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I.-RESUMEN 
 
 

 

La investigación surge debido a la aparición masiva y rápida de ciclovías de emergencia en la ciudad de 

Lima durante la pandemia provocada por el Covid 19. Este proyecto buscó asegurar el cumplimiento del 

distanciamiento social en un contexto de estado de emergencia. Debido a esto, los parámetros del 

enfoque de movilidad sostenible para la correcta incorporación de ciclovías pasaron a un segundo plano. 

Lo que busca el trabajo de investigación es verificar las condiciones físicas de las ciclovías de emergencia 

y evaluarlas bajo los criterios de la movilidad sostenible para comprobar su eficiencia teórica. Además, se 

comparan los resultados cualitativos y cuantitativos teóricos con la utilización real de las nuevas ciclovías 

para explicar la razón de su utilización dentro del marco de estado de emergencia y sus posibles impactos 

futuros. La metodología es un análisis de variables bajo el enfoque de movilidad sostenible con una 

recolección de información mixta y de carácter subjetiva y objetiva a través de sondeos y comprobación 

fotográfica/planimétrica de las variables. Los resultados del análisis comprueban que la condición física 

de las ciclovías emergentes que hizo posible el cumplimiento del distanciamiento social fue la Directividad 

en el planteamiento; es decir el trazado de las vías en vías importantes y accesibles en la ciudad. Además, 

se comprueba que la incorporación de las ciclovías emergentes con el objetivo de cumplir el 

distanciamiento social ha sido parcialmente exitosa para este objetivo y ha aceptada por el ciudadano. Se 

puede constatar que, a pesar de tener mínimos a nulos requerimientos alcanzados, los resultados son 

positivos para el desarrollo de la movilidad urbana desde un enfoque sostenible y que el proyecto de las 

ciclovías temporales dentro de la emergencia sanitaria por el Covid 19 puede ser el catalizador para 

futuros proyectos de movilidad en la ciudad de Lima. 

 

 

 

III TEMA 

 

Las condiciones físicas de las ciclovías de emergencia dentro de los criterios del enfoque de 

movilidad sostenible que han hecho posible la utilización de estas para el cumplimiento del 

distanciamiento social durante la pandemia Covid19. 
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Tema 

Las condiciones físicas de las ciclovías de emergencia dentro de los criterios del enfoque de movilidad 

sostenible que han hecho posible la utilización de estas para el cumplimiento del distanciamiento social 

durante la pandemia Covid19. 

 

Problema 

La necesidad de asegurar el cumplimiento del distanciamiento social durante la pandemia Covid19 

promovió la incorporación masiva de ciclovías temporales de emergencia para el uso de la bicicleta 

como transporte prioritario. Estas se ejecutaron en un periodo apresurado teniendo como prioridad las 

medidas excepcionales que se permiten con el estado de emergencia. Debido a esto, los parámetros 

óptimos del enfoque de movilidad sostenible para la correcta incorporación de ciclovías pasaron a un 

segundo plano. A pesar de ello, la movilidad en bicicleta ha aumentado, por lo cual es pertinente 

analizar las condiciones físicas principales, dentro del modelo de movilidad sostenible, que lograron 

que se utilicen las ciclovías emergentes en la ciudad metropolitana de Lima.  

 

Estado de la cuestión 

Resulta indubitable el impacto del Covid 19 en la vida y actividades cotidianas del ciudadano, y con 

ello, el cambio de una ciudad en colectivo por hacerle frente a la pandemia. Es en este contexto de 

emergencia sanitaria en donde se observan las herramientas temporales que se despliegan en busca 

de una ciudad resiliente. Este es el caso de las ciclovías temporales de emergencia que se han 

implementado en las calles de Lima Metropolitana y otras ciudades peruanas, cuya prioridad frente a 

la emergencia deja de lado ciertos parámetros óptimos para su ejecución. (OMS 2020) Los aspectos 

físicos de las ciclovías de emergencia cambian de esta manera para asegurar el distanciamiento social 

con la mayor rapidez posible, cambiando separadores tradicionales por opciones removibles y 

temporales, y proponiendo el carril dentro de la sección de la calle en las zonas más rápidas para su 

instalación. Esto, ha generado distintos conflictos urbanos entre el vehículo y el ciclista, que se han 

desarrollado en múltiples puntos de la ciudad. 

Esta iniciativa para proveer opciones de tránsito libre y seguro, pone en cuestión su temporalidad, 

debido a los aspectos físicos de las ciclovías y sus efectos urbanos, que es de interés en el área del 

urbanismo; donde se desarrollará este trabajo de investigación. Por esta razón es pertinente analizar 

su compatibilidad con el enfoque de movilidad sostenible, que se viene desarrollando como un punto 
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clave en la resolución de la movilidad en Lima, y las principales características físicas que hicieron 

factible su funcionamiento para propiciar más viajes en bicicleta durante la emergencia sanitaria. 

Los objetivos de las ciclovías emergentes que nacen a raíz de la pandemia y los principios de su 

aplicación difieren de los objetivos que busca la movilidad sostenible. Como se observa, la prioridad 

de hacer frente a la emergencia sanitaria dicta parámetros para proyectos temporales o efímeros de 

manera rápida y costeable y por ello se presenta una guía para la implementación de este método de 

transporte, en el cual se desarrolla todas las consideraciones que se tomaron para cubrir la necesidad 

de trasporte en la coyuntura. Sin embargo, los criterios planteados no se alejan del enfoque de 

movilidad sostenible en su totalidad, remarcando como principal objetivo la utilización misma de la 

bicicleta. (Ministerio de Transporte y Comunicaciones et al. 2020). Es importante señalar la 

participación de sus aliados extranjeros, Despacio y BikeNCity para la creación del documento ya que 

se observan modelos de movilidad en países ciclistas por excelencia dentro del repertorio separado 

de ambas organizaciones. Además, bajo el concepto de estado de emergencia, se entienden las 

libertades para la realización del proyecto. (BDO 2020) 

La implementación de las ciclovías en el caso de la ciudad de Lima se planteó bajo una de las 

principales medidas del gobierno para el transporte seguro, no solo asegurando la construcción de 

infraestructura ciclo viaria en casi 50km de ruta sino con campañas de concientización social y 

seguridad viaria como “Yo Respeto”. La gestión municipal actuó de manera rápida ante la relajación 

de las normas impuestas a inicios de mayo, empezando la instalación el 4 de ese mismo mes. (OMS, 

2020, p.03). 

La recepción de las ciclovías, que tenían 13km de construcción para agosto del año 2020 ((OMS, 

2020), se muestran positivos en los resultados de las encuestas de Ipsos, que nos brindan datos y una 

opinión pública sobre los cambios de percepción comparando la situación de la cultura ciclista pre- 

pandemia con la actual. En esta se evidencia la utilización exitosa de las ciclovías y la necesidad de 

seguir incorporándolas ya que han sido motivo de que el porcentaje de viajes que se dan con este 

medio de transporte crezca de un 1% a un 4% y contemple un crecimiento exponencial a futuro, en el 

caso de que el proyecto resulte exitoso. (Cortez 2020) 

El enfoque de movilidad sostenible se plantea desde diferentes autores. Por un lado, podemos 

reconocer este enfoque como aquel transporte adecuado que posibilite la movilidad poblacional y la 

consecuente accesibilidad a los servicios. Sin queque el uso de recursos renovables supere sus tasas 

de regeneración o el tiempo de obtención de sustitutos, y que las emisiones de contaminación tampoco 

superen la capacidad de asimilación del ambiente (Lizarraga 2006). Por otro lado, se expone que la 

movilidad sostenible es aquella en la cual se procura facilitar el desplazamiento de las personas con la 

promoción de medios de transporte con un menor impacto ambiental y social, apoyándose en vehículos 

no motorizados. Además, citando a Alfonso Sanz, se plantea la estrategia de accesibilidad sostenible 
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que tiene como objetivo facilitar el acceso a bienes sin depender del trasporte motorizado y 

maximizando la capacidad autónoma del ser humano para trasladarse. (Dextre, Avellaneda 2014: 27)  

Esta teoría del enfoque de movilidad sostenible permite la delimitación de esta investigación y ayuda 

a catalogar y comparar los resultados de la implementación de las ciclovías con un fin sostenible o no. 

Se plantea el uso de la bicicleta como factor importante para su desarrollo, pero sin profundizar en sus 

normativas para que realmente sean sostenibles. Por ello, se profundiza en los esquemas de ciclovías, 

su intermodalidad y en general su alcance urbano con el informe del CERTU (2013). Además, se 

resalta la necesidad de un plan de trabajo para asegurar la factibilidad del proyecto cicloviario en 

ciudades latinoamericanas. Dentro de este no solo se plantea la infraestructura sino campañas sociales 

y legales que promuevan la vida ciclista y la ciclo-inclusión. (Banco Interamericano de Desarrollo 2015)  

Se encuentra como tema pendiente no solo los resultados a largo plazo que establezcan los impactos 

urbanos de estas ciclovías emergentes, sino a la par, la interconexión de estas como sistema urbano 

que abarque toda la ciudad. Además, la recolección de información sobre el recibimiento de estas a 

nivel social se encuentra todavía en desarrollo por la actualidad de la coyuntura y no podemos pensar 

en una situación post-Covid19 precisa. 

Los resultados que se usarán para el análisis del enfoque sostenible en la nueva incorporación de 

elementos de movilidad, serán una compilación de principios desde la movilidad sostenible y el rol de 

la bicicleta dentro de este (Avellaneda, Dextre 2013:30) y la profundización de los reglamentos y planes 

de acción que contempla el Banco Interamericano de Desarrollo (2015). Así mismo se pondrán en 

cuestión los temas de recepción ciudadana por medio de reportajes y foros urbanísticos 

complementarios. 

En general, el enfoque de movilidad sostenible se discute entre varios autores que enfocan el término 

según la estructura urbana que plantean. Este tema ya está bastante desarrollado investigar están 

parcialmente ya en documentos anteriores a este y se tiene información necesaria e indirecta para 

establecer la relación con el tema de las ciclovías de emergencia y llegar a conclusiones sobre los 

resultados de cada uno de los ámbitos de acción dentro del enfoque de la movilidad sostenible. Dentro 

del tema de las ciclovías de emergencia se obtienen documentos recientes que buscan explicar y 

evaluar las acciones de las diferentes naciones ante la urgencia. Además, se han desarrollado guías 

para la incorporación de ciclovías emergentes con base en emergencias como desastres naturales y 

se han adaptado a la emergencia sanitaria dentro del contexto de una pandemia. Sin embargo, la 

contingencia todavía sigue en marcha por lo cual los resultados de dichos criterios para las ciclovías 

no han sido evaluados. Es en este contexto donde el trabajo de investigación permite evaluar la 

realidad y comprobar o no la necesidad de seguir estas pautas en el caso específico de una 

emergencia sanitaria con riesgo por contagio viral en la ciudad de Lima Metropolitana. 
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Pregunta de Investigación:  

¿Cuáles son las condiciones físicas de las ciclovías emergentes, que hicieron posible el objetivo del 

distanciamiento social durante la pandemia Covid 19, que cumplen o no necesariamente los criterios 

planteados por el enfoque de movilidad sostenible en ciudades metropolitanas? 

Ciclovía de emergencia en la av. Túpac Amaru, zona norte de Lima (2020) 

 

Marco de Referencia  

Ciclovías emergentes en la pandemia Covid19 

Figura 1. Elaboración Propia 
Figura 2. Nivel de Riesgo de contraer el virus SARS 19 en distintos transportes. BID 2020 

  

El primer concepto que es relevante definir es el de las ciclovía emergente o ciclovía de emergencia, 

ya que esta red cicloviaria nueva es la unidad de análisis de este trabajo de investigación y se utilizarán 

ambas variantes para referirse a la misma vía.  Este tipo de vías tiene como prioridad dar la opción de 

la bicicleta como nuevo tipo de transporte no motorizado dentro o fuera de la red vial ya existente y 

otros afines (patines, patinetas, scooters, etc) (BID 2020). Sin embargo, esta necesidad de transporte 

se le suma el factor de urgencia al proceso de diseño e incorporación dentro del sistema vial. Estas se 

entienden como emergencias desde desastres naturales, crisis económicas hasta pandemias y 

emergencias. Este nuevo factor tiene como objetivo, además de dar la opción de transporte no 

motorizado, la accesibilidad tanto económica, física y social a este medio de transporte, proveyendo 

este servicio a la ciudadanía en general y no solo a un sector de la población. Además, pone énfasis 

en el transporte individual e independiente, por encima de la preferencia del transporte público, que 

suele presentar aglomeraciones y por lo tanto, no respeta la necesidad del distanciamiento social.  (BID 

2020) En el caso de la pandemia provocada por el virus SARS-Cov19, este factor es denominado 

distanciamiento social. En complemento a esto, el factor de emergencia da a lugar diferentes 

limitaciones normativas y se prioriza dentro del planeamiento y diseño, el bajo costo y rapidez del 

método de incorporación para replicarlo en diversas zonas.  
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Estas nuevas normativas que limitan la implementación y la situación de emergencia en términos 

teóricos-legales se dan dentro del estado de emergencia, término al que se referirá a la medida 

excepcional que toma el Gobierno ante emergencias o contingencias de escala mayor, en el cual 

quedan restringidos derechos como la libertad y la seguridad personal, la inviolabilidad del domicilio y 

la libertad de reunión y de circulación en territorio. Esto con la finalidad de guardar la vida de los 

ciudadanos y proteger la salud pública. (BDO 2020) Es por ello que con esta última finalidad planteada 

las ciclovías de emergencia se desarrollan con el objetivo del mantener la individualidad en el 

transporte para salvaguardar la vida en la emergencia sanitaria del Covid19. 

Es por esta razón que la generación de los documentos guía para los proyectos urbanísticos, entre 

otros, que se harán acabo dentro del estado de emergencia, son redactados con otros fines como 

objetivo principal y no necesariamente buscando solucionar el problema urbanístico de transporte a 

largo plazo. 

Este objetivo principal es a lo que nos referimos con distanciamiento social, que se plantea con la 

expectativa de salvaguardar la salud pública. Este, consiste en alejarse físicamente entre las personas 

con un espacio físico de por lo menos 6 pies de distancia o 1.8 metros. Esto reduce la probabilidad de 

contraer o propagar el virus del Covid19, entre otras enfermedades. Para llegar a él se han tomado 

medidas desde el sector laboral cambiando hacia el teletrabajo o la educación de manera virtual, hasta 

el ámbito social cancelando eventos, la cuarentena en una casa determinada y el transporte 

independiente. Sin embargo, la necesidad de transporte público del primer grupo de trabajadores 

esenciales, y posteriormente los demás ciudadanos, fue la principal razón para la implementación 

(Hopkins Medicine 2020) (Fig 2. BID 2020) 

El enfoque de la movilidad sostenible 

 

Figura.3. Elaboración Propia 
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Con respecto a la movilidad sostenible, que es el enfoque en el cual se analiza la incorporación de las 

ciclovías emergentes, se define como aquel enfoque que promociona medios de transporte con un 

menor impacto ambiental y social, apoyándose en vehículos no motorizados, para procurar 

movimientos rápidos y ecológicos de personas y mercancías. (Sanz 1997 en Dextre, Avellaneda 2013) 

Este concepto se complementa junto con el de accesibilidad sostenible, que se define como aquel que 

procura no dependen del transporte motorizado sino aprovecha la capacidad autónoma de trasladarse 

caminando o en bicicleta.  

Si bien el término accesibilidad sostenible se refiere en más detalle al uso de la bicicleta, el modelo de 

movilidad sostenible es al que se requiere llegar en las ciudades metropolitanas de estudios como el 

presente. Esto, incorporando la utilización de la bicicleta fuera de los barrios y trasladándola a un 

sistema macro que trabaje en sincronía con los demás sistemas de transporte.  

 

Además, se plantea la movilidad sostenible como un conjunto donde se contemplan por un lado la 

movilidad y transporte, y los usos de suelo por el otro. Dentro del del primer factor de movilidad y 

transporte es en donde se encuentra la bicicleta como medio de transporte que cumple con los fines 

de sostenibilidad y con ello la incorporación de redes ciclo viarias para lograr el propósito de la 

movilidad sostenible. (Fig 4. Avellaneda y Dextre, 2009)   

Es el caso de la Guía de Implementación de Sistemas de Transporte Sostenible no Motorizado (2020), 

que se plantea en el contexto de pandemia Covid19 (OMS 2020). Para ello disponen una serie de 

requisitos para una infraestructura ciclo-incluyente, es decir, las condiciones físicas que deben tener 

las vías emergentes para ciclistas:  

a) Seguridad 

b) Directividad 

c) Coherencia 

 

Figura 4. Diferencia entre Movilidad y Accesibilidad Sostenible. Avellaneda y Dextre, 2007 
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d) Comodidad 

e) Atractividad 

Estos cinco requisitos son los mismos que la Guía de vías emergentes para Ciudades Resilientes 

plantea, que no pretende solucionar la movilidad urbana sino tiene como objetivo principal el 

distanciamiento social en su mayor brevedad: 1) Coherencia, 2) Rutas directas, 3) Seguridad, 4) 

Comodidad y 5) Rutas atractivas y agradables (2020). Sin embargo, también plantea una serie de 

principios distintos con objetivos específicos en el aspecto de traza de las ciclovías:  

a) Conectividad (lugares de origen y destino) 

b) Condiciones físicas de la red o ruta 

c) Infraestructura ciclista existente o planificada 

d) Vía recreativa 

e) Sistema de bicicletas públicas o compartidas 

f) Rutas de transporte público colectivo, semi-masivo y masivo 

Además, se plantea para el análisis, lo óptimo a las recomendaciones de anchos, elementos urbanos 

o barreras según el caso y ubicación de la vía, planteándolo siempre desde el concepto de vía 

emergente y las prioridades que tiene a diferencia de lo netamente sostenible. (Fig.5 BID 2020) 

Se observa entonces que, pesar de ser con otro objetivo, comparten la misma idea general que las 

guías de transporte sostenible y por repetirse a pesar de los años, serán las principales condiciones a 

analizar en el trabajo de investigación. 

 

 

Figura 5. Sección de calle con achos óptimos. BID 2020 
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De esta manera entenderemos a los requisitos de Seguridad, Coherencia, Directividad, Comodidad y 

Atractividad dentro del análisis teórico de una ciclovía de emergencia dentro del enfoque de movilidad 

sostenible.  

En el caso de Seguridad, se necesitará tener los elementos separadores adecuados y cualquier 

medida que haga posible la circulación fluida de los ciclistas dentro de la vía y delimitada de los 

peatones y vehículos para salvaguardar la vida de los ciudadanos y promover su uso al facilitar el 

entendimiento de la vía. 

Dentro del requisito de Coherencia será necesario el correcto planteamiento de la sección de la ciclovía 

dentro de la calle y su continuidad dentro de la ruta nueva como con las rutas de la red preexistente. 

De la misma manera a nivel metropolitano el concepto de Directividad se enfoca en las rutas dentro de 

la ciudad, conformando vías que conecten de manera efectiva centros y zonas diferentes de Lima. 

Por otro lado, dentro del factor Comodidad se analizarán los factores de sombra, luz y dimensiones 

necesarias para no solo el tránsito sino el rebase y la fluidez en el camino. De manera similar el 

concepto de Atractividad se centra en las variables medioambientales y de percepción del contexto 

donde se plantean las rutas.  

Es necesario aclarar que, en este marco, al utilizar el concepto de condiciones físicas, el trabajo se 

refiere no sólo la calidad física de los elementos urbanos que en conjunto forman la ciclovía (sea rejas, 

conos, arbustos, el pavimento, etc.), sino a las condiciones que el sistema de ciclovía ha tomado en 

cuenta al momento de plasmarse de manera física en la trama urbana. Es decir, involucra, además de 

la calidad de estos elementos, su trazado, su ubicación dentro de la vía pública, los puntos de llegada 

(conexiones intermodales y paraderos), entre otros.  

Estudio de Caso 

El estudio de caso elegido es la ciclovía emergente ubicada en la Av. Túpac Amaru y su prolongación 

en la Av. Francisco Pizarro en el distrito de Independencia y Rímac, en la zona Norte de la ciudad de 

Lima. El análisis de este caso contribuye a la comprobación de la hipótesis de manera directa al ocupar 

los criterios de la movilidad sostenible en un determinado proyecto de ciclovía. Además, fue 

implementada bajo los objetivos de la emergencia sanitaria.  

Esta ciclovía se caracteriza por compartir un tramo de la ruta del Metropolitano, lo que significa que 

conecta estratégicamente la ciudad desde la zona Norte con la Zona Centro en su extensión y estos 

paraderos de la línea del Metro. Además, conecta actualmente nodos y centros importantes en la 

ciudad y en específico en la Zona Norte. (Fig. 6) 
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Figura 6. Elaboración Propia  

Fuentes: PLAM 2035. Municipalidad de Lima 2020 
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El área a analizar abarcará todo el tramo de la ciclovía nueva ya que nos permite evaluar no solo una 

sección de vía, sino la ruta entera y sus modificaciones a lo largo de esta. De esta manera se analiza 

desde su punto inicial en la intersección de la Av. Túpac Amaru con la Av. Tomás Valle hasta el punto 

final en la intersección de la Av. Francisco Pizarro con la Av. Prolongación Tacna. (Fig, 7) 

 
Figura 7. Elaboración propia con base de Google Maps. 2020 

 

El análisis del estudio de caso se da en múltiples escalas, desde el nivel metropolitano y distrital para 

ciertos criterios de conectividad y planteamiento hasta un de detalle a nivel barrial para observar los 

aspectos físicos de la ciclovía y su relación con la calle. 

Dentro del nivel metropolitano y distrital se identifica la aparición de la ciclovía a partir de la red de 

ciclovías existentes en el tejido urbano y los accesos que complementan la ruta. 

Los actores que serán parte de la investigación serán los ciclistas que usan recurrentemente las 

ciclovías de emergencia, priorizando aquellos que residen en la zona Norte de la ciudad de Lima y en 

específico de manera objetiva de observación a los ciclistas que usan la ciclovía de análisis. 
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El periodo a estudiar es desde la finalización de la ciclovía en el mes de setiembre del 2020 hasta la 

actualidad, ambas fechas dentro del contexto de la pandemia Covid 19 y el estado de emergencia legal 

aplicada en el Perú desde el 16 de marzo del año 2020. 

Hipótesis 

La utilización de las ciclovías emergentes que hicieron posible el cumplimiento del distanciamiento 

social se ha dado con éxito debido a las condiciones físicas siguientes: 

• Continuidad de la vía y rutas directas (Directividad) 

• Trazado en vías importantes y largas de la ciudad (Coherencia) 

 
Tabla 1. Variables Dependiente e Independiente con Criterios. 

Fuente: MTC. 2020  

 

Objetivos 

Objetivo General 

Evaluar las condiciones físicas de las ciclovías de emergencia principales que hicieron posible el 

objetivo del distanciamiento social durante la pandemia Covid 19 para orientar la toma de decisiones 

en un plan futuro de movilidad sostenible para la ciudad de Lima Metropolitana. 

Objetivos Específicos 

1. Verificar las condiciones físicas de las ciclovías de emergencia mediante fotografías y 

artículos periodísticos. 

2. Evaluar las condiciones físicas existentes de las ciclovías de emergencia bajo los criterios 

de la movilidad sostenible para comprobar su eficiencia teórica. 

3. Comparar los resultados cualitativos y cuantitativos teóricos con la utilización real de las 

nuevas ciclovías de emergencia. 

4. Explicar la razón de la utilización de las ciclovías de emergencia dentro del marco de estado 

de emergencia y sus posibles impactos futuros. 
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Metodología de Análisis 

La comprobación de la hipótesis se hará con una recolección de información mixta y de carácter 

subjetiva y objetiva. Se harán sondeos y comprobación fotográfica/planimétrica de las variables. 

 
Tabla 2. Metodología de Análisis por Variables. 
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Análisis para la Comprobación de la Hipótesis 

Análisis de la Percepción de las ciclovías. 

1.Respuestas del sondeo 

a.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Cuadro 1. Elaboración propia. Fecha: 2020 
 
 

Se constata que los ciclistas usan la bicicleta dentro de su rutina, siendo la mayor respuesta en 

varias ocasiones a la semana y al mes. Sin embargo, todavía no se ha incorporado como parte 

de la rutina diaria del ciudadano. 

 

b.  

 
 
 

Cuadro 2. Elaboración propia. Fecha: 2020 
 

A pesar de que las ciclovías aparecen en la ciudad para cumplir con el objetivo del 

distanciamiento social, el ciudadano ciclista tiene otras razones para utilizarlas, como la 
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sostenibilidad y la rapidez y la economía. En esta pregunta se resalta la preferencia de la 

bicicleta por sobre otros medios de transporte. 

c.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Cuadro 3. Elaboración propia. Fecha: 2020 
 
Sin embargo, cuando se dejan de lado otros medios de transporte, los resultados son contrastante. Los 

objetivos de movilidad son diferentes a las razones para optar por las ciclovías. En este caso las razones 

recreativas son las que resaltan, dejando de lado el objetivo prioritario de las ciclovías emergentes que 

era el distanciamiento social en el transporte de trabajadores y actividades esenciales. Es importante 

resaltar que las ciclovías de emergencia son utilizadas no solo por razones directas en el distanciamiento 

social con el objetivo principal de movilizarse, sino que las actividades recreativas cambian con la misma 

necesidad y se utilizan indirectamente para mantener este distanciamiento. Es decir que a pesar de no 

tener como objetivo el distanciamiento social, las actividades recreativas se han adaptado a esta nueva 

normalidad distante y disminuyen de igual manera el riesgo de contagio. 

 

d.  

 Cuadro 4. Elaboración propia. Fecha: 2020 
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Se verifica que la principal característica física que convenció al grupo de ciudadanos fue la 

Directividad, seguido por la Coherencia y la Comodidad. 

 

e.  

 
 
 
 

Cuadro 5. Elaboración propia. Fecha: 2020 
 
Sin embargo, al momento de plantear los mismos criterios dentro de la prioridad del proyecto de 

las ciclovías, los porcentajes varían, resaltando la Atractividad y la Seguridad en segundo plano 

después de la Directividad que toma más importancia que antes. 

 
f. Donde 1 es “En total desacuerdo” y 5 “Totalmente de acuerdo” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Cuadro 6. Elaboración propia. Fecha: 2020 

 

Se constata que existe un grupo mayoritario de calificación media hacia la Coherencia de las 

ciclovías y el puntaje mínimo como la opción menos elegida seguido del puntaje perfecto. 
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g.  

 Cuadro 7. Elaboración propia. Fecha: 2020 
 

Se verifica la existencia de un grupo mayoritario de calificación media alta hacia la Directividad 

de las ciclovías y el puntaje perfecto como la opción menos elegida. 

h.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Cuadro 8. Elaboración propia. Fecha: 2020 
 
El grupo mayoritario es de calificación media hacia la Seguridad de las ciclovías y el puntaje 

perfecto como la opción menos elegida. 

i.  

 
Cuadro 9. Elaboración propia. Fecha: 2020 
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Se observa un grupo mayoritario de calificación media alta hacia la Comodidad y Atractividad 

de las ciclovías y el puntaje perfecto como la opción menos elegida. 

 

Análisis de Directividad y Coherencia en las ciclovías emergentes 

2.  Identificación de las vías que comprenden la ruta de la ciclovía 

 
Figura 8. Elaboración propia con base de Google Maps.  

Fuente: Municipalidad de Lima 2020 

 

La ruta de la ciclovía se ubica en su primer tramo en la Av. Túpac Amaru que es una vía arterial, 

esto corresponde con la recomendación del requisito de Directividad. Sin embargo, en su 

segundo tramo se ubica en una colectora que es la Av. Francisco Pizarro, que no cumple con 

el criterio. A pesar de esto, el flujo entre los dos tramos suele ser continua y se usan ambas 

de igual manera debido a la conexión final con la ciclovía de la Av. Prolongación Tacna. Esto 

permite optar por la ciclovía para conectarse rápidamente por encima del transporte 

público/privado. 
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3. Identificación de las principales vías que conectan las zonas de la ciudad 

 

Figura 9. Elaboración propia.  

Fuente: Municipalidad de Lima 2020 

 

La nueva ciclovía forma parte de una extensión de la ciclovía de la Av. Arequipa que permite 

continuar por la zona centro de la ciudad hasta el inicio de la zona sur en el distrito de Chorrillos. 

De la misma manera su ramificación con la Av. Tomás Valle permite movilizarse hasta la zona 

oeste, pasando por distritos de la zona norte y se conecta con el borde de la zona este con la 

Av. Prolongación Tacna. Por otro lado, el inicio de la misma ciclovía se encuentra en la zona 

norte y con el proyecto de extensión hacia el tramo punteado de la Av. Túpac Amaru se logrará 

Av. Arequipa. 

Costa Verde 

Av. Tomás  
Valle 

Av. Túpac Amaru 
Av. Francisco Pizarro 

Av. Túpac Amaru 

Av. Prolongación  
Tacna. 
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conectar la zona Norte incluso más. Esto permite optar por la ciclovía para conectarse entre 

zonas de la ciudad por encima del transporte público/privado. 

 

4. Identificación de las ciclovías implementadas antes de la pandemia Covid19 

 
 

Figura 10. Elaboración propia. 

Fuente: Municipalidad de Lima 2020 

 

La nueva ciclovía conecta efectivamente dos ciclovías trasversales previas en la Av. Tomás 

Valle y la Av. Habich. Además, la continuación de la ciclovía en la Av. Prolongación Tacna 

conecta con la ciclovía de la Av. Arequipa.  De esta manera la ruta permite al usuario optar 

por la ciclovía para conectarse rápidamente por encima del transporte público/privado. 
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5. Identificación de la ubicación y dirección de las ciclovías dentro de la sección vial 

 
Figura 11. Elaboración propia. 

Fuente: Municipalidad de Lima 2020 

 

 

 
Corte A-A’. Elaboración propia. 
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Corte B-B’. Elaboración propia. 

 
La nueva ciclovía cambia constantemente de posición dentro de la vía, teniendo vías 

bidireccionales, unidireccionales lateralmente y en el centro de la vía. Los cruces son 

conflictivos en las intersecciones donde cambia la dirección. Esto ocasiona que en los cruces 

y cambio de dirección se aglomeren ciclistas y no se cumpla el distanciamiento social.  

 

6. Identificación de la continuidad geométrica de la ciclovía. 

 
Fotografía 1. Elaboración propia. 

La geometría de la vía cambia y se angosta en intersecciones. Se pierde el espacio para el 

elemento confiador y se cambia la geometría en ciertos cruces. Esto ocasiona que en los 

cruces y cambio de dirección se aglomeren ciclistas y no se cumpla el distanciamiento social. 

 
 

 

 



Taller de Investigación en Estudios Territoriales                                                                                                                                       2021-1 
FAU - PUCP  

 

Análisis de Seguridad en las ciclovías emergentes 

7. Identificación del elemento confiador y su distribución 

 
Fotografía 2 y 3. Elaboración propia. 

 
Se usan delineadores simples en la mayor parte de la ruta a pesar de estar en diferentes 

ubicaciones dentro de la sección vial y de ser una vía arterial. En ocasiones se ven algunas 

tranqueras maletín que deberían acompañar al sector central siempre y el tramo de la Av. 

Túpac Amaru. Al tener elementos confiadores inapropiados para el tipo de vía vehicular que 

acompaña la ciclovía, suelen ser derribados y se convierten en obstáculos dentro de la vía. 

Además, los ciclistas son más propensos a sufrir accidentes. Esto ocasiona que el ciudadano 

no se convenza optar por la ciclovía por encima del transporte público / privado y se exponga 

al no cumplir con el distanciamiento social. 

 

8. Identificación de la continuidad de señalética en la ruta 
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Fotografía 4, 5 y 6. Elaboración propia. 

La señalética horizontal y vertical es del mismo modelo a lo largo de la ruta analizada. Esto 

ayuda a la coherencia y continuidad del recorrido de manera rápida y de fácil lectura para el 

ciclista y el peatón. Permite que el recorrido sea continuo y sin confusiones que es necesario 

para que no se generen aglomeraciones y se cumpla el distanciamiento social. 

 
 

9. Identificación de obstáculos visuales/físicos en cruces 

 
Fotografía 7 y 8. Elaboración propia 

Si bien las ciclovías no presentan obstáculos dentro de la infraestructura, en el caso de los 

cruces y metros antes de estos, se suele obstaculizar la ruta por vehículos de carga pesada, 

mototaxis y comercio ambulante. Esto ocasiona que en los obstáculos se aglomeren ciclistas 

y no se cumpla el distanciamiento social. 

 
 

10. Identificación de elementos reordenamiento del tránsito en intersecciones (pintura, 
bocacalles, baches, extensión de vereda, isletas, cajones, radio de giro, coordinación 
de semáforo, etc) 
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Fotografía 9 y 10. Elaboración propia 

 

 
Figura 12. Cruces ideales 

Fuente: MTC 2020 
 

Se usa el color rojo para pintar la acera de la vía y resaltar el cruce (Fotografía 9). Sin embargo, 

no hay elementos de reducción de velocidad y las intersecciones usualmente se reducen en 

tamaño. Además, se optan por giros indirectos que junto con la falta de coordinación de 

semáforos y la reducción de la geometría ocasiona que en los cruces no se cumpla con el 

distanciamiento social. (Fotografía 10) 

 
 

Análisis de Comodidad y Atractividad en las ciclovías emergentes 

11. Identificación del ancho de la ciclovía 

 
Figura 13. Elaboración propia. 



Taller de Investigación en Estudios Territoriales                                                                                                                                       2021-1 
FAU - PUCP  

La ciclovía central unidireccional tiene 1.8 metros de ancho, lo que permite el paso cómodo 

para una bicicleta en una dirección, pero no permite el rebase rápido a otro ciclista lo que 

ocasiona que se junten más de lo debido y no cumplan con el distanciamiento social. El espacio 

adicional de 0.8 metros para el elemento confiador entra dentro de la normativa. Sin embargo, 

en algunas zonas se elimina el espacio para este elemento. 

 

12. Verificación de la existencia de arbolado público cerca de la ciclovía y sus 
características físicas. 

 
Fotografía 9 y 10. Elaboración propia 

 

En la Av. Túpac Amaru no existe arbolado público que proporcione sombra alguna. En la Av. 

Francisco Pizarro la vegetación es alta pero no cuenta con una copa llena que proteja 

efectivamente de la radiación solar. Por ello, la falta de sombra en la ruta en días de radicación 

solar fuerte, no favorece para optar por la ciclovía por encima del transporte público/privado. 

 

 

13. Verificación de la existencia de luminaria pública funcional y sus características 
físicas 

 
Figura 14. Elaboración propia 
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En la totalidad de la ruta no existe luminaria pública especial para la ciclovía sino se utiliza la 

misma luminaria para los vehículos. En la sección central llega la luz atenuada del alumbrado 

público vehicular. Se puede maniobrar en la noche con la luz que recibe la ciclovía, pero se 

podría mejorar la luminaria pública en el tramo central. 

 

14. Valoración de la percepción de la seguridad y comodidad sensorial en la vía. 

 
Figura 15. Mapa de Inseguridad Delincuencial 

Fuente: DataCrim 2021 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Fotografía 11. Av. Túpac Amaru. Fuente: El Comercio.  

Fotografía 12. Av. Francisco Pizarro Fuente: Marco Gamarra Galindo 

 

La percepción de la zona es negativa. Esto es debido a la inseguridad ciudadana y la falta de 

limpieza en la zona. Se identifican aglomeraciones de basura y contaminación sonora / 

ambiental densa por el tránsito masivo de vehículos. De igual manera en la Av. Francisco 

Pizarro las aceras se encuentran en mal estado. 

 
 

15. Verificación de la existencia de ciclo parqueaderos en zonas estratégicas. 
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Figura 16. Elaboración propia. 

Fuente: App Lima Sin Autos. 

 

No existen ciclo parqueaderos a lo largo de la ruta. Sin embargo, se encuentran al inicio y fin 

de la ruta y dentro de los equipamientos privados como el mall comercial Plaza Norte y en la 

UNI.  Las estaciones del metropolitano tampoco cuentan con mobiliario adecuado para los 

ciclo-parqueaderos en la ruta, pero sí en el terminal de Naranjal y Matellini (inicio y fin). De 

esta manera, la ruta no brinda una manera de estacionar a mitad, pero sí en sus puntos de 

origen. Dependerá de la ruta del ciclista la utilización de los estacionamientos o no. 

 

Cruce de variables  

Dentro del análisis objetivo de las condiciones físicas podemos observar que las ciclovías no se 

encuentran completamente dispuestas de manera en que se guarde con el distanciamiento social en 

toda la ruta. Es por ello que dentro del análisis subjetivo la de la variable dependiente, el objetivo del 

distanciamiento social no resalta entre los demás. Se constata claramente que las razones para 

movilizarse dentro de las nuevas ciclovías emergentes son distintas al propósito inicial ya que no 

cumple con este en su totalidad y a pesar de ello los ciudadanos han aceptado y hecho uso de estas. 
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Conclusiones 

 La condición física de las ciclovías emergentes que hizo posible el cumplimiento del distanciamiento 

social fue la Directividad en el planteamiento; es decir el trazado de las vías en vías importantes y 

accesibles en la ciudad. Esto, asegura la preferencia del uso de la bicicleta ante el transporte público 

o privado, que permite la movilización individual ante la aglomeración dentro del transporte público, por 

estos factores: 

• Brinda a la ciudad accesibilidad de transporte al implementar las ciclovías en rutas que 

conecten al usuario desde diferentes zonas de la ciudad durante el estado de emergencia. 

• Permite cumplir con el distanciamiento social ya que reduce el tiempo de exposición con 

otras personas mediante rutas rápidas en vías arteriales. 

Además, la Coherencia medianamente lograda contribuyó parcialmente a trasladarse en ciclovías para 

cumplir con el distanciamiento social de manera indirecta. Esto quiere decir que la implementación de 

las ciclovías permitió que los ciudadanos utilicen la bicicleta por razones recreativas, prefiriendo esta 

opción por sobre otras actividades recreativas que tendrían más riesgo de no cumplir el distanciamiento 

social. 

En la cualidad de la Seguridad, la perspectiva subjetiva de los usuarios se comparte con la realidad, 

constatando una necesidad de reforzar la delimitación en la infraestructura de las nuevas ciclovías 

para seguir promoviendo su uso.  

En la cualidad de Comodidad y Atractividad, se constató que no cumple con los requerimientos para 

cumplir con los parámetros de la movilidad sostenible. Sin embargo, la percepción general que se tiene 

es parcialmente adecuada para que sea usada. Esto es un indicador de que el estado de emergencia 

no solo relajó los limites de normativa sino la aceptación del ciudadano se ve influenciada por la 

emergencia sanitaria para aceptar infraestructura temporal de rápida instalación.  

La incorporación de las ciclovías emergentes con el objetivo de cumplir el distanciamiento social en el 

transporte ha sido aceptada por el ciudadano. Sin embargo, no se utilizan con ese objetivo, lo que 

aporta a la idea de mantener las ciclovías después de la pandemia. Esto se refuerza con la respuesta 

de los sondeos en los cuales podemos verificar la aceptación de las ciclovías a pesar de sus carencias 

en aspectos físicos de la infraestructura. Se puede constatar que, a pesar de tener mínimos a nulos 

requerimientos alcanzados, los resultados son positivos para el desarrollo de la movilidad urbana 

desde un enfoque sostenible. El proyecto de las ciclovías temporales dentro de la emergencia sanitaria 

por el Covid 19 puede ser el catalizador para futuros proyectos de movilidad en la ciudad de Lima. 
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