen a dar resultados a corto plazo y se pueda mantener en el tiempo. Mas

del 50% preferia que se construyera un paso subterrdneo; sin embargo, la solucién mas cercana

a la realidad es la mejora del transporte ptiblico.

¢ Implementacion de ciclovias en el 6valo Monitor Huascar

Se quiso conocer la percepcidn de los ciudadanos sobre la implementacidn de nuevas

ciclovias en

los alrededores del 6valo Monitor Hudscar. De todos los ciclistas que se

encuestaron, el 100% desea que se construyan vias para que puedan desplazarse de manera

adecuada y segura sin intervenir con el trinsito vehicular y tampoco con el desplazamiento de

los peatones.
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M Totalmente de acuerdo

M De acuerdo

M Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

En desacuerdo

W Totalmente en desacuerdo

Figura 69. Opinicn sobre la implementacion de ciclovias en el évalo Monitor Hudscar

En el 6valo Monitor Hudscar y en sus alrededores, se desplazan estudiantes, residentes
y trabajadores con sus bicicletas; sin embargo, al no tener una via exclusiva para ellos, deben
pasar por la calzada exponiendo sus vidas o por las veredas interrumpiendo a los peatones. Las
autoridades quisieron subsanar el hecho de construir un bypass que aparentemente beneficie a
los conductores implementando una rampa para bicicletas en el puente peatonal alejado unos
metros del dvalo mas no se percataron que la mejor alternativa era construir una ciclovia para

guardar relacién con la canaleta que colocaron en dicho paso peatonal.

e Construccién de mas accesos de cruce directo para peatones

Se desed conocer cémo es el desplazamiento de los peatones en el 6valo Monitor
Hudscar y en las avenidas que conectan con este. Se realizé una encuesta donde el 100% de las
personas encuestadas mencionaron que se deberia construir mas accesos de cruce directo ya sea

puentes peatonales o cruces semaforizados.
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m Totalmente de acuerdo

W De acuerdo
H Nide acuerdo nien
desacuerdo

En desacuerdo

m Totalmente en
desacuerdo

Figura 70. Opinidn sobre la implementacion de mds cruces directos para peatones en el
ovalo

Los resultados de la encuesta y la observacién directa en campos coinciden con esta
escasez de accesos para los peatones. En los alrededores del 6valo Monitor Hudscar solamente
existe un puente peatonal alejado varios metros para que las personas puedan cruzar; del otro
lado del évalo, a unos metros, existe cruceros peatonales semaforizados tinicamente con 30

segundos para que los peatones puedan pasar de un lado de la avenida a otro.

La idea de implementar puentes peatonales es buena porque las personas pueden cruzar
las avenidas sin esperar que los vehiculos les cedan el paso o que los semdforos les autoricen el
cruce, sin embargo, estos no pueden estar tan alejados de la interseccién principal para que las
personas no se desplacen tanto para llegar a su destino. En el lado donde existen los cruceros
peatonales, se debi¢ implementar otro puente peatonal para que los usuarios puedan cruzar en
flujo libre. Todas estas alternativas deben ser evaluadas para que puedan implementarse y

beneficie a los peatones que son los que deberian tener la prioridad en la interaccidn vial.

e Implementacion de accesos de desplazamiento para personas discapacitadas

Otro de los problemas en los cuales la municipalidad de Lima y La Molina no toman en

cuenta es la falta de accesos de desplazamiento para las personas que sufren de alguna
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discapacidad ya sea fisica, intelectual, auditiva, mental, etc. Se realizd una encuesta a usuarios
que transitan por el 6valo Monitor Hudscar donde el 83% estd de acuerdo con la construccién
de accesos de cruce directo para estas personas. Por otro lado, el 17% se mantiene imparcial

con dicha implementacidn.

W Totalmente de acuerdo

M De acuerdo
M Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

En desacuerdo

B Totalmente en desacuerdo

Figura 71. Opinion sobre la construccion de accesos de cruce directo para personas
discapacitadas en el dvalo

No sélo los cruces peatonales son escasos en el 6valo Monitor Hudscar, sino también,
no han sido planificados para que las personas que tengan alguna discapacidad puedan cruzar
sin problemas. En la mayorfa de estos pases peatonales por no decir en todos, se han colocado

postes los cuales impide el desplazamiento seguro de estas personas y las excluyen totalmente

de las prioridades y derechos que deben tener.

Es por ello que en esta zona no es comtin ver la circulacion de personas discapacitadas
porque se sienten limitadas por culpa de la mala planificacién vial en los alrededores del 6valo.
Los resultados sobre la percepcion con respecto a este tema pudieron ser mejores si se hubiesen
encuestado a este tipo de usuarios; sin embargo, por lo ya mencionado, no fue posible obtener

dicha informacién.
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,
CAPITULOS

Conclusiones y Recomendaciones

5.1.Conclusiones

e Los problemas que afectan a los peatones y ciclistas cuando se desplazan por el

ovalo Monitor Huascar

El 79% de las personas indica que el 6valo Monitor Hudscar no es un lugar seguro donde
se pueda desplazar debido a la ausencia de cruceros peatonales en las vias que lo conectan.
Existe un puente peatonal donde los usuarios pueden cruzar; sin embargo, este se encuentra a

aproximadamente 400 metros desde el dvalo.

El congestionamiento vehicular genera dificultad en el desplazamiento de las personas
y afecta en el tiempo de demora hacia su destino. El 100% de los encuestados indican que uno
de los efectos que provoca este problema es la ausencia de semaforos en las avenidas Las

Palmeras y Golf de los Incas.

Por el lado de los ciclistas, el 93% de los encuestados mencionan que no es seguro
desplazarse por el 6valo Monitor Hudscar puesto que el 87% opinan que los conductores no los
respetan al momento de cruzar la calzada. Por otro lado, el 86% de los ciclistas indican la falta
de ciclovias incide en su desplazamiento y el 54% les gustaria que se implementen mejores

accesos como rampas, barandas de seguridad, sefializaciones, etc.

El 83% de las personas estd de acuerdo con la implementacién de accesos que permitan
mejorar el desplazamiento de personas con discapacidad. Sin embargo, si las autoridades
encargadas no crearon un plan que facilite el desplazamiento y seguridad de los peatones y

ciclistas, tampoco establecerdn una reforma que incluya los derechos viales de estas personas.
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e Los efectos que generan la construccion del bypass en las intersecciones

adyacentes al évalo Monitor Huascar

Los efectos que genera la construccion del bypass es que en las horas puntas el trafico
vehicular permanece congestionado. El bypass sdlo ocasiond que toda la masa de vehiculos se
desplace a las siguientes intersecciones. La mejora que se vio fue momentinea hasta que la

demanda vehicular crecio pasado las semanas desde su inauguracion.

El 46% de los conductores encuestados indican que no se ha reflejado una reduccion del
congestionamiento vehicular en la avenida Javier Prado luego de la construccién del bypass y
el 53% menciona que las calles y avenidas adyacentes al 6valo Monitor Hudscar permanece

con la misma demanda vehicular. Por otro lado, el 50% de ellos no han presenciado una

disminucién en su tiempo de viaje al utilizar el bypass como via de conexién a su destino.

Respecto a la hora del dia donde existe mayor congestionamiento vehicular, el 47% de
los ciudadanos percibe un aumento de este entre las 7:00 am y 9:00 am siendo la direccion mas
cargada de este a oeste (desde La Molina a San Isidro) con un 47% en ese horario mientras que

el 29% entre las 7:00 pm hasta las 9:00 pm en ambos sentidos con un 34% en dichas horas.

Otro efecto importante que genera el bypass es la obstruccién de la visibilidad de
edificios, dreas verdes y el monumento de Miguel Grau en la isla central de la rotonda. Dicha

construccion limité la funcionalidad del espacio piblico y las interacciones entre los usuarios.

e Percepcion de los ciudadanos sobre la construccion del bypass

Se realiz6 la encuesta a personas que residen (19%), estudian (22%) o trabajan (17%)
cerca del 6valo Monitor Hudscar y las que utilizan esta via como conexién hacia su destino
(42%) para conocer si aprueban o desaprueban la construccidn del bypass. De los resultados se
observa que més del 55% de los tres primeros usuarios desaprueban la construccién del bypass,

mientras el 49% del tltimo tipo de usuario no esta de acuerdo con la construccion de este.
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La solucién mas factible para mitigar el congestionamiento vehicular en el dvalo
Monitor Hudscar hubiese sido la construcciéon de un paso subterrdneo con un 58% de
aprobacién. Esta estructura permite desplazar todo el trifico por debajo de la superficie,
permitiendo un éptimo funcionamiento al espacio publico y que los usuarios puedan interactuar
de forma segura, ademas de contar con mds accesos de cruce directo que es uno de los factores
que mas afecta a los usuarios en su desplazamiento. También, el 22% de los ciudadanos
mencionan que se debié mejorarla gestidn y planificacion el transporte piiblico pues es el medio

por el cual la gran mayoria de personas transita.

Por otro lado, el 100% de los ciudadanos estdn de acuerdo con que se construyan mas
accesos de cruce directo para los peatones y que se implementen ciclovias alrededor del évalo
para la seguridad y comodidad de los ciclistas. Ademads, el 83% de las personas estarian a favor
de que se implementen accesos des desplazamiento para personas discapacitadas, puesto que,

actualmente, el 6valo no estd disefiado para estos usuarios.
5.2.Recomendaciones

Se recomienda realizar estudios de flujo vehicular en las avenidas que conectan con el
6valo Monitor Huascar como la Javier Prado, Las Palmeras y Golf de los Incas para determinar
sies necesario la implementacion de semdforos antes de la entrada a la rotonda. Ademads, para

conocer si la demanda vehicular ha incrementado luego de la construccién del bypass y observar

si hubo mejoras desde una perspectiva mas técnica y tedrica.

Por otro lado, serfa 6ptimo que se realice una microsimulacion en la interseccién del
6valo para comparar el flujo vehicular en tres escenarios distintos: con paso elevado, con paso
subterrdneo y con una mejora en el transporte piiblico e implementacién de semdforos. Esto va
a permitir conocer qué alternativa es la mds 6ptima para proponer un nuevo plan que beneficie

de forma prioritaria a los usuarios vulnerables (peatones y ciclistas).
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