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RESUMEN 

 
La presente investigación “Diseño Geométrico de Ciclovía para disminuir el tránsito 

vehicular de vehículos motorizados en Av. Sosa Peláez – Cercado de Lima - 2021 

" tiene por propósito disminuir el tránsito vehicular de vehículos motorizados, es por 

esto que se desarrolló un diseño geométrico de ciclovía en todo el tramo de la Av. 

Sosa Peláez, cumpliendo los estándares que menciona la norma CE. 030 diseño y 

Construcción de Ciclovías del Reglamente Nacional de Edificaciones, para 

posteriormente implementarlo a la Av. Sosa Peláez y conseguir un medio de 

transporte sostenible. 

 

A fin de obtener un diagnostico efectivo del problema, se reunió información de 

campo a través de un conteo vehicular en diferentes horarios del día, a vehículos 

motorizados y no motorizados, como también al tránsito de ciclistas, tal como se 

observa en los archivos adjuntos, además se realizó un levantamiento topográfico 

en todo el tramo completo de la Av. Sosa Peláez. 

 

En cuanto a los trazos del alineamiento y de la rasante, se utilizó el software 

AutoCAD Civil 3D, por lo que nos facilita tener y conocer las pendientes a lo largo 

del área objeto de estudio, de esta manera se procedió a realizar el Diseño 

Geométrico de ciclovía y la implementación de las señalizaciones correspondientes 

de acuerdo al estudio realizado, cumpliendo con los márgenes establecidos en el 

Manual de Diseño de ciclovías, respetando pendientes y ancho de vía, logrando de 

esta manera que la persona que se transporta a través de la ciclovía, se sienta 

seguro de hacer uso de esta vía exclusiva para ciclistas. 

 

Nuestra propuesta de diseño geométrico para disminuir el transito vehicular, puede 

aplicarse en la Av. Sosa Peláez, para ser un modelo de transporte sostenible a 

otros distritos aledaños y de esta forma pueda interconectarse con el pasar del 

tiempo con distintas estaciones y otros tipos de transporte masivo. 

 

Palabras clave: Diseño Geométrico, Transporte Sostenible, Ciclovía. 
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ABSTRACT 

 
The present research "Geometric Design of Bicycles to reduce the vehicular traffic 

of motorized vehicles in Av. Sosa Peláez – Cercado de Lima - 2021 " aims to reduce 

the vehicular traffic of motorized vehicles, that is why a geometric design of bicycle 

lavía was developed throughout the section of Av. Sosa Peláez, complying with the 

standards mentioned in the CE standard. 030 Design and Construction of Bicycle 

Paths of the National Building Regulation, to later implement it to Av. Sosa Peláez 

and achieve a sustainable means of transport. 

 

In order to obtain an effective diagnosis of the problem, field information was 

gathered through a vehicle count at different times of the day, to motorized and non-

motorized vehicles, as well as to the traffic of cyclists, as observed in the attached 

files, in addition a topographic survey was carried out throughout the entire stretch 

of Av. Sosa Peláez. 

 

As for the strokes of the alignment and the level, the AutoCAD Civil 3D software 

was used, so it facilitates us to have and know the slopes along the area under 

study, in this way we proceeded to perform the Geometric Design of bicycle path 

and the implementation of the corresponding signs according to the study carried 

out , complying with the margins established in the Manual of Design of bicycle 

paths, respecting slopes and track width, thus achieving that the person who is 

transported through the bike path, feels safe to make use of this exclusive route for 

cyclists. 

 

Our geometric design proposal to reduce vehicular traffic, can be applied on Av. 

Sosa Peláez, to be a model of sustainable transport to other surrounding districts 

and in this way can be interconnected over time with different stations and other 

types of mass transport. 

 

Keywords: Geometric Design, Sustainable Transport, Cycle Path. 
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A través de la Ordenanza Municipal Nº 2164 – Ordenanza que establece 

restricciones al tránsito vehicular en vías del área metropolitana – 2019, La 

Municipalidad de Lima Metropolitana viene regulando el parque automotor en los 

distritos que alberga la capital limeña, por la aglomeración a causa de la aparición 

constante de vehículos particulares, público y de carga pesada, teniendo 

problemáticas de reducción del espacio vial, contaminación sonora por los ruidos 

provenientes del transporte vehicular y el incremento del costo de vida de la 

población. 

 

Según “El Estudio de Tráfico y Tendencias de Movilidad Urbana en Lima – 2018”, 

realizado por Willard Manrique, señala que el 72% de los encuestados como parte 

de la Investigación, se sienten con problemas de Estrés por el asfixiante tráfico de 

la capital, además el 30% siente que le quita calidad de vida, el 21% le deprime, y 

el 51% deja de pasar el tiempo con la familia. A esto se agrega que el 53% usa la 

combi o micro como medio de transporte y solo el 1% usa la bicicleta como medio 

de transporte opcional, dato que genera gran interés para su análisis y propuesta 

como medio de transporte esencial. 

Ante esta problemática es importante considerar un diseño geométrico en las 

avenidas principales, complementando un medio de transporte amigable ante las 

condiciones de reforzar al distrito de Cercado de Lima – Lima, como ciudad 

sostenible; por lo que, se debe Gestionar sistemáticamente proyectos de Ciclovía 

para optimizar e integrar en su totalidad como parte de transporte en la ciudad. 

El diseño geométrico de vías enlaza diferentes tipos de características, entre los 

mas atractivos son las ciclovías, calles urbanas y carreteras, exclusivamente para 

uso de vehículos rodantes, no peatonales (Shui y Chan, 2019). 

I. INTRODUCCIÓN 

Realidad problemática 

La capital de Lima, a través de las autoridades competentes desarrollan planes

 estratégicos en el sector del Transporte de vehículos en sus distintos niveles, 

con el objetivo de reducir el flujo vehicular, esencialmente en horas puntas 

donde se presenta mayor afluencia de personas por situaciones de labor y/o 

estudios. 
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Dalla y Ledesma (2016) menciona que la Percepción es el objetivo principal de un 

sistema de transporte a través de la bicicleta ya que es un medio ecológico, 

económico y seguro que ayudará a la sociedad y al medio ambiente, ya que la 

utilización de la bicicleta reducirá drásticamente el congestionamiento y también 

afectará de manera positiva el cambio climático a largo plazo, el uso de la bicicleta 

también genera un ahorro en los usuarios. 

 

De acuerdo a lo mencionado por los autores, necesitamos emplear la bicicleta como 

un instrumento prioritario ante la gran problemática que se constata diariamente en 

las Avenidas, calles y jirones; por lo que tenemos una convivencia contaminada en 

la audición y la calidad humana por el estrés a causa del congestionamiento 

vehicular. 

Nuestra capital limeña presenta redes de Ciclovía no conectadas entre sí, es por 

ello que la población no muestra el interés a esta gran alternativa de solución, ya 

que muchas de las ciclovías presentan deterioro, falta de seguridad, alternativas de 

aporte al desarrollo sostenible como rutas con presencia de tachos ecológicos y 

zonas de abastecimiento de fluido para los ciclistas. 

 

Bajo los argumentos presentados, es necesario realizar el Diseño Geométrico para 

gestionar un sistema de Ciclovía en la Av. Sosa Peláez, en el tramo del distrito de 

Cercado de Lima – Lima. 

 

Trabajos Previos 

Según, ZEREGA Troncoso, María (2017) Universidad de Chile – Santiago – Chile, 

en su tesis para optar el grado de Magister en urbanismo “Recomendaciones de 

Gestión y Diseño para la convivencia entre la bicicleta y modos motorizados en el 

espacio vial urbano. Caso de estudio comuna de providencia”. En su tesis: El 

objetivo general es proponer un conjunto de sugerencias de gestión y diseño en la 

perspectiva de la transitabilidad sostenible, que respondan a las causas 

determinantes del problema de convivencia entre la bicicleta y modos motorizados 

en el espacio público vial. Los métodos de Investigación utilizado son Cualitativo, 

Cuantitativo y de Análisis espacial, además el diseño de Investigación es 
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Experimental de la Metodología de Marco lógico para identificar problemas y 

causas. 

Gestión y Diseño en el sistema de movilidad sostenible, es el inicio para la 

implementación de redes viales en todo el distrito limeño, abarcando esta 

investigación la Av. Sosa Peláez al interior del distrito de Cercado de Lima, de tal 

forma, realizar un comparativo entre los problemas viales a nivel nacional e 

internacional, concordando que el uso de las ciclovías ha dejado de ser prioritario 

por la falta de seguridad al ciclista. 

 
Según, MACÍAS Merino, Patricia (2015) Universidad Autónoma Metropolitana 

Unidad Iztapalapa – Iztapalapa – México, en su tesis para optar el grado de 

Licenciada en Geografía Humana “Movilidad alternativa en la Ciudad de México: El 

caso de los grupos ciclistas del distrito Federal”. En su tesis señala que: En los 

últimos años se ha vuelto notoriamente interesante el tema de movilidad urbana, 

razón por la que se va reduciendo permanentemente el espacio público para la 

movilidad y la recreación de las personas. (p. 11). Los métodos de Investigación 

utilizado son Cualitativa y Cuantitativa, y como método empírico fue la utilización de 

encuestas a la población. 

Las áreas libres de la sociedad se vienen reduciendo constantemente, por la 

implementación de carreteras, creyendo que es una alternativa de solución para 

descongestionar la aglomeración de vehículos automovilísticos, sabiendo aun que 

estamos vulnerando el medio de transporte masivo de bicicletas, siendo un medio 

de transporte sostenible por tener cero porcentajes de contaminación al Medio 

Ambiente. 

 
Según, SOSA Oseguera, Nemian (2016) Universidad Nacional Autónoma de 

México – Ciudad de México – México, en su tesis para optar el Título de Ingeniero 

Civil “La Infraestructura ciclista como agente de cambio en la calidad del aire de la 

Ciudad de México”. En su objetivo general señala: plantear parte de una alternativa 

de solución integral que permita a los habitantes de la Ciudad de México, mejorar 

su estilo de vida y, en este caso en particular, mejorar la calidad de aire mediante 

el mejoramiento de las opciones para desplazarse utilizando la bicicleta. 
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En la actualidad el medio transporte agradable al medio ambiente y beneficioso para 

el estado físico del ser humano es la bicicleta como lo señala el autor de la tesis 

mencionada líneas arriba, es por ello que las ciclovías tienen que cumplir con los 

parámetros establecidos en la Ley Nº 29593 – Ley que declara de Interés Nacional 

el uso de la bicicleta y promociona la utilización como medio de Transporte 

Sostenible y el Reglamento Nacional de Edificaciones CE. 030.    El distrito de 

Cercado de Lima en sus aledaños, actualmente es altamente potencial en el rubro 

de la Inmobiliaria, ya que viene desarrollando proyectos Inmobiliarios y muestra un 

crecimiento de 41% desde finales del 2016 hasta el presente año como lo destaca 

Carola Pacheco, Gerente general de la Asociación Desarrolladores Inmobiliarios 

(ADI Perú). 

 

Según, SOLÓRZANO Madrid, Dayana (2015) Universidad de Guayaquil 

– Guayaquil – Ecuador, en su tesis para optar el título de Licenciada en diseño de 

interiores mención en Mueble “Estudio y diseño de mobiliario urbano para ciclovía 

desde la Av. Chile y 10 de agosto hasta Malecón Simón Bolívar, del centro de la 

ciudad de Guayaquil”. En su tesis señala los beneficios de la ciclovía, como la 

Interacción estimulante con los medios que nos rodean al desarrollar esta vía de 

transporte, teniendo como instrumento a la bicicleta, la no contaminación del medio 

ambiente, ya que este transporte no consume combustibles, y cuida la salud por ser 

un ejercicio a las extremidades del cuerpo, la movilización de la bicicleta. (p. 15, 16). 

La metodología de Investigación tiene un enfoque cuali-cuantitativo y métodos 

empíricos como encuestas    y    entrevistas    a    una    población     de     20     

personas.    De manera consecuente las ciclovías van tomando gran importancia 

como alternativa de solución para el descongestionamiento vehicular en todos los 

países, por ser tan saludable y teniendo la posibilidad de tener un viaje más rápido 

en un rango probable de 10km a la redonda, de esta manera también obtendremos 

la reducción en los gastos de ingreso familiar como transporte público y/o particular. 

 

Según, BARRETO, Manuel y GONZÁLEZ, Andrés (2017) Universidad Politécnica 

Salesiana – Cuenca – Ecuador, en su tesis para optar el título de Ingeniero 

Mecánico Automotriz “Propuesta del trazado de rutas para ciclovías en la zona 

urbana de la ciudad de Cuenca”. En su tesis menciona que el trazado de una red de 
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ciclovía, se basa en estudios del comportamiento poblacional y las características 

de la ciudad para determinar la cantidad de ciclovías (km), con la finalidad de dar 

acceso inmediato a los establecimientos comerciales, lugares turísticos e 

Instituciones Educativas. (p. 19). La metodología de investigación es cuantitativa y 

se utilizó métodos empíricos como encuestas y entrevistas. 

Para determinar la longitud de trazado de una ciclovía en un distrito, previamente a 

ello, se debe de realizar trabajos masivos como el análisis de la cantidad de 

vehículos que se movilizan durante las 24 horas y en específico en horas picos, 

donde hay mayor afluencia de personas, el replanteo de las calzadas para la 

ubicación de las ciclovías. 

 

Teorías Relacionadas al Tema 

Según, PONCE, Álvaro, COELLO, Humberto y ESPINOZA, Ronald (2016) 

Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas – Lima – Perú, en la tesis para optar 

por el grado académico de Magister en dirección de la Construcción “Desarrollo de 

un sistema de movilidad sostenible, mediante la implementación de una red 

Integradora de ciclovías que conecten los distritos de San Borja, San Isidro, 

Miraflores, Surco y Surquillo”. En su tesis señala que se debe reconocer las zonas 

críticas en conjunto con las vías metropolitanas para contribuir información de 

tratamientos a las vías de transporte y al diseño geométrico de ciclovías, por ello 

recomiendan plantear (02) dos tipos de ciclovías, como ciclovía unidireccional y 

ciclovía bidireccional las cuales presentan diferencias en sus anchos y sentidos de 

vías. (p. 32, 33). La metodología de investigación es Cuantitativa y Cualitativa. 

Actualmente la capital limeña cuenta con ciclovías en estado deteriorado, 

abandonado, invadidos por vehículos que no corresponden su desplazamiento; por 

otro lado, distritos aledaños cuentan con líneas de ciclovía que tienen un inicio, mas 

no continuidad ni empalmado con ciclovías de diferentes distritos, lo que hace que 

el usuario que se transporta por esta red sea vulnerable y existan riesgos en su 

transitabilidad, es por ello, que esta investigación busca apoyar y facilitar a las 

autoridades la implementación de redes de ciclovía, asimismo, el implementar la 

ciclovía ayuda a que se eliminen los gases tóxicos que emanan los neumáticos y 

la contaminación sonora que produce el tráfico vehicular (Kingsley, 2016). 
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En países de potencia mundial como los Estados Unidos, el uso de la ciclovía 

presenta crecimiento en gran porcentaje, ya que genera resultados positivos sobre 

la población, así mismo, se ha reducido las muertes por accidente vehiculares 

(Ryerson, Megan S. et al, 2021) 

 
Según, GONZAGA, Luis y SAAVEDRA, Sandro (2019) Universidad Cesar Vallejo 

– Tarapoto – Perú, en su tesis para optar el Título Profesional de ingeniero Civil 

“Diseño de ciclovías y áreas peatonales para mejorar la transitabilidad no 

motorizada, tramo Morales – Tarapoto, San Martin – 2018”. En la tesis recomienda 

el rediseñamiento para conseguir mayor longitud en el ancho de las ciclovías y 

mitigar los riesgos para los ciclistas, además indican ciclovías de menor peso liviano 

y pavimentación flexible y adoquinado para las áreas peatonales, de esta forma se 

obtendría vías que generen calidad de vida y conseguir una ciudad sostenible, 

agradable con la naturaleza. (p.41). La metodología de investigación es 

Cuantitativa, transversal orientada a la aplicación. 

La seguridad en las ciclovías, en toda su longitud es importante y prioritario para 

generar las buenas prácticas del ciclismo y desarrollarlo como un medio de 

transporte en nuestra vida cotidiana, más aún integrando diseños de áreas verdes 

en todo su recorrido, por ello se recomienda que el tipo de diseño de pavimentación 

sea adaptable a la calzada donde desarrollaremos el proyecto de ciclovías. 

 

Según, GUARNIZ Llerena, Gabriela, (2019) Universidad Cesar Vallejo – Trujillo – 

Perú, en su tesis para optar el Título Profesional de Licenciada en Administración 

“Percepción de los pobladores acerca del uso de la bicicleta como medio de 

transporte económico, seguro y ecológico en la ciudad de Trujillo, 2019”. En su tesis 

concluyó que logro identificar la percepción regular de la población por no haber 

ciclovías adecuadas para el manejo eficiente de la bicicleta, además la percepción 

favorable de un 79% de la población respecto a lo económico, ya que es rentable 

movilizarse en bicicleta logrando un ahorro en combustible y fomenta la 

aminoración de la contaminación sonora y gases tóxicos. (p. 23). El método de 

investigación es Cuantitativa, No experimental, Transversal y Descriptiva. 

Actualmente la población general tiene una perspectiva positiva respecto a este 

medio de transporte masivo, ya que genera consecuencias favorables para cada 
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persona, por esta razón, existen distintas investigaciones que buscan el interés de 

las autoridades competentes para generar la existencia de ciclovías en sus distritos 

limeños. 

 
Según, GAMARRA Morales, Alejandro (2018) Universidad de Piura – Piura 

– Perú, en su tesis para optar el Título Profesional de Ingeniero Civil “Aspectos 

técnicos para la implementación de una ciclovía como parte de la remodelación de 

la Av. Chulucanas”. En la tesis señala: Existen diversos elementos que se deben 

considerar para construir una calzada que integre ciclovías, por ello es 

indispensable saber el tipo de terreno, tránsito vehicular y ambiente, además se 

debe tener en cuenta la Seguridad, Red Coherente, Red Directa, Red Atractiva y 

Red Cómoda. (p.19, 20). El método de investigación es Cuantitativa, No 

experimental, Transversal y Descriptiva. 

Diversos distritos ya cuentan con redes de ciclovía, sin embargo, aún existen 

carreteras que faltan implementar las ciclovías, para ello es importante realizar los 

trabajos previos para determinar la pendiente y el tipo de suelo para tener una 

buena red vial, asimismo considerar la seguridad en toda la trayectoria vial. 

Según, HUISA, Yudith y CANAZA, Fany (2019) Universidad Peruana Unión – 

Juliaca – Perú, en su tesis para optar el Titulo de Ingeniería Civil “Propuesta de 

Gestión y Diseño Geométrico del Transporte sostenible mediante Ciclovías que 

conecten la  urbanización  Las  Américas  con  la Universidad Peruana Unión filial 

Juliaca”. En la tesis señalan que la Proyección de transporte sostenible tiene como 

finalidad crear un sistema de transporte sostenible y fomentar cultura de buenas 

prácticas en la utilización de vehículos masivos, garantizando la accesibilidad a 

centros de trabajos y estudios, mejorando la seguridad y la reducción de 

contaminación al medio ambiente. (p. 45). El método de investigación es 

Cuantitativo y No experimental. 

El transporte sostenible busca dar alternativa de solución de movilización al ser 

humano y no a los medios de transporte, razón por la cual debemos optimizar el 

espacio público y/o comunes como las avenidas y jirones principales del distrito 

para implementar redes de ciclovías en el distrito de Cercado de Lima y de esta 

manera dar mayor fluidez al transito vehicular, logrando la conectividad entre los 

usuarios ciclistas y otros distritos a través de las redes de ciclovía. 
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Formulación del problema 
 
La necesidad de implementar una red de ciclovía en los distritos de nuestra capital 

limeña, es tan importante para poder obtener soluciones masivas a la congestión 

vehicular que presenta cada Avenida principal en horas pico. 

 

El gran problema latente del transporte público que causa daños relevantes a 

nuestro medio ambiente y los usuarios que hacen uso de ello, creando estrés en el 

estado emocional del usuario, contaminación sonora a las personas que transitan 

en las calles y/o avenidas. 

 

Además, frente a la Pandemia mundial, denominado Covid-19, las personas han 

optado por movilizarse en bicicletas, instrumento de medio de transporte que no 

genera contacto directo con el entorno social, frente a todo esto se plantea las 

siguientes interrogantes: 

 

¿De qué manera la implementación de la ciclovía influirá para disminuir el 

tránsito vehicular en la Av. Sosa Peláez, distrito de Cercado de Lima? 

 

¿Cómo el levantamiento topográfico en la Av. Sosa Peláez servirá para identificar 

las interferencias en el trazo de la ciclovía? 

 

¿Como podemos estimar el conteo de ciclistas que harán uso de la ciclovía de Av. 

Sosa Peláez? 

 

¿Cómo podemos diseñar geométricamente la ciclovía en el tramo de la Av. Sosa 

Peláez, Cercado de Lima? 

 

¿Cuál será la propuesta de señalización en la ciclovía de la Av. Sosa Peláez para 

evitar accidentes y tener seguridad vial? 
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Justificación del estudio 
 
Esta investigación se centra en la problemática asociado al tráfico vehicular con la 

que conviven los limeños diariamente, por ello esta investigación pretende dar una 

alternativa de solución basado en la integración de una red de transporte sostenible 

mediante ciclovías que conecten avenidas principales a la Av. Sosa Peláez, distrito 

de Cercado de Lima – Lima. 

El uso de la bicicleta genera resultados positivos para el usuario en el aspecto 

personal, pero también ayuda a que se reduzca la tasa de mortalidad por 

accidentes vehiculares (Batteate, 2016). 

Aunado a la situación, este estudio de investigación se justifica por pertinencia, ya 

que actualmente se ha visto conveniente emplear la bicicleta como un instrumento 

de movilidad, generando de esta manera resultados positivos para la salud, 

beneficios económicos, ambientales y sociales. Asimismo, presenta también una 

justificación de relevancia social, puesto que reduce la contaminación, utilizando 

menor espacio público y generando una mejor calidad de vida para los transeúntes. 

Por otro lado, presenta una justificación practica al describir y analizar el problema 

latente del congestionamiento vehicular; por consiguiente, esta investigación 

propone una estrategia sostenible que podría solucionar la problemática del 

transporte en el distrito de Cercado de Lima. 

Por consiguiente, el enfoque que se debe tener en cuenta en cada estudio de 

ciclovía, es en la dimensión de la bicicleta, y el espacio vial que requiere para su 

transitabilidad en todo el sentido de la vía (Zain, 2020). 

En ese mismo contexto, la investigación muestra una justificación de valor teórico, 

ya que la población en general está inmersa en esta problemática, es por ello que 

cada vez más se realiza investigaciones para dar soluciones viables al 

embotellamiento que genera la gran presencia de diferentes tipos de vehículos en 

horas pico, esto genera resultados negativos para la población por la ausencia del 

cumplimiento de criterios de normatividad y/o reglamentarias (Branion-Calles, 

2019). 

Por último, se justifica metodológicamente pues la propuesta de diseño geométrico 

de ciclovías es totalmente valido y confiable, ya que la Av. Sosa Peláez, tramo del 

distrito de Cercado de Lima, nunca ha presentado una red de ciclovía, a pesar que 

conecta distritos a través de otras avenidas principales. 
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Objetivos 
 
Proponer el Diseño Geométrico de ciclovía en la Av. Sosa Peláez, para 

disminuir el tránsito vehicular en el distrito de Cercado de Lima. 

 
 
Elaborar el levantamiento topográfico en la Av. Sosa Peláez para identificar las 

interferencias para el trazo de la geometría de la ciclovía. 

 

Estimar el conteo de ciclistas que harán uso de la ciclovía en la Av. Sosa 

Peláez. 

 

Diseñar geométricamente un sistema de transporte viable y sostenible mediante 

ciclovías. 

 

Elaborar la propuesta de señalización en la ciclovía para evitar accidentes y 

tener seguridad vial durante todo el recorrido. 

 
 
Hipótesis 

 
La propuesta de diseño geométrico de la ciclovía en la Av. Sosa Peláez permitirá 

el transporte en vehículos menores, reduciendo el uso de motorizados mayores. 

 

El levantamiento topográfico permitirá identificar el trazo adecuado para evaluar 

interferencias en la ciclovía. 

 

El conteo de vehículos menores que harán uso de la ciclovía permitirá determinar 

las dimensiones necesarias para una adecuada circulación. 

 

Diseñando adecuadamente la geometría de la ciclovía, se logrará obtener un 

sistema de transporte viable y sostenible en la Av. Sosa Peláez. 

 

La propuesta adecuada de la señalización de la ciclovía, permitirá un transporte 

ciclístico sin accidentes durante todo el recorrido en la Av. Sosa Peláez, Lima. 
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ll. MARCO TEÓRICO 

 
Los elementos fundamentales teóricos de la investigación, es de gran importancia 

por contener enunciados, conceptos teóricos y técnicos para conocer el desarrollo 

e implementación del Diseño geométrico de una red de ciclovía, asimismo se evita 

salir de la matriz teorica-logica que corresponda al estudio. 

 

Según (Cárdenas, 2013) el diseño geométrico es la parte más importante ya que a 

través de él se establece la configuración geométrica tridimensional en el proyecto 

integral de una carretera, con el fin de que la vía sea funcional, segura, cómoda, 

estética, económica y compatible con el medio ambiente. (p.37) 

El diseño geométrico como nos indica es lo más importante de una ciclovía ya que 

se establecen criterios de diseño en la vía sobre el cual se va a ejecutar, y se 

incorporan además de ello factores de seguridad, estética, económica y sobre todo 

sostenible para la sociedad. 

Asimismo, a fin de diseñar de una ciclovía, se debe tener en consideración las 

principales condiciones a mencionarse (Manual de Diseño para Infraestructura de 

Ciclovías 2005):  

- Un ancho apropiado para la transitabilidad de los ciclistas, en sentido 

unidireccional como bidireccional. 

- Asegurar que los automovilistas, peatones y ciclistas se perciban 

oportunamente con tiempo y espacio autosuficiente. 

- Las señales legibles y situados en puntos estratégicos, de tal manera se 

facilite y se garantice la seguridad de transito sobre la ciclovía. 

- Las velocidades de tránsito en tramos de la ciclovía se deben compatibilizar 

donde se muestre distintos tipos de usuarios. 

- Mitigar los tiempos de espera y trayectoria en la red vial. 

 

Según (Blas, 2018) los elementos estructurales forman parte del sistema de 

resistencia que conforman la ciclovía, las cuales se desarrollan de acuerdo con sus 

especificaciones técnicas o manuales que dan información exacta del mismo. (pp. 

22). 

La ciclovía tiene que cumplir en su diseño los parámetros establecidos en las 
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normas que lo regulan, de esta manera se obtendrá un medio de transporte 

accesible, beneficioso para la población, el cual genere gran expectativa sobre ello 

(Parkin, 2019). 

Los elementos estructurales como están indicados forman parte de los cálculos 

matemáticos para una buena resistencia de la ciclovía y esta cumpla su tiempo de 

vida útil, por ello, para su construcción se tiene que respetar las especificaciones 

técnicas o manuales de la misma. 

 

Figura N.° 01: se observa la berma central de la Av. Sosa Peláez. 

 

 

   Fuente: Propia 

 

Velocidad de Diseño 

La velocidad de diseño con el que se trabaja la red de ciclovía, determina el radio 

y el peralte de las curvas, separación de señalización y el ancho de la ciclovía. 

Es importante saber los elementos normales de situaciones climáticas, terreno 

plano y pavimentado. 

 

En terrenos pavimentados la velocidad de diseño es de 30 Km/h y en terrenos no 

pavimentados se estima una velocidad de 24 Km/h. 
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Según Turpo (2018), la velocidad de diseño es la velocidad elegida para diseñar, 

entendiéndose que será la máxima que se podrá mantener con seguridad y 

comodidad, sobre una sección determinada de la carretera, cuando las 

circunstancias sean favorables para que prevalezcan las condiciones de diseño. 

(pp. 29) 

Tabla N.º 01: Velocidad de Diseño 

 

Pendiente (%) 
Longitud (m) 

25 - 75 75 – 150 >150 

3 a 5 35 Km/h 40 Km/h 45 Km/h 

6 a 8 40 Km/h 50 Km/h 55 Km/h 

>9 45 Km/h 55 Km/h 60 Km/h 

      Fuente: Instituto de Desarrollo Urbano, 1999 

 

La velocidad de diseño como se mencionó anteriormente se correlaciona con el 

ancho de carril y la pendiente, están delimitados por el tipo de la vía en el cual se 

va construir, su transitabilidad y su capacidad de servicio. 

 

Tabla N.° 02: Tipo de infraestructura recomendado según las condiciones de 

velocidad y volumen de los motorizados de la vía. 

 

   Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2016 

Según Velasco, Guerrero y Aguilar (2020), los anchos de carril estimulan a 

desarrollar velocidades más altas, por esta razon el ancho medido entre centros de 

línea se establece según la velocidad máxima. (pp. 355) 

 

TIPO DE VIA 

TIPO DE 

INFRAESTRUCTURA 

RECOMENDADA 

VELOCIDAD (MAXIMA 

PERMITIDA) KM/H 

VOLUMEN 

VEHICULAR/DIA 

Vía local o de acceso Vía compartida Hasta 30 Hasta 10.000 

Vía local o de acceso Carril compartido Hasta 30 Hasta 10.000 

Vía colectora Ciclocarril Hasta 40 Hasta 18.000 

Vía arterial Ciclovía unidireccional Hasta 60 Mayores a 18.000 

Vía arterial 

Ciclovía bidireccional (en 

ambos costados de la 

vía) 

Hasta 60 Mayores a 18.000 
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Pendiente 

El trabajo para ascender y la seguridad para descender, deben ser contemplados 

al momento de diseñar las pendientes de la ciclovía (CROW, 2011). 

 

El diseño de la pendiente en la ciclovía debe de contener dos elementos 

importantes como el esfuerzo del usuario a dar uso del carril de ciclovía y los 

componentes de seguridad en el desarrollo de la vía, de esta forma se muestra la 

siguiente tabla: 

 

Tabla N.º 03: Calculo de pendiente según su desnivel 

 

 

 

      

 

 

 

Fuente: Manual de diseño del PMC, 2015 

 

Ancho de Ciclovía 

Los anchos de carril de ciclovía, están definidos por la velocidad ya que es 

dependiente de ella, como en el caso de las carreteras de vehículos, las bicicletas 

y vehículos urbanos también cuentan con una velocidad de diseño. 

 

Según (Toole, 2018) Las ciclovías tienen que presentar un ancho de vía amplia que 

permita la movilización y maniobra correcta del ciclista, respetando el carril 

adyacente de los vehículos motorizados, además cuando el carril de ciclovía es 

ancho y en un solo sentido, esto genera tranquilidad al usuario a desplazarse. 

Por ello, se muestra la siguiente tabla N.º 04, con las dimensiones estándar de 

ancho libre de circulación. 

 

 

 

Desnivel a 

superar (m) 

Pendiente (%) 

Normal Máxima 

2 5 10 

4 2,5 5 

6 1,7 3,3 
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Tabla N.° 04: Dimensiones estándar de ancho libre de circulación por tipo de 

infraestructura 

 

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2016 

 

La ciclovía deberá tener como ancho mínimo libre de 1.40m; este espacio facilita 

los movimientos para maniobrar y eludir obstáculos en la ciclovía, ancho mínimo en 

carril unidireccional de 1.60m y carril bidireccional 2.60m (MURILLO, 2019). 

 

Figura N.° 02: Espacio libre requerido por un ciclista urbano, esquema 

Unidireccional 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de 

Circulación del Ciclista, 2017. 

 

ANCHO CICLOCARRIL 
CICLOVIA 

UNIDIRECCIONAL* 

CICLOVIA 

UNIDIRECCIONAL 

(CON SOBREPASO)* 

CICLOVIA 

BIDIRECCIONAL* 

Mínimo (sin 

incluir resguardo) 
1.40 m 1.60 m 2.00 m 2.80 m 

Recomendado 1.80 m 2.00 m 2.40 m 3.20 m 

(*) aplica para ciclosenda y cicloacera 
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Figura N.° 03: Ciclocarril Unidireccional 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía 

de Circulación del Ciclista, 2017. 

 

Figura N.° 04: Ancho de una Ciclovía Unidireccional con adelantamiento. 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de 

Circulación del Ciclista, 2017. 
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Figura N.° 05: Cicloacera bidireccional 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de 

Circulación del Ciclista, 2017. 

 

Figura N.° 06: Ancho de una Ciclovía Bidireccional 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de 

Circulación del Ciclista, 2017. 

Sobreancho 
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Según (Puerto y Vargas, 2020) el sobreancho es el ancho de calzada requerido para 

la circulación cómoda y segura de vehículos que transitan en curva, definido como 

el espacio entre la trayectoria de giro descrita por la parte exterior del voladizo 

delantero y la línea de la llanta interna trasera. (pp. 67) 

 

Tabla N.º 05: Sobreancho por pendiente y longitud de tramo 

 

Pendiente (%) 
Longitud (m) 

25 - 75 75 – 150 >150 

3 a 5 0 cm 20 cm 30 cm 

6 a 8 20 cm 30 cm 40 cm 

>9 30 cm 40 cm 50 cm 

 
Fuente: Instituto para el Desarrollo de políticas para el Transporte, 2011 
 

Los sobreanchos como está indicado son planteados en el manual de diseño de 

ciclovías y están delimitados desde la trayectoria de giro para que así sea cómodo 

y seguro en tránsito de bicicletas. Su valor se encuentra en función de las 

dimensiones del vehículo de diseño y el radio de giro. 

 

Tabla N.º 06: Sobreancho de acuerdo al radio de giro 

Radio de giro (m) Sobreancho (cm) 

24 a 32 25 

16 a 24 50 

8 a 46 75 

0 a 8 100 

Fuente: Instituto para el Desarrollo de políticas para el Transporte, 2011 

 

Peralte 

Se denomina Peralte a la inclinación del eje transversal del carril de ciclovías en 

puntos donde existe presencia de curvas (RNE – CE.030, 2017). 

El cambio del peralte debe desarrollar, en modo que el valor en cualquier punto 

atañe al precisar por la curvatura en dicho punto. 
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Si el peralte en su recorrido se ejecuta en su totalidad en la recta, en tal caso se 

está produciendo cierto grado de desasosiego, ya que no se necesita peralte en 

una recta, asimismo, se debe conocer que en ciclovías unidireccionales el 

porcentaje de peralte no debe exceder el 12% y en ciclovías bidireccionales el 8%.  

De tal forma en casos donde el peralte requiera un ancho en relación al radio de 

curvatura, se muestra la siguiente tabla. 

Tabla N.º 07: Calculo de peralte 

 

Radio de curvatura 
Sobreancho requerido 

(pendiente entre 0% y 3%) 

24 a 32 m 25 cm 

16 a 24 m 50 cm 

8 a 16 m 75 cm 

0 a 8 m 100 cm 

 

Fuente: Instituto de Desarrollo Urbano y Manual de Diseños de Ciclorutas, Bogotá 

 

Radio de giro 

Los radios de giro se hallan en base a relaciones empíricas y están asociadas con 

la velocidad de diseño, ver Tabla N.° xx. 

El diseñar la ciclovía, implica que en las curvas y/o giros no halla la necesidad de 

reducir la velocidad, de esta manera no afecta la transitabilidad del ciclista, para 

ello se muestra la siguiente ecuación que facilita saber el radio de giro. 

 

𝑅 =
𝑉2

127 (𝑒 + 𝑓)
 

 

Dónde: 

𝑹 : Radio de curvatura (m) 

𝑽 : Velocidad de Diseño (Km/h) 

𝒆 : Peralte (% 100) 

𝒇 : coeficiente de fricción 

 



20  

Tabla N.º 08: Radios de giro 

Velocidad (km/h) 
Coeficiente de 

Fricción (𝒇) 
Radio de giro (m) 

30 0.280 23.50 

35 0.263 34.00 

40 0.247 47.00 

50 0.213 84.50 

60 0.180 142.00 

       Fuente: ITDP, 2011b, BiciRed; IDU. 1999 

 

Coeficiente de fricción 

Según, (Instituto de Desarrollo Urbano, 1999) el coeficiente de fricción fluctúa entre 

0.30 a 24 km/h hasta 0.22 a 48 km/h para redes de ciclovía completamente 

pavimentada, a razón de esto, se adquiere la siguiente ecuación en relación a la 

velocidad de diseño. 

𝑓 = 0.38 − 𝑣/300 

 

Dónde: 

𝒗 : Velocidad de Diseño entre 24 km/h y 48 km/h 

𝒇 : coeficiente de fricción 

 

Asimismo, si se hallaran materiales sueltos en las superficies, se sugiere que se 

aplique la mitad del coeficiente de fricción para hallar el radio de giro.  

 

Distancia de visibilidad 

Un usuario ciclista que desarrolla una transitabilidad en ciclovía, necesita tener una 

visibilidad correcta para desplegarse y detenerse a tiempo, por ello es importante 

considerar la distancia de visibilidad en el diseño de ciclovía. 

 

El ciclista es vulnerable a cualquier colisión con vehículos motorizados, ya que 

comparten espacios dentro de la avenida, es por ello que el diseño geométrico tiene 

que mostrar una distancia de visibilidad apropiada para dar reacción ante cualquier 

amenaza de accidentes vehiculares (Porter, 2016). 
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En razón a ello, la distancia es un elemento del tiempo de la percepción, reacción 

del usuario, estado de la superficie, la pendiente, coeficiente de fricción y de la 

velocidad de diseño (IDU, 1999), se consigue la distancia de detenerse por la 

siguiente formula. 

S =
𝑉2

255 (𝐺 + 𝑓)
+ 0.69𝑉 

Dónde: 

𝐒 : Distancia de parada (m) 

𝑽 : Velocidad de Diseño (Km/h) 

𝑮 : Pendiente (%/100). (-) cuesta abajo y (+) cuesta arriba 

𝒇 : coeficiente de fricción 

 

Tabla N.º 09: Distancia de frenado 

 

Velocidad (km/h) 
Coeficiente de 

fricción (f) 
Pendiente (%) 

Distancia de 

frenado (m) 

30 0.280 3.00 35.00 

35 0.263 5.00 39.50 

40 0.247 6.00 48.00 

50 0.213 8.00 68.00 

60 0.180 9.00 94.00 

Fuente: ITDP, 2011b, BiciRed; IDU. 1999 

 

La siguiente ecuación, facilita poder hallar el despeje lateral a necesitar para el 

frenado, siempre en cuando la distancia de parada sea igual o menor a la longitud 

de la curva. 

𝑀 = 𝑅 (1 − 𝐶𝑜𝑠 (28,65 ×
𝑆

𝑅
)) 

Dónde: 

𝑴 : Despeje lateral, medido desde la línea central y el bordillo (m) 

𝑺 : Distancia de parada (m) 

𝑹 : Radio en el centro del carril (m) 

 

Asimismo, se sugiere que para ciclovías con sentido bidireccional el campo el lugar 
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de visión sea igual a dos veces la distancia de visibilidad para mitigar el riesgo de 

choque entre ciclistas en sentidos opuestas, de igual manera si la distancia no se 

puede proveer, se debe realizar trabajo de pintado de una línea central entre 

carriles de ciclovía, de inicio en toda su longitud de curva y alargado 10 m. pasando 

el final de la curva. (IDU, 1999). 

 

Tránsito 

Según Ingeniería de Transito (2018), la cantidad de realizar un conteo vehicular en 

horarios donde hay tránsito vehicular latente por horas picos, sirven para realizar 

proyectos de pavimentación de carreteras, ciclovías, ingeniería de tránsito, 

seguridad vial, e investigaciones. 

 

Al respecto, El trafico vehicular es un problema latente en nuestro entorno social, y 

es producto por no tener una ciclovía como opción de transporte, la falta de 

sensibilización a la sociedad para que puedan usar la bicicleta como un instrumento 

de transitabilidad (Raustorn y Koglin, 2019). 

 

Los datos que se obtienen aportan para definir la magnitud y longitud del periodo 

máximo de demanda vehicular y así evaluar y establecer controles de tránsito, 

como también modelar para un rediseñamento geométrico de vías. 

  

𝑇𝑃𝐷𝐴 =
𝑇𝐴

365
 

 

Dónde: 

 

𝑻𝑷𝑫𝑨 : Transito promedio diario anual 

𝑻𝑨 : Transito Anual 

 

El volumen de transito se mide a través del número total de vehículos que 

desarrollan un tránsito anual (TA), transito mensual (TM), transito semanal (TS), 

en estos casos T=1. 
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INDICE MEDIO DIARIO (IMD) 

Según Gamarra, Alejandro (2018), El obtener el IMD ayuda a que se pueda conocer 

el comportamiento vehicular dentro de una red vial, para de esta manera determinar 

la importancia de implementar una ciclovía (p. 65). 

Es importante determinar la gran cantidad de vehículos motorizados que ocupan el 

espacio vial, generando trafico vehicular, ante ello se busca implementar una 

propuesta de diseño de ciclovía, tomando en cuenta las principales razones que 

sustenten la necesidad de diseño, construir y la habilitación (Pritchard, 2019) 

Por ello, el conteo vehicular de vehículos motorizados, bicicletas, se establece en 

zonas estratégicas, horarios en horas picos y los sentidos de Norte a Sur, Este a 

Oeste, cual presente la zona de estudio. 

 

𝐼𝑀𝐷𝐴 =
(𝑉𝐷𝐿1 + 𝑉𝐷𝐿2 − 𝑉𝐷𝐿3 + 𝑉𝐷𝐿4 + 𝑉𝐷𝑠𝑎𝑏 + 𝑉𝐷𝑑𝑜𝑚 + 𝑉𝐷𝐿5)

7
𝑥𝐹. 𝐶. 𝐸. 

 

Dónde:  

𝑉𝐷𝐿1 + 𝑉𝐷𝐿2 − 𝑉𝐷𝐿3 + 𝑉𝐷𝐿4 + 𝑉𝐷𝑠𝑎𝑏 + 𝑉𝐷𝑑𝑜𝑚 + 𝑉𝐷𝐿5 : Volumen de tráfico reg. 

𝑉𝐷𝑠𝑎𝑏 : Volumen de tráfico registrado sábado 

𝑉𝐷𝑑𝑜𝑚 : Volumen de tráfico registrado domingo 

𝐹. 𝐶. 𝐸. : Factor de corrección estacional 

𝐼𝑀𝐷𝐴 : Índice Medio Diario Anual 

 

Señalización  

Según Figueroa, López y Ferro (2017), la señalización de ciclo rutas es presentados 

con criterios de utilización de cada uno de los contextos en la vía y pueden ser 

preventivas, informativas o reglamentarias. 

La señalización forma parte del diseño geométrico ya que conforma la seguridad 

del mismo y son ubicados desde un criterio geométrico en vertical como horizontal, 

para que así haya coherencia con el trayecto de la ciclovía.  

Asimismo, los usuarios no tienen la visión de interpretar o acatar las señales que 

están ubicados en la vía, por mantenerse distraído en accesorios secundarios como 

el teléfono celular, entre otros aparatos tecnológicos (PR Newswire, 2021). 
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Señalización Verticales 

Según el MTC (2016) los elementos de señalización vertical son signos que tienen 

como propósito prevenir, reglamentar y educar a las personas que forman parte del 

contorno vial. 

Las señales verticales se implementan principalmente en zonas donde el riesgo o 

peligro no sea latente, por ello se clasifica en tres grupos, señales reguladoras, 

preventivas e informativas. 

 

Señales Reguladoras  

Según el Manual de Criterios de Diseño de Ciclovía (2017), las señales reguladoras 

actúan con la finalidad de indicar limitaciones en el uso de la vía, por consiguiente, 

se muestra todas las señalizaciones obtenidas. 

 

Figura N.° 7: Señal de pare 

 

 

  

 

 

  

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

 
Figura N.º 8: Señal de ceda el paso 

 

 

 

  

  

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
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Figura N.° 9: Prohibido voltear a la izquierda 
 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 
 

Figura N.° 10: Prohibido voltear en U 
 

 

 

 

  

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
  

Figura N.° 11: Prohibida circulación de bicicletas 
 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

Figura N.° 12: Velocidad máxima 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
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     Figura N.° 13: Ciclovía 

 

 

 

 

 

 

 Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 
 

Figura N.º 14: Vías segrega motorizados – bicicletas 

 

 

 

 

 
  

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 

Figura N.º 15: Conserva la derecha 

 

 

 

 

 
 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

Figura N.º 16: Obligatorio descender de la bicicleta 
 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
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Figura N.º 17: Circulación no compartida  
 

 

 

 

 

 
 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 
Figura N.º 18: Vía compartida con prioridad Ciclista 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

Figura N.º 19: Circulación compartida 
 

 

. 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

 

Figura N.º 20: Zona 30 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
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Señales Preventivas 

Según el Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías (2017), las señales 

preventivas, indican los riesgos presentados en vía, el cual puede suceder de forma 

temporal o permanente. 
 

La ubicación de las señalizaciones va de acuerdo al estudio y análisis de Ingeniería 

vial que compete a implementar. 

Figura N.º 21: Ciclista en la Vía 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 

 
Figura N.º 22: Cruce de ciclista 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

Figura N.º 23: Ubicación cruce de ciclista 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
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Figura N.° 24: Vehículos en ciclovía 
 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

 

Figura N.° 25: Tramo en descenso 
 
 

 

 

 

 

 

 
 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 
Figura N.° 26: Tramo en Ascenso 

 
 
 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 

Señales Informativas 

Según el Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías (2017), tiene por función 

comunicar al conductor información en relación a distancias a zonas poblados, 

servicios al conductor, velocidad de ruta, nombre de avenidas y otros. 
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Figura N.° 27: Ciclovía 
 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 
 

Figura N.° 28: Nombre o código de la infraestructura 
 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 

Figura N.° 29: Cicloparqueo 

 

 

 

 

 
 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

 
 

Figura N.° 30: Dirección de la infraestructura ciclovial 
 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
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Señalización Horizontal 

Las señales en sentido horizontal, son plasmados en el pavimento para dar función 

de orientar la transitabilidad de los ciclistas y guiar los movimientos a realizar 

mediante figuras y líneas. de esta forma se controla el buen uso de los espacios de 

la ciclovía, mediante marcas o demarcaciones en el pavimento, contribuyendo de 

esta manera a la movilidad urbana de la ciudad. 

 
Figura N.° 31: Línea de pare 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

 
Figura N.º 32: Línea continua 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

 
Figura N.° 33: Línea discontinua 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
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Figura N.° 34: Tachas Retrorreflectivas 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2016 

 
 

Figura N.° 35: Dimensiones de demarcación en el pavimento Pare 
 

 

 

 

 

 

 

  

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 
Figura N.° 36: Dimensiones de demarcación en el pavimento Ceda el Paso 

 

 

 

 

 

 

 

 
  

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
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Figura N. ° 37: Demarcación en el pavimento de las dimensiones del símbolo de 
una bicicleta. 

 

 

 

 

 

 

  

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 
 

 

 

Figura N.° 38: Dimensiones de tipo flecha para una ciclovía 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de Criterios de Diseño de Ciclovías, 2017 

 

Espacio vial 

Según Zerega (2017), Las condiciones de la ciclovía son las condiciones para que 

se dé una movilidad segura en el espacio vial al que está relacionado, con una 

buena fluidez entre todos los medios de transporte y los peatones.  

El sistema de ciclovía está conformado por todo el entorno en el cual se va a 

construir o está construido, ya que todos los factores influyen en su eficacia, esto 

se debe a que los peatones y los vehículos automovilísticos otorgan los resultados 

de una buena gestión de ciclovía. 

Las condiciones de la ciclovía se encuentran compuestas por la capacidad de 

servicio que va a tener, su nivel y transitabilidad, debido a que como se mencionó 

anteriormente, están darán la efectividad de su diseño geométrico y que cumpla su 

tiempo de vida útil. 
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III. MÉTODOLOGÍA 
 

(Cohen y Gómez, 2019, p.183) La investigación cuantitativa se trabaja con 

magnitudes, se hacen estimaciones, proyecciones. En el análisis se utilizan 

coeficientes, índices, tasas, se aplican modelos estadísticos multivariados 

descriptivos y explicativos, entre otros recursos de menor o mayor complejidad”.  

El enfoque cuantitativo relaciona una amplia metodología de investigación con el 

propósito de explicar, estimar, reconocer, cuantificar y demostrar el desarrollo de la 

investigación. 

La metodología que se aplicará en la presente investigación será del tipo 

Cuantitativo. 

Se desarrollará la investigación de forma continua, enfocándonos desde la primera 

etapa del diseño geométrico hasta lograr la Disminución del tránsito vehicular de 

vehículos motorizados en la Av. Sosa Peláez, que abarca en el interior del distrito 

de Cercado de Lima. 

 

Tipo y diseño de Investigación 

El proyecto de investigación responde, según diferentes principios adoptados a los 

siguientes puntos que se indica: El objetivo por el cual se desarrolla es una 

Investigación Aplicada, porque la finalidad es diseñar geométricamente líneas de 

ciclovía en toda la Av. Sosa Peláez que abarca en el interior del distrito de Cercado 

de Lima. 

De acuerdo con el nivel de investigación del objeto de estudio es Descriptivo, 

porque se buscará describir y explicar el ¿qué? Y ¿cómo? se creará el proyecto de 

la ciclovía, implementando sistemas de seguridad y fácil acceso a la trayectoria del 

usuario a lo largo de la ciclovía. 

Dankhe (1986) El tipo de investigación o alcance de investigación será de tipo 

descriptivo, ya que los estudios descriptivos buscan especificar las propiedades 

importantes de personas, grupos, comunidades o cualquier otro fenómeno que sea 

sometido a análisis”.  
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Diseño de la investigación 

En esta investigación desarrollaremos un Diseño No Experimental, por la razón que 

no manipularemos las variables descomponiéndola en varios diseños, si no lo 

contemplaremos en un solo diseño y describiremos el problema latente y riesgoso 

de la movilización de vehículos motorizados en la Av. Sosa Peláez del distrito de 

Cercado de Lima y una alternativa de solución sostenible y amigable para el medio 

ambiente de forma Transversal Descriptivo. 

(Cohen y Gómez, 2019, p.252) En la investigación cuantitativa, hay una relación 

entre muestreo predeterminado, instrumento de registro estructurado y trabajo de 

campo pautado y muy dirigido. En la investigación cualitativa, la relación se da entre 

el muestreo teórico, instrumento de registro menos estructurado (puede haber 

diferentes niveles de estructuración) y trabajo de campo menos pautado, más 

abierto. En ambos tipos de investigación, el dato resulta de la interacción entre 

conceptos y base empírica. 

La investigación no experimental es sistemática y empírica, donde las variables 

independientes no se manipulan porque ya han sucedido; además se miden las 

variables en un contexto definido, se estudia a través de métodos estadísticos los 

datos obtenidos en el desarrollo de recojo de información y se establece una serie 

de conclusiones en relación de las hipótesis. 

Por lo tanto, el diseño de la investigación se muestra en el siguiente gráfico: 

 

    Diseño de Investigación 
 
 

 
 
 
 
Dónde: 

 
M: Está representado por la zona de influencia del proyecto 

O: Datos obtenidos en campo 

 
 
 
 

M O 
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3.1. Variables y Operacionalización 
 
(GALLARDO, 2017) Las variables se pueden dividir de acuerdo a su naturaleza y 

los elementos cuyos caracteres sean numéricos (cuantitativo) o no numéricos 

(cualitativo), así mismo, se pueden clasificar de acuerdo a su amplitud de las 

unidades de observación. 

 
Variables 
 
La variable independiente son las condiciones que el investigador sostiene para 

demostrar sus efectos sobre los resultados, y la variable dependiente muestra los 

resultados del estudio. 

 

- Variable Independiente: Diseño Geométrico de Ciclovía 

- Variable Dependiente: Disminuir el tránsito vehicular de vehículos   

           motorizados 
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Tabla N.º 10: Matriz de Operacionalización de Variables 

Fuente: Propia 

VARIABLES 

DE 

ESTUDIO 

 
DEFINICION CONCEPTUAL 

DEFINICION 

OPERACIONAL 

 
DIMENSION 

 
INDICADORES 

ESCALA DE 

MEDICION 

 
 
 
 

 
Diseño 

Geométrico de 

ciclovía 

 

El diseño geométrico de una ciclovía se 

realiza de acuerdo a la peculiaridad del 

tramo de vía, siguiendo los parámetros 

establecidos en el Reglamento Nacional 

de Edificaciones, Manual de Diseño para 

Infraestructura de ciclovías establecido 

por Lima Metropolitana y Callao. 

 

Será determinará a través de   la 

revisión, análisis y comparación 

con el manual de Seguridad Vial 

(MSV) del Ministerio de 

Transportes de 

Comunicaciones (MTC) y el 

Reglamento Nacional de 

Edificaciones (RNE CE. 030) 

 

 
Normatividad en 

ciclovía 

- Velocidad de Diseño 

- Pendiente 

- Ancho de ciclovía 

- Sobreancho 

- Peralte 

- Radio de giro 

- Coeficiente de fricción 

- Distancia de visibilidad 

 

RAZÓN 

 

Disminuir el 

tránsito 

vehicular de 

vehículos 

motorizados 

 

Disminuir el tránsito vehicular, abarca un 

carril exclusivo para el transeúnte que 

contiene estándares de seguridad que 

permite la separación de la calzada, 

siendo esto un medio de transporte 

sostenible 

Será medido a través de   la 

revisión, análisis y comparación 

con el Manual de dispositivos 

de control del tránsito automotor 

para calles y carreteras 

(Capítulo IV) y Manual de 

Criterios de Diseño de 

Infraestructura Ciclo-Inclusiva y 

Guía de circulación del Ciclista 

(MML, 2017) 

Seguridad vial 

 

- Transito 

- IMD 

- Señalización vertical 

- Señalización Horizontal 

- Espacio vial 

 
 
 

 

 
RAZÓN 
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Población 

(Sampieri 2010, p.174) La población es el conjunto de todos los casos que 

concuerdan con una serie de especificaciones. 

El presente proyecto de investigación se lleva por contexto en el distrito de Breña, 

tomándose el diseño geométrico de ciclovías, por ello, la población para realizar mi 

estudio y diseño sería todo el tramo de la Avenida Sosa Peláez, el cual tiene una 

extensión de 2 kilómetros. 

 
Hernández et al (2016) menciono que luego de concretar cuál será la unidad de 

análisis, se pasa a detallar exactamente quienes serán estudiados y sobre quienes 

se obtendrán los resultados. La población está formada por la agrupación total de 

diferentes elementos como personas, organismos entre otros que tengan una 

particularidad en común, la cual será medida, estudiada y cuantificada ya que es el 

motivo del estudio. 

 

Muestra: 

Hernández et al (2016) menciono que la muestra simboliza un subgrupo de la 

población. Es decir que es un subconjunto de partes que corresponden a ese 

conjunto definido en sus características al que llamamos población. 

La muestra de la presente investigación está conformada por el tramo de la Avenida 

Sosa Peláez que viene desde la Avenida Venezuela hasta la Av. Alejandro Bertello 

que tiene por muestra 100 metros de ciclovía a implementar. La presente 

investigación tiene el fin de proponer el diseño geométrico y disminuir el tránsito 

vehicular de vehículos motorizados en el tramo de la Avenida Sosa Peláez en el 

distrito de Cercado de Lima, sin embargo, para poder analizar y estudiar el impacto 

que este generaría, se tomó un tramo puntual como muestra de investigación de 

esta forma otorgar la confiabilidad correspondiente a la investigación. 

 

Muestreo: 

(Hernández Sampieri et al., 2006) El muestreo tiene por objetivo estudiar las 

relaciones existentes entre la distribución de una variable “y” en una población “z” y 

la distribución de esta variable en la muestra a estudio. 
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De acuerdo a ello, se utilizará la muestra no probabilística, por razón que no todos 

los elementos de la población pueden ser tomados para pertenecer al grupo de la 

muestra, por lo contrario, depende del presente investigador. 

 

𝒏 =
𝒁𝟐 ×  𝝈𝟐

𝑬𝟐
 

 
Dónde: 
 
𝐧 : Tamaño de muestra 

𝐙 : valor asociado al nivel de confianza 

𝐄 : error de la estimación 

𝛔𝟐: varianza de la población 

 

Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

La presente investigación se va a desarrollar utilizando la técnica básica de 

recolección de datos que es la observación. Mediante la observación se procederá 

a emplear la toma de datos para el diseño geométrico de ciclovías. 

Técnica  

La observación es parte de la técnica para el recojo de información de manera mas 

exacta y objetiva sobre la zona de estudio. 

 

Para Sánchez, Reyes y Mejía (2018) la observación experimental o de laboratorio 

es el “tipo de observación; en el que el investigador manipula y controla ciertas 

variables para observar sus efectos en el fenómeno observado” (p. 98). 

 
Instrumento 

Los instrumentos que se utilizaran son las fichas técnicas para afirmar y darle mejor 

confiabilidad, además se realizara el levantamiento topográfico para ejecutar el 

diseño geométrico de la ciclovía y la implementación de las señalizaciones. 

Delgado y solano (2019) mencionaron que la ficha técnica es utilizada para 

anotaciones de datos generales, la cual se emplea en este trabajo de investigación.  
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Validez 

Para determinar el diseño geométrico de ciclovías, se va a realizar el levantamiento 

topográfico de la zona de estudio, conteo vehicular, conteo de bicicleta, como 

también aplicar la norma C.030 del REGLAMENTO NACIONAL DE 

EDIFICIACIONES para obras especiales y complementarias, estos procesos le dan 

la validez y confiabilidad a mi trabajo de investigación. 

 
Procedimientos 

Para el desarrollo del diseño geométrico de ciclovía y disminuir el tránsito vehicular 

de vehículos motorizados en el distrito de Cercado de Lima, es necesario lo 

siguiente: 

- Reconocimiento del área de estudio. 

- Recopilación de información del tránsito vehicular. 

- Levantamiento topográfico. 

- Análisis de la geometría de la ciclovía. 

- Elaboración de la propuesta del diseño geométrico de la ciclovía. 

- Elaboración de la propuesta de señalización en la ciclovía. 

Método de análisis de datos 

El trabajo de investigación cuenta con un método no probabilístico ya que vamos a 

comparar mediante gráficos numéricos los resultados de nuestro patrón de diseño 

y tres diseños con modificación diferente a fin de verificar nuestro grupo de control 

con respecto al grupo experimental mediante un análisis experimental. 

 

Aspectos éticos 

Esta tesis se va a desarrollar tomando en cuenta las normas y reglas esenciales 

publicadas en el campus de la universidad cesar vallejo, además se citará las 

fuentes bibliográficas al estilo ISO, además se va evitar incurrir a la copia de 

información. 

La veracidad de nuestros resultados será expuesta y anexada a nuestra tesis 

aumentando la confiabilidad aportando a la corresponsabilidad social jurídica y 

ética. Así mismo se ha considerado los principios éticos como la beneficencia, no 

maleficencia, autonomía y justicia. 
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(Moscoso y Díaz, 2017) sostuvieron que tanto el principio de beneficencia como no 

maleficencia se encuentran involucrados en la acción de bienestar del conjunto de 

personas a los cuales se les hará la investigación, entendiéndose, así como los 

actos de bondad los cuales van más allá de un estricto deber. 

 

(El Comité Institucional de Ética en investigación, 2016) menciono que el indagador 

debe actuar con un juicio equitativo, apreciable y tomar los cuidados del caso como 

los sesgos, las limitaciones de conocimiento y capacidades para que ello no dé 

lugar a prácticas injustas. La justicia y la equidad son reconocidas hacia todas las 

personas que colaboraron en la investigación, además de ello están en todo el 

derecho a acceder a los resultados, también el investigador está obligado a tratar 

justamente a los participantes en la investigación. 
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IV. RESULTADOS  

RESULTADO DEL OBJETIVO GENERAL  

El resultado para la propuesta del Diseño Geométrico de ciclovía en la Av. Sosa 

Peláez, para disminuir el tránsito vehicular en el distrito de Cercado de Lima, 

se propone bajo los criterios técnicos establecidos en el Reglamento Nacional 

de Edificaciones, Norma CE. 030 Obras especiales y complementarias. 

 

Propuesta del diseño geométrico de ciclovía 
La propuesta del diseño geométrico de la ciclovía se adaptó a geometría de la 

calzada existente: radios de curvaturas, pendientes, no se hace mención a 

sobreanchos ya que para el diseño de vías urbanas no se diseña con el Manual de 

carreteras. 

Para el cálculo de la pendiente se consideró la cota donde inicia la ciclovía y donde 

termina tal como se detalla en la siguiente tabla.  

 

Tabla N.º 11: Cotas de inicio y final del proyecto de ciclovía 

 

DESCRIPCION ESTE NORTE ELEVACION DIFERENCIA 

INICIO 275322.794 8666279.85 123.25 
7.61 

FINAL 275349.369 8665403.79 115.64 

 

Fuente: Propia 

 

𝑝 =  
7.61 

889
𝑥 1000 

 

𝑝 =  8.56 % 

 

Donde: 

𝒑 : pendiente 
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Figura N.° 39: Propuesta de diseño geométrico de ciclovía 

 

Fuente: Propia 

Para los radios de curvaturas en las intersecciones de la Av. Belisario Sosa Peláez 

con la Av. Alejandro Bertello se usaron radio de curvatura de 5 m según Norma 

GH 020 del Reglamento Nacional de Edificaciones en los Artículos 21 y 22 nos 

hacen mención sobre los radios mínimos para vías primarias locales y para vías 

locales secundarias un radio mínimo de 3m. 

Figura N.º 40: Trazo de la ciclovía dentro de berma central 

Fuente: Propia 
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Esta sección representa al trazo de la ciclovía que va dentro de la berma central 

desde la Av. Alejandro Bertello hasta la Av. Venezuela, las flechas representan el 

sentido de la vía, 

Figura N.º 41: Sección de trazo de la ciclovía dentro de berma central. 

 

    Fuente: Propia 

 

Esta sección representa al trazo de la ciclovía que está en el tramo de Jr. Ernesto 

Malinowski con el Jr. Palmeras (huaca Mateo Salado), la segregación con los 

vehículos motorizados es por medio de un sardinel peraltado con la finalidad de 

cuidar la integridad física de los ciclistas. 

Figura N.º 42: Sección de trazo de ciclovía en tramo del jr. Ernesto Malinowski. 

 

      Fuente: Propia 
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Esta sección representa al trazo de la ciclovía que está en el tramo del Jr. Palmeras 

ya que por ahí es el ingreso vehicular a la Huaca Mateo Salado y abarca hasta el 

radio de curvatura, la segregación con los vehículos motorizados es por medio de 

tachas con la finalidad de cuidad la integridad física de los ciclistas.  

Figura N.º 43: Sección de trazo de ciclovía en tramo del jr. Palmeras 

 

Fuente: Propia 

 

RESULTADO DEL OBJETIVO 01 

El resultado para elaborar el levantamiento topográfico en la Av. Sosa Peláez y de 

esta manera identificar las posibles interferencias para el trazo de la geometría de 

la ciclovía se muestra de la siguiente manera: 

 

Levantamiento Topográfico  

Es una de las primeras actividades para todo proyecto de infraestructura vial ya 

que mediante esta especialidad se conoce los distintos elementos existentes 

dentro del área de estudio, así como también para conocer las pendientes del 

terreno y tener en cuenta en el momento de diseñar. Para esta actividad del estudio 

topográfico se requirió los servicios de la empresa GENET S.A.C.  

 
Recopilación de Información 

Para el comienzo del estudio se recopilo información del IGN para la 

georreferenciación, se realizó el plano de ubicación de zona de estudio. 
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Figura N.° 44: Plano de Ubicación del diseño geométrico de ciclovía 

Fuente: Propia 

Puntos de partida 

Para la georreferenciación de la poligonal se establecieron puntos con GPS en 

modo estático enlazada al IGN. Además, puesto que no existen BMs cercanos al 

lugar de trabajo, (menor a 0.5km), se utilizó la altura Elipsoidal determinado con el 

GPS diferencial en modo estático. 

Georreferenciación en el cuadrante Av. Belisario Sosa Peláez – Av. Alejandro 

Bertello, Av. Tingo María y Av. Venezuela. 

 

Como se indicó se establecieron dos puntos, el primero se utilizó como punto de 

partida para las coordenadas, esta se ubicó en el punto I de la poligonal, el segundo 

punto se estableció en el punto H de la poligonal y fue utilizado para determinar el 

azimut de la poligonal. 

A continuación, se muestran los valores obtenidos: 

Tabla N.º 12: Coordenadas UTM GS84 
 

 

COORDENADAS UTM WGS84 GPS 

NORTE ESTE 
ALT. 

ELLIPSOIDAL 
 

8666097.364 275370.922 123.107 I 

8665803.654 275434.422 - H 

Fuente: Propia 
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Trabajos de gabinete 

Levantada toda la información de campo se procedió al procesamiento de la data 

topográfica, procesamiento y ajuste de redes de los puntos tomados con GPS, así 

como a la elaboración de los planos e informe topográfico respectivo. 

Para el procesamiento de la data topográfica se utilizó el software Autodesk Land 

desktop y el Civil 3d, mientras que para la elaboración de los detalles planimétricos 

se utilizó el programa AutoCAD. 

Para el procesamiento de la data recogida con los GPS se utilizó el programa GNSS 

Solutión. 

 

En la Figura N.° 40: se observa el plano de topografía con los distintos elementos 

en el área de estudio las cuales nos servirán para evitar las posibles interferencias 

en el momento de realizar el trazo de la geometría de la ciclovía, se observa 

también las curvas de nivel mayores y menores correspondientes a las progresivas 

(0+000 – 0+140) correspondiente a la cuadra 15 de la Av. Belisario Sosa Peláez 

con la Av. Ernesto Malinowski. Tramos en análisis si se considerara dentro del 

estudio. 

Figura N.° 45: Plano Topográfico (T-01) 

 

Fuente: Propia 
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En la Figura N.° 41: se observa el plano de topografía con los distintos elementos 

en el área de estudio las cuales nos servirán para evitar las posibles interferencias 

en el momento de realizar el trazo de la geometría de la ciclovía, se observa 

también las curvas de nivel mayores y menores correspondientes a las progresivas 

(0+00 - 0+140) desde la Av. Ernesto Malinowski la ciclovía se diseñará dentro de 

la berma central teniendo en consideración como punto final de acuerdo al sentido 

del tráfico (ya que en ese carril el sentido de tráfico es de norte a sur), y para el 

otro sentido de la vía sería el punto de inicio de la ciclovía.  

 

Figura N.° 46: Plano Topográfico (T-02) 

 

Fuente: Propia 

 

En las Figura N.° 42: se observa el plano de topografía con los distintos elementos 

en el área de estudio las cuales nos servirán para evitar las posibles interferencias 

en el momento de realizar el trazo de la geometría de la ciclovía, se observa 

también las curvas de nivel mayores y menores correspondientes a las progresivas 

(0+140 – 0+280) 
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Figura N.° 47: Plano Topográfico (T-03) 

 

    Fuente: Propia 

Figura N.° 43: Plano Topográfico (T-04) se observa el plano de topografía con los 

distintos elementos en el área de estudio las cuales nos servirán para evitar las 

posibles interferencias en el momento de realizar el trazo de la geometría de la 

ciclovía, se observa también las curvas de nivel mayores y menores 

correspondientes a las progresivas (0+280 – 0+440) 

Figura N.° 48: Plano Topográfico (T-04) 

 

Fuente: Propia 
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Figura N.° 44: Plano Topográfico (T-05) se observa el plano de topografía con los 

distintos elementos en el área de estudio las cuales nos servirán para evitar las 

posibles interferencias en el momento de realizar el trazo de la geometría de la 

ciclovía, se observa también las curvas de nivel mayores y menores 

correspondientes a las progresivas (0+440 – 0+580) 

 

Figura N.° 49: Plano Topográfico (T-05) 

 

 

Fuente: Propia 

 

FIGURA N.° 45: Plano Topográfico (T-06) se observa el plano de topografía con 

los distintos elementos en el área de estudio las cuales nos servirán para evitar las 

posibles interferencias en el momento de realizar el trazo de la geometría de la 

ciclovía, se observa también las curvas de nivel mayores y menores 

correspondientes a las progresivas (0+580 – 0+743.386). 
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Desde la Av. Ernesto hasta la Av. Venezuela la ciclovía se diseñará dentro de la 

berma central teniendo en consideración como punto de inicio de acuerdo al 

sentido del tráfico (ya que en ese carril el sentido de tráfico es de norte a sur), y 

para el otro sentido de la vía sería el punto de final de la ciclovía ya que el sentido 

del tráfico es de norte a sur. 

Figura N.° 50: Plano Topográfico (T-06) 

 

Fuente: Propia 

 

Metodología. 

Para la representación altimétrica, obtención de curvas de nivel y representación 

de los detalles planimétricos de la zona de interés, se utilizaron en conjunto, 

métodos topográficos de medición directa (radiación), métodos de 

georreferenciación G.P.S. 
 

 

 

Equipos de medición precisos - Estación total. 

Para los métodos de levantamiento topográfico y mediciones directas se utilizó una 

estación total marca Leica TS06, el cual nos permitió representar a detalle las 

curvas de nivel del relieve terrestre siguiendo la metodología ya descrita, este 

equipo tiene las siguientes características: 
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• Precisión angular  : 05’’ 

• Lectura mínima  : 0.1’’/01’’/05’’/10’’ 

• Precisión de distancia : Prisma 1.5mm +2.0ppm   No  

: Prisma 2mm +2ppm. 

• Precisión con láser  : 2mm +2ppm 

• Alcance   : 3500 m c/01 prisma – No  

Prisma 1.5 a  500 m. 

• Lectura mínima  : 01 mm.  

 

RESULTADO DEL OBJETIVO ESPECIFICO 2 

Los resultados para determinar la propuesta de ciclovía mediante los conteos 

vehiculares y de ciclistas se desarrollan de la siguiente manera: 

 

Conteo de bicicleta  

La Av. Belisario Sosa Peláez cuenta con dos sentidos de tráfico separado mediante 

una berma central, un sentido va de norte a sur con dirección a la Huaca Mateo 

Salado y el otro sentido de sur a norte teniendo como área de incidencia entre la 

Huaca Mateo Salado y la Av. Venezuela. 

Luego de la visita que realice a la zona de estudio observe que es de mucha 

importancia ya que los ciclistas invaden la vía poniendo en riesgo su integridad 

física, y lo más impactante es que por la Av. Venezuela pasará la línea 2 del Metro 

de Lima y una estación estará a unos 300 m de la Av. Belisario Sosa Peláez habrá 

una red de ciclovía en toda la av. Venezuela hasta la estación del metro de Lima 

que estará ubicada en el Jr. Juan del Mar  

Figura N.° 51: Ciclista sale de la Av. Sosa Peláez, dirección a la Av. Venezuela 

 

Fuente: Propia 
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RESULTADOS DEL TRABAJO DE CAMPO  

El objetivo de realizar el conteo de cuantos vehículos no motorizados pasa por 

dicha vía fue la evaluación para ver si es o no es necesario plantear una propuesta 

de una ciclovía por la berma central ya que su sección nos permite desarrollar en 

ambos sentidos de la vía. Por otra parte, como punto de partida para determinar el 

ancho ya que la norma deja a criterio del profesional de acuerdo a su resultado de 

campo. 

Figura N.° 52: Conteo de bicicletas en la Av. Sosa Peláez, sentido de Sur a Norte 

 

Fuente: Propia 

Figura N.° 53: Conteo de bicicleta en la Av. Sosa Peláez, sentido Norte a Sur. 

 

   Fuente: Propia 
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El conteo de bicicletas se realizó en los horarios establecidos en la Tabla N.° 13. 
 

Tabla N.º 13: horario de conteo de bicicletas  

 

HORARIO DE CONTEO DE BICICLETAS 

DÍAS MAÑANA TARDE 

MARTES 7:00 am - 10:00 am 12:00 pm - 3:00 pm 5:00 pm - 8:00 pm 

Fuente: Propia 

 

MARTES DE NORTE A SUR (AV. VENEZUELA – JR. JOSÉ CASTAÑÓN) 

En el Gráfico N.º 01: de Norte a Sur el número de ciclistas es mayor en el horario 

de 7:45 am a 8:00 am con un total de 25 ciclistas. Y el número menor de ciclistas 

es en el horario de 9:00 am a 9:45 am.  alcanzando un total de 3 ciclistas. 

 

Gráfico N.º 01: Sentido de norte a sur: 7:00 am a 10:00 am 

 

Fuente: Propia 

 

En el Gráfico N.º 02: de Norte a Sur el número de ciclistas es mayor en el horario 

de 12:45 pm a 1:00 pm con un total de 12 ciclistas. Y el número menor de ciclistas 

es en el horario de 2:45 pm a 3:00 pm.  alcanzando un total de 1 ciclistas. 
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Gráfico N.º 02: Sentido de norte a sur: 12:00 pm a 3:00 pm 

 

Fuente: Propia 

En el Gráfico N.º 03: de Norte a Sur el número de ciclistas es mayor en el horario 

de 6:30 pm a 6:45 pm con un total de 30 ciclistas. Y el número menor de ciclistas 

es en el horario de 7:30 pm a 7:45 pm.  alcanzando un total de 4 ciclistas. 

 

Gráfico N.º 03: Sentido de norte a sur: 5:00 pm a 8:00 pm 

 

Fuente: Propia 
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En el Gráfico N.º 04: tenemos la contabilidad total del número de ciclistas por 

horarios lo cual demostramos en el siguiente gráfico: 

 

✓ Norte a Sur de 7:00 am a 10:00 am de 140 ciclistas haciendo el análisis es el 

número mayor que en los demás horarios establecidos para el estudio. 

 

✓ Norte a Sur de 12:00 pm a 3:00 pm de 79 ciclistas demostrando que en este 

horario el número de ciclistas es menor. 

 

✓ Norte a Sur de 5:00 pm a 8:00 pm haciendo una sumatoria de 106 ciclistas 

representado el mayor número de ciclistas que en el horario anterior. 

 

Después de haber realizado el estudio de conteo de bicicletas en el sentido del 

tránsito en dicha avenida concluimos que los ciclistas no tienen conocimiento 

en educación vial y van en sentido opuesto del tránsito de vehículos 

motorizados poniendo en riesgo su integridad física.  

 

A continuación, presentamos la cantidad de ciclistas que van en sentido 

opuesto infringiendo las normas y reglas de tránsito:  

 

✓ En el gráfico observamos los ciclistas que infringen las normas de tránsito   en 

el siguiente horario de 7:00 am a 10:00 am 95 ciclistas. 

 

✓ En el gráfico observamos los ciclistas que infringen las normas de tránsito   en 

el siguiente horario de 12:00 pm a 3:00 pm 39 ciclistas la cual representa el 

número menor ya que en este horario es menor el número de ciclistas que 

circulan por la zona de estudio. 

 

✓ En el gráfico observamos los ciclistas que infringen las normas de tránsito   en 

el siguiente horario de 5:00 pm a 8:00 pm 91 ciclistas. 
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Gráfico Nº 04: Total de bicicletas por horario 

 

Fuente: Propia 

 

MARTES DE NORTE A SUR (JR. JOSÉ CASTAÑÓN - AV. VENEZUELA) 

En el Gráfico N.º 05: de sur a norte el número de ciclistas es mayor en el horario 

de 7:15 am a 7:30 am con un total de 30 ciclistas. Y el número menor de ciclistas 

es en el horario de 9:00 am a 9:15 am.  alcanzando un total de 2 ciclistas. 

 

Gráfico N.º 05: Sentido de sur a norte: 7:00 am a 10:00 am 

 

Fuente: Propia 
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En el Gráfico N.º 06: de Sur a Norte el número de ciclistas es mayor en el horario 

de 12:45 pm a 1:00 pm con un total de 22 ciclistas. Y el número menor de ciclistas 

es en el horario de 12:30 pm a 12:45 pm.  alcanzando un total de 3 ciclistas. 

Gráfico N.º 06: Sentido de sur a norte: 12:00 pm a 3:00 pm 

 

Fuente: Propia 

En el Gráfico N.º 07: de Sur a Norte el número de ciclistas es mayor en el horario 

de 6:15 pm a 6:30 pm con un total de 32 ciclistas. Y el número menor de ciclistas 

es en el horario de 7:30 pm a 7:45 pm.  alcanzando un total de 5 ciclistas, 

representando con mayor número de ciclista en este horario considerando los dos 

sentidos de dirección del tráfico. 

Gráfico N.º 07: Sentido de sur a norte: 5:00 pm a 8:00 pm 

 

Fuente: Propia 
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En el Gráfico N.º 08: tenemos contabilidad total del número de ciclistas horario lo 

cual se demostramos en el siguiente gráfico: 

 

✓ Sur a Norte de 7:00 am a 10:00 am de 152 ciclistas según el análisis realizado 

es el segundo horario donde hay mayor presencia de ciclista. 

 

✓ Sur a Norte de 12:00 pm a 3:00 pm de 97 ciclistas demostrando que en este 

horario el número de ciclistas es menor. 

 

✓ Sur a Norte de 5:00 pm a 8:00 pm haciendo una sumatoria de 218 ciclistas 

representado el mayor número de ciclistas que en el horario de 7:00 am a 10:00 

am y mayor en el sentido de tráfico de norte a sur. 

 

Después de haber realizado el estudio de conteo de bicicletas en el sentido del 

tránsito en dicha avenida concluimos que los ciclistas no tienen conocimiento 

en educación vial y van en sentido opuesto del tránsito de vehículos 

motorizados poniendo en riesgo su integridad física.  

 

A continuación, presentamos la cantidad de ciclistas que van en sentido 

opuesto infringiendo las normas y reglas de tránsito:  

 

✓ En el gráfico observamos los ciclistas que infringen las normas de tránsito   en 

el siguiente horario de 7:00 am a 10:00 am un total de 70 ciclistas la cual 

representa el número menor para nuestro estudio. 

 

✓ En el gráfico observamos los ciclistas que infringen las normas de tránsito   en 

el siguiente horario de 12:00 pm a 3:00 pm un total 71 de ciclistas. 

 

✓ En el gráfico observamos los ciclistas que infringen las normas de tránsito   en 

el siguiente horario de 5:00 pm a 8:00 pm un total de 93 ciclistas la que 

representa el horario de mayores infractores de las reglas de tránsito. 
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Gráfico Nº 08: Total de bicicletas por horario 

 

 

Fuente: Propia 

 

Conteo Vehicular 

Se ha realizado el conteo vehicular en un horario establecido de 07: 00 am hasta 

las 22:00 pm que se encuentra dentro del rango permitido por las nuevas 

disposiciones del estado ante la pandemia Covid-19, denominado Coronavirus. 

 

Figura N.° 54: Conteo vehicular Av. Sosa Peláez, horario nocturno. 

 

       Fuente: Propia 
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Figura N.° 55: Conteo vehicular en la Av. Sosa Peláez. 

 

Fuente: Propia 

El conteo vehicular se realiza con la finalidad de saber la Intensidad media diaria 

(IMD) y consecuentemente evaluar los datos obtenidos para procesarlos en nuestro 

diseño geométrico de ciclovías. 

 

Resultados del trabajo de campo 

Este trabajo permitió saber que la cantidad de vehículos divididos en diferentes 

clases como auto, station wagon, camioneta, camión, moto lineal, entre otros, 

mantienen un alto flujo considerable y el cual se requiere una implementación de 

ciclovía que mantenga los elementos normativos que se encuentran en el 

Reglamento Nacional de Edificaciones CE. 030. 

Tabla N.º 14: horario de conteo vehicular 

HORARIO DE CONTEO VEHICULAR 

DIAS MAÑANA TARDE NOCHE 

JUEVES 7:00 am – 12:00 m. 12:00 m – 18:00 pm 18:00 pm – 22:00pm 

Fuente: Propia 

 

En el Gráfico N.° 09: se contempla que, en el sentido de Norte a Sur de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en la Av. Venezuela, y termina en dirección del Jr. José Castañón, 

los picos más altos del tránsito vehicular de motos son en los horarios de 7:00 am 

a 08:00 am y 19:00 pm a 20:00 pm. 
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Gráfico N.° 09: Sentido de norte a sur, tipo de vehículo: moto

 

Fuente: Propia 

En el Gráfico N.° 10: se contempla que, en el sentido de Norte a Sur de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en la Av. Venezuela, y termina en dirección del Jr. José Castañón, 

los picos más altos del tránsito vehicular de autos son en los horarios de 8:00 am a 

09:00 am y 19:00 pm a 20:00 pm. 

 

Gráfico N.° 10: Sentido de norte a sur, tipo de vehículo: moto 

 

Fuente: Propia 

En el Gráfico N.° 11: se contempla que, en el sentido de Norte a Sur de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en la Av. Venezuela, y termina en dirección del Jr. José Castañón, 

los picos más altos del tránsito vehicular de station wagon son en los horarios de 

8:00 am a 09:00 am y 19:00 pm a 20:00 pm. 
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Gráfico N.° 11: Sentido de norte a sur, tipo de vehículo: station wagon

 

Fuente: Propia 
En el Gráfico N.° 12: se contempla que, en el sentido de Norte a Sur de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en la Av. Venezuela, y termina en dirección del Jr. José Castañón, 

los picos más altos del tránsito vehicular de camionetas son en los horarios de 

17:00 pm a 18:00 pm y 18:00 pm a 19:00 pm. 

 

Gráfico N.° 12: Sentido de norte a sur, tipo de vehículo: camionetas 

 

Fuente: Propia 
 
En el Gráfico N.° 13: se contempla que, en el sentido de Norte a Sur de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en la Av. Venezuela, y termina en dirección del Jr. José Castañón, 

los picos más altos del tránsito vehicular de micros son en los horarios de 8:00 am 

a 09:00 am y 18:00 pm a 19:00 pm. 
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Gráfico N.° 13: Sentido de norte a sur, tipo de vehículo: micros 

 

Fuente: Propia 
 
En el Gráfico N.° 14: se contempla que, en el sentido de Norte a Sur de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en la Av. Venezuela, y termina en dirección del Jr. José Castañón, 

los picos más altos del tránsito vehicular de buses son en los horarios de 8:00 am 

a 09:00 am y 17:00 pm a 18:00 pm. 

 

Gráfico N.° 14: Sentido de norte a sur, tipo de vehículo: buses 

 

Fuente: Propia 
 
En el Gráfico N.° 15: se contempla que, en el sentido de Norte a Sur de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en la Av. Venezuela, y termina en dirección del Jr. José Castañón, 

los picos más altos del tránsito vehicular de camiones son en los horarios de 8:00 

am a 09:00 am y 09:00 am a 10:00 am. 
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Gráfico N.° 15: Sentido de norte a sur, tipo de vehículo: camiones 

 

Fuente: Propia 
 

En el Gráfico N.° 16: se contempla que, en el sentido de Norte a Sur de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en la Av. Venezuela, y termina en dirección del Jr. José Castañón, 

la cantidad total del tránsito vehicular de vehículos motorizados en el horario de 

07:00 am hasta las 22:00 pm. 

 

Gráfico N.° 16: Sentido de norte a sur, total de vehículos motorizados

 

Fuente: Propia 
 
En el Gráfico N.° 17: se contempla que, en el sentido de Sur a Norte de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en el Jr. José Castañón, y termina en dirección de la Av. 

Venezuela, los picos más altos del tránsito vehicular de motos son en los horarios 

de 7:00 am a 08:00 am y 19:00 pm a 20:00 pm. 
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Gráfico N.° 17: Sentido de sur a norte, tipo de vehículo: moto 

 

Fuente: Propia 
 
En el Gráfico N.° 18: se contempla que, en el sentido de Sur a Norte de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en el Jr. José Castañón, y termina en dirección de la Av. 

Venezuela, los picos más altos del tránsito vehicular de autos son en los horarios 

de 8:00 am a 09:00 am y 19:00 pm a 20:00 pm. 

 

Gráfico N.° 18: Sentido de sur a norte, tipo de vehículo: auto 

 

Fuente: Propia 
 
En el Gráfico N.° 19: se contempla que, en el sentido de Sur a Norte de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en el Jr. José Castañón, y termina en dirección de la Av. 

Venezuela, los picos más altos del tránsito vehicular de station wagon son en los 

horarios de 8:00 am a 09:00 am y 19:00 pm a 20:00 pm. 
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Gráfico N.° 19: Sentido de sur a norte, tipo de vehículo: station wagon 

 

Fuente: Propia 
 

En el Gráfico N.° 20: se contempla que, en el sentido de Sur a Norte de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en el Jr. José Castañón, y termina en dirección de la Av. 

Venezuela, los picos más altos del tránsito vehicular de camionetas son en los 

horarios de 8:00 am a 09:00 am y 18:00 pm a 19:00 pm. 

 

Gráfico N.° 20: Sentido de sur a norte, tipo de vehículo: camionetas 

 

Fuente: Propia 
 
En el Gráfico N.° 21: se contempla que, en el sentido de Sur a Norte de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en el Jr. José Castañón, y termina en dirección de la Av. 

Venezuela, los picos más altos del tránsito vehicular de micro son en los horarios 

de 8:00 am a 09:00 am y 18:00 pm a 19:00 pm. 
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Gráfico N.° 21: Sentido de sur a norte, tipo de vehículo: micro 

 

Fuente: Propia 
 

En el Gráfico N.° 22: se contempla que, en el sentido de Sur a Norte de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en el Jr. José Castañón, y termina en dirección de la Av. 

Venezuela, los picos más altos del tránsito vehicular de buses son en los horarios 

de 8:00 am a 09:00 am y 18:00 pm a 19:00 pm. 

 

Gráfico N.° 22: Sentido de sur a norte, tipo de vehículo: bus 

 

Fuente: Propia 
 
En el Gráfico N.° 23: se contempla que, en el sentido de Sur a Norte de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en el Jr. José Castañón, y termina en dirección de la Av. 

Venezuela, los picos más altos del tránsito vehicular de camiones son en los 

horarios de 8:00 am a 09:00 am y 18:00 pm a 19:00 pm. 
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Gráfico N.° 23: Sentido de sur a norte, tipo de vehículo: camión 

  

Fuente: Propia 
 

En el Gráfico N.° 24: se contempla que, en el sentido de Sur a Norte de la Av. Sosa 

Peláez con inicio en el Jr. José Castañón, y termina en dirección de la Av. 

Venezuela, la cantidad total del tránsito vehicular de vehículos motorizados en el 

horario de 07:00 am hasta las 22:00 pm. 

 

Gráfico N.° 24: Sentido de sur a norte, total de vehículos motorizados 

 

 

Fuente: Propia 
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RESULTADO DEL OBJETIVO ESPECIFICO 03 

El resultado para diseñar geométricamente un sistema de transporte viable y 

sostenible mediante ciclovías, se muestra siguiendo la normatividad que lo 

regulan. 

 

Desarrollo de Propuesta de diseño geométrico 

Para el desarrollo del diseño geométrico se tomó en consideración los datos de la 

Figura N.° 51:  las dimensiones promedias de una bicicleta, siendo de 1.60 en 

ciclovías unidireccionales y 2.80 m en ciclovías bidireccional. Tal como se muestra 

en la imagen. 

En la norma CE.30 del Reglamento Nacional de Edificaciones nos habla que es 

necesario desarrollar un estudio de campo y a base de esto queda que el 

profesional responsable determine el ancho mínimo de la ciclovía teniendo las 

consideraciones mínimas de dicha norma. 

Figura N.° 56: Parámetros de diseños 

 

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2016 y ITDP & I-CE, 2011 

 

Diseño en planta  

Para el desarrollo del alineamiento de la ciclovía se utilizó   el software Civil 3d con 

un objetivo de comprobar radios de curvatura y adaptarnos a la pendiente de la 

calzada de la av. Belisario Sosa Peláez en la Tabla N.° 13: se observa los 

diferentes radios de curvatura que corresponden al tramo del  Jr. Palmeras hacia 

la Av. Ernesto Manilowski en este tramo la ciclovía es bidireccional protegiendo al 

ciclista con la calzada mediante un sardinel peraltado y llegando hacia el Jr. 

Palmeras  mediante tachones ya que en esa zona hay un ingreso vehicular a la 

huaca Mateo Salado tal como se observa en la FIGURA N.° 56. 

 



71  

Figura N.° 57: Plano de Diseño Geométrico (DG-01) 

 

Fuente: Propia 

 

Tabla N.º 15: Radios de curvatura 

TRAMO 
NÚMERO DE 

CURVA 
RADIO DE GIRO 

(m) 

JR. PALMERAS - 
 

AV. ERNESTO 
MANILOWSKI   

 
1 

 
6.00 

 
2 

 
6.00 

 
Fuente: Propia 

 

En el tramo de la av. Ernesto Manilowski con la av. Belisario Sosa Peláez en el 

trazo de la ciclovía es imposible desarrollarle  en la berma central por contar con 

muchas interferencia de postes de media tensión de la empresa Enel, por esta 

razón en ese tramo la  ciclovía se convierte en compartida con la calzada tal como 

lo establece el Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y 

Guía de Circulación del Ciclista 2017 Aprobado por: Resolución de Gerencia N° 

311-2017-MML-GTU de fecha 19.04.2017, en el punto 4.3 del manual nos habla 

sobre  tipologías de ciclovías por sus condiciones de vías de bajas velocidades con 

la finalidad de la protección y seguridad de los ciclista y peatones. la Tabla N.º 13: 
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se observa los radios de curvatura en las intersecciones de la Av. Alejandro Bertello 

ya que el manual de vías urbanas establece como un radio de curvatura mínimo 

de 5 metros entre vías principales tal como se observa en la FIGURA N.º 53. 
 

Figura N.º 58: Plano de Diseño Geométrico (DG-02) 

 

Fuente: Propia 

En el tramo de la av. Alejandro Bertello  comienza el trazo de la ciclovía en la berma 

central en ambos sentidos del tránsito de norte a sur y de sur a norte adecuándose 

las pendientes a la geometría de la av. Belisario Sosa Peláez habiendo una 

protección entre calzada y ciclovía de un ancho mínimo de 0.60 m    estipulado en 

el Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de 

Circulación del Ciclista 2017 Aprobado por: Resolución de Gerencia N° 311-2017-

MML-GTU de fecha 19.04.2017, en el punto 4.3.2 del manual nos habla sobre  

ciclovías segregadas como protección y seguridad de los ciclista y peatones tal 

como se observa en la FIGURA N.° 54, en los cruces de calzada y berma se verán 

reflejadas en los planos de señalización la continuidad de la ciclovía mediante 

pintados con pintura de tráfico. En la Tabla N.° 14: se observa los radios de 

curvatura de la geometría. 

Figura N.° 59: Plano de Diseño Geométrico (DG-03) 
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Fuente: Propia 

Tabla N.° 16: Radios de curva de la geometría 

TRAMO 
NÚMERO DE 

CURVA 
RADIO DE GIRO 

(m) 

AV. BELISARIO 
SOSA PELÁEZ   

7 5.00 

8 30.00 

9 30.00 

10 30.00 

 11 30.00 

 12 20.00 

 13 20.00 

 14 5.00 

 15 5.00 

 16 5.00 

 17 4.70 

 18 10.30 

 19 10.30 

Fuente: Propia 

 

En el tramo de la progresiva +0.440 hasta +0.600 el trazo de la ciclovía continúa 
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en la berma central en ambos sentidos del tránsito de norte a sur y de sur a norte 

adecuándose las pendientes a la geometría de la av. Belisario Sosa Peláez 

habiendo una protección entre calzada y ciclovía de un ancho mínimo de 0.60 m    

estipulado en el Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y 

Guía de Circulación del Ciclista 2017 Aprobado por: Resolución de Gerencia N° 

311-2017-MML-GTU de fecha 19.04.2017, en el punto 4.3.2 del manual nos habla 

sobre  ciclovías segregadas como protección y seguridad de los ciclista y peatones 

tal como se observa en la FIGURA N.° 15, en los cruces de calzada y berma se 

verán reflejadas en los planos de señalización la continuidad de la ciclovía 

mediante pintados con pintura de tráfico. En la Tabla N.° 15: se observa los radios 

de curvatura de la geometría. 

 

Figura N.° 60: Plano de Diseño Geométrico (DG-04) 

 

 

Fuente: Propia 

 

Tabla N.° 17: Radios de curvatura de la geometría Av. Belisario Sosa Peláez 
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TRAMO 
NÚMERO DE 

CURVA 
RADIO DE GIRO 

(m) 

AV. BELISARIO 
SOSA PELÁEZ   

20 35.40 

21 11.60 

22 11.60 

23 20.30 

 24 20.30 

 25 10.40 

 25 10.40 

 26 19.60 

 27 19.60 

 28 9.70 

 29 9.70 

 30 20.30 

 31 20.30 

Fuente: Propia 

 

En el tramo de la progresiva +0.600 hasta +0.750 el trazo de la ciclovía continúa 

en la berma central en ambos sentidos del tránsito de norte a sur y de sur a 

norte adecuándose las pendientes a la geometría de la av. Belisario Sosa 

Peláez habiendo una protección entre calzada y ciclovía de un ancho mínimo 

de 0.60 m    estipulado en el Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura 

Ciclo-inclusiva y Guía de Circulación del Ciclista 2017 Aprobado por: 

Resolución de Gerencia N° 311-2017-MML-GTU de fecha 19.04.2017. 

 

En el punto 4.3.2 del manual nos habla sobre ciclovías segregadas como 

protección y seguridad de los ciclista y peatones tal como se observa en la 

Figura N.° 56, en los cruces de calzada y berma se verán reflejadas en los 

planos de señalización la continuidad de la ciclovía mediante pintados con 

pintura de tráfico. En la Tabla N.º 16: se observa los radios de curvatura de la 

geometría. 

 

Figura N.° 61: Plano de Diseño Geométrico (DG-05) 
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Fuente: Propia 

Tabla N.º 18: Numero de curva y radio de giro 

TRAMO NÚMERO DE CURVA 
RADIO 

DE GIRO 
(m) 

 
 
 

AV. BELISARIO 
SOSA PELÁEZ   

32 20.30 

33 20.30 

34 9.70 

35 9.70 

 36 30.30 

 37 30.30 

 38 10.30 

 39 10.30 

 40 9.70 

 41 9.70 

 42 14.60 

 43 14.60 

 44 14.60 

 45 20.60 

 46 20.60 

Fuente: Propia 

En el tramo de la progresiva +0.750 hasta +0.904 el trazo de la ciclovía continúa 
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en la berma central finalizando en la av. Venezuela donde  habrá un proyecto 

integrador de ciclovía con la estación de la Línea 2 del Metro de Lima ya que a 

unos 500 metros estará ubicada la estación, la pendiente se mantiene a la 

geometría de la av. Belisario Sosa Peláez habiendo una protección entre 

calzada y ciclovía de un ancho mínimo de 0.60 m    estipulado en el Manual de 

Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de Circulación del 

Ciclista 2017 Aprobado por: Resolución de Gerencia N° 311-2017-MML-GTU 

de fecha 19.04.2017, en el punto 4.3.2 del manual nos habla sobre  ciclovías 

segregadas como protección y seguridad de los ciclista y peatones tal como se 

observa en la Figura N.° 57, en los cruces de calzada y berma se verán 

reflejadas en los planos de señalización la continuidad de la ciclovía mediante 

pintados con pintura de tráfico. En la Tabla N.º 17: se observa los radios de 

curvatura de la geometría. 

 

Figura N.° 62: Plano de Diseño Geométrico (DG-06) 

 

Fuente: Propia 

 

 

Tabla N.º 19: Radios de curvatura de geometría en avenidas estudiadas 
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TRAMO 
NÚMERO DE 

CURVA 
RADIO DE GIRO 

(m) 

 
AV. BELISARIO 
SOSA PELÁEZ  

– 
AV. VENEZUELA  

 
 
  

46 3.00 

47 3.30 

48 3.00 

49 5.00 

 50 4.90 

 51 5.00 

 

RESULTADO DEL OBJETIVO ESPECIFICO 04 

El resultado para este objetivo es la propuesta de señalización en toda la 

ciclovía, de esta manera lograr la seguridad en el desplazamiento del ciclista. 

 

Elaboración de propuesta de Señalización  

Para el desarrollo de la propuesta de señalización se tuvo en consideración el 

Manual de señalización del Ministerio de Transportes y Comunicaciones la cual 

nos indica los criterios mínimos a tener en cuenta para la señalización horizontal y 

vertical y así mismo las velocidades máximas cerca a instituciones educativas para 

los cruceros peatonales. 

En la Figura N.° 64 (P.S-01), se observa en el sentido de Norte a Sur la vía se 

convierte en carril compartido donde el ciclista tiene mayor preferencia sin que lo 

vehículos motorizados intenten sobrepasarlos, dicha vía se señaliza como  

velocidad máxima de 30 km/h en el  pavimento y con señalización vertical,  según 

el Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de 

Circulación del Ciclista 2017 Aprobado por: Resolución de Gerencia N° 311-2017-

MML-GTU de fecha 19.04.2017. ver Figura N.° 64 (P.S-01) 

En el sentido de Sur a Norte se adicionó una ciclovía unidireccional con la finalidad 

de conectar con el plan de ciclovías de la Av. Venezuela ya que a unos 300m habrá 

una estación de la línea 2 del metro de Lima ubicada entre el Jr. Juan del Mar y la 

Av. Venezuela.  En la Figura N.° 63 se observa la sección vial de dicho tramo 

indicando los anchos de cada componente. 
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Figura N.° 63: (sección Vial) 

 

Fuente: Propia 

 

Figura N.° 64: Plano de señalización horizontal y vertical (P.S-01) 

 

Fuente: Propia 
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En la Figura N.° 59 (P.S-02), se observa en el sentido de Norte a Sur la finalización 

de la ciclovía dentro de la berma central por contar con muchas interferencias para 

su continuidad en la berma como el Manual de Criterios de Diseño de 

Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guía de Circulación del Ciclista 2017 Aprobado 

por: Resolución de Gerencia N° 311-2017-MML-GTU de fecha 19.04.2017 nos 

habla de este tipo de tratamiento a las calzadas por tal razón se optó por este 

criterio, en este tramo es donde inicia el  carril compartido,  el ciclista tiene mayor 

preferencia sin que lo vehículos motorizados intenten sobrepasarlos, dicha vía se 

señaliza como  velocidad máxima de 30 km/h en el  pavimento complementándolo 

con señalización vertical. 

 

En la Figura N.° 65 se observa la sección vial de dicho tramo indicando los carriles 

compartidos en ambos sentidos del tránsito, así como los anchos de cada 

componente. 

 

Figura N.° 65: (sección Vial) 

 

Fuente: Propia 

 

En la Figura N.° 66, se observa la integración de los carriles de la ciclovía que van 

dentro de la berma central en ambos sentidos del tránsito para conectarse con el 

tramo de la vía compartida completamente señalizada horizontal y vertical para 

evitar accidentes entre ciclistas y vehículos motorizados. Cuando se realizó el 

desarrollo de la geometría se respetó los elementos existentes tales como árboles 

y postes de alumbrado públicos para que el costo de la infraestructura vial no sea 

muy costoso. 
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Figura N.° 66: Plano de señalización horizontal y vertical (P.S-02) 

 

Fuente: Propia 

En la Figura N.° 67, se observa que entre calzada y ciclovía hay un espacio de 

segregación según norma el ancho mínimo es de 0.60 cm con la finalidad de 

proteger al ciclista tal como se ve en la Figura N.° 62 de (sección Vial) 

 

La Figura N.° 67: es la sección de vía iniciando en la Av. Alejandro Bertello teniendo 

como punto final la Av. Venezuela en este recorrido la sección es uniforme. 

 

Figura N.° 67: (sección Vial) 

 

Fuente: Propia 
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Figura N.° 68: Plano de señalización horizontal y vertical (P.S-03) 

 

Fuente: Propia 

En la Figura N.° 69, se observa que entre calzada y ciclovía hay un espacio de 

segregación y su geometría se mantiene en la berma central con una sección 

uniforme. También se observa una demarcación de color rojo que se utiliza para 

ciclocarriles o cicloaceras delimitadas de color blanco de 50 cm x 50 cm las cuales 

se colocan en cruces de calzadas con la ciclovía para protección de los ciclistas.  

Figura N.° 69: Plano de señalización horizontal y vertical (P.S-04) 

 

Fuente: Propia 
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En la Figura N.° 70, se observa que entre calzada y ciclovía hay un espacio de 

segregación y su geometría se mantiene en la berma central con una sección 

uniforme. También se observa una demarcación de color rojo que se utiliza para 

ciclocarriles o cicloaceras delimitadas de color blanco de 50 cm x 50 cm las cuales 

se colocan en cruces de calzadas con la ciclovía para protección de los ciclistas.  

 

Figura N.° 70: Plano de señalización horizontal y vertical (P.S-05) 

 

Fuente: Propia 

 

En la Figura N.° 71, se observa que entre calzada y ciclovía hay un espacio de 

segregación y su geometría se mantiene en la berma central con una sección 

uniforme. También se observa una demarcación de color rojo que se utiliza para 

ciclocarriles o cicloaceras delimitadas de color blanco de 50 cm x 50 cm las cuales 

se colocan en cruces de calzadas con la ciclovía para protección de los ciclistas.  

En esta figura también se observa como punto final de la ciclovía en el sentido del 

tráfico de sur a norte y como punto de inicio en el sentido de norte a sur donde se 

encuentra la unión de la ciclovía hay dos postes de alta tensión de electricidad por 

esa razón ahí no se pudo mantener un radio de curvatura mayor a 3.00 m  
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Figura N.° 71: Plano de señalización horizontal y vertical (P.S-06) 

 

Fuente: Propia 

Señalización Horizontal 

Para el desarrollo de esta etapa se utilizó pintura de tráfico de alto relieve para las 

diferentes marcas en el pavimento con la finalidad de tenerlo bien señalizado y 

evitar accidentes, cuidar la integridad física de los ciclistas.  

 

Zona 30 

La señal de la Figura N.° 67: utilizó donde la ciclovía es compartida con la calzada 

acompañada de la simbología de prioridad bajando la velocidad máxima 30km/h. 

FIGURA N.° 72: Señal de vía compartida 

 

Fuente: (ITDP & I-CE, 2011) 
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Señales de sentido de Ciclovía 

La Figura N.º 73: se utilizó para indicar el sentido del tránsito sobre la capa de 

rodadura como una señal de advertencia al ciclista. 

 

Figura N.° 73: Flechas de sentido de circulación 

 

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2016 

 

Pictograma de la bicicleta 

La Figura N.° 74: Van a la par con una flecha de dirección horizontal en la ciclovía 

esta señal se utiliza cuando la geometría es recta en tramos largos. 

Figura N.°74: Pictograma de bicicleta 

 

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2016 
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Figura N.° 75: es lademarcación de color rojo se emplea en ciclocarriles o 

cicloaceras van acompañados de líneas de color blanco de 50 cm x 50 cm se utiliza 

en las intersecciones de ciclovías y de vías. 

 

Figura N.° 75: demarcación roja en cruce de ciclovía 

 

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia, 2016 

 

para las señales verticales se consideraron las más importantes y adecuadas para 

una buena señalización y un buen lenguaje icono verbal para los ciclistas. 

 

Señalización Verticales  

La Figura N.ª 76: SEÑAL P-28, Esta señal es se utiliza en el inicio de una vía divida 

mediante separación de bermas u otros elementos. 

Figura N.° 76: SEÑAL P-28 

 

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2016 

 

La Figura N.° 77: SEÑAL P-29. esta señal es se utiliza cuando finaliza de una vía 

divida mediante separación de bermas u otros elementos. 
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Figura N.° 77: SEÑAL P-29 

 

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2016 

 

La Figura N.º 78: indica la velocidad máxima permitida en un carril o vía. 

Figura N.° 78: SEÑAL R-30 

 

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2016 

 

La Figura N.º 79: se utiliza para indicar la exclusividad de la ciclovía para vehículos 

no motorizados. 

FIGURA N.° 79: SEÑAL R-42 

 

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2016 
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SEÑAL P-46 CICLISTA EN LA VÍA  

La Figura N.º 80: advierte al conductor que está próximo a una ciclovía  

 

Figura N.° 80: proximidad a ciclovía 

 

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2016 

 

SEÑAL P-46B UBICACIÓN CRUCE DE CICLISTA  

La Figura N.º 81: inca el cruce de ciclovía la cual se complementa con marcas 

en el pavimento. 

Figura N.° 81: cruce de ciclovía  

 

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2016 
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SEÑAL P-48B UBICACIÓN DE CRUCE PEATONAL   

La Figura N.º 82: indica al conductor la ubicación de un cruce o paso peatonal 

la cual se deberá de complementar con marcas en el pavimento.  

 

Figura N.° 82: ubicación de cruce peatonal 

 

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones, 2016 
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V. DISCUSION DE RESULTADOS 

 

Discusión del objetivo general 

La propuesta de diseñar geométricamente una ciclovía en una Avenida que 

presenta un porcentaje significante de ciclistas que se desplazan en sentidos 

de Este a Oeste y Oeste a Este, incluso van en contra del sentido de la vía 

vehicular, por lo que Quipuscoa y Vega, 2018 define los criterios geométricos 

de la propuesta de ciclovía y de la sección de trazo, es por esta razón que 

concuerdo con los criterios técnicos para definir la propuesta de diseñar 

geométricamente la ciclovía, para lograr reducir el uso de vehículos 

motorizados y mejorar el medio de transporte de los usuarios. 

Por lo tanto, se valida la hipótesis general. 

 

Discusión del objetivo específico 01 

La información obtenida para el diseño geométrico de una ciclovía en la Av. 

Belisario Sosa Peláez, se ha basado en utilizar instrumentos para la recolección de 

datos y estudio topográfico de la Avenida a implementar la ciclovía para lograr un 

medio de transporte sostenible, por lo que Kanno y Quiroz, 2020 concuerdan con 

mi objetivo de análisis para disminuir el tránsito vehicular de vehículos motorizados, 

que el inicio del proyecto es diseñar geométricamente para conocer la estructura y 

arquitectura del terreno, para de esa forma plantear la propuesta y cumplir la 

conectividad entre los usuarios y las vías conectoras a través de una red de ciclovía 

que busca unir distritos enfatizando la transitabilidad y seguridad del ciclista y 

peatón. 

Por esta razón se valida la hipótesis especifica 01. 

 

Discusión del objetivo específico 02 

De manera similar, Vistin (2018) propone la creación de una red de ciclovía para 

mejorar y optimizar la movilidad urbana, en referencia a esto, el autor no considera 

el recojo de información a través de los conteos vehiculares y ciclistas que transitan 

por la avenida a implementar la red de ciclovía, ante esto, considero que saber el 

comportamiento del tránsito vehicular y del ciclista es importante para determinar 
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si mi propuesta de diseñar geométricamente que busca disminuir el tránsito 

vehicular es viable o no es viable. 

Por lo que se valida la hipótesis especifica 02. 

 

Discusión del objetivo específico 03 

Según Gómez (2018), menciona que la sección transversal de la ciclovía tiene que 

tener en consideración la dimensión del ancho de los carriles, números de carriles, 

bermas, separadoras y zonas peatonales, por lo que en el estudio realizado he 

considerado la berma central como sección transversal para el diseño geométrico 

de ciclovía, ya que cuenta con 8 m de ancho, lo suficiente para emplear dos 

ciclovías en sentido de Sur a Norte y Norte a Sur y de esta manera aplicar los 

elementos a tener en consideración mencionado por el autor el cual hace referencia 

al Plan de Movilidad eficiente y amable (2016 – 2019). 

Por lo cual se valida la hipótesis especifica 03. 

 

Discusión del objetivo específico 04 

Por otro lado, Portocarrero (2020), enfatiza que la Señalización vertical y 

horizontales en sus tres componentes como Reguladora, Preventiva e Informativa 

forma como un factor relevante y estratégico para disminuir el tránsito vehicular, de 

esta manera, concuerdo con su determinación, ya que la señalización 

implementándose en puntos visibles para los usuarios de vehículos motorizados, 

ciclistas y peatones, ayudan a mantener el orden en el espacio vial a desarrollar la 

transitabilidad en su velocidad permitida del vehículo motorizado y no motorizado, 

por lo que dando veracidad y confiabilidad a este indicador obtendremos como 

resultado la disminución del tránsito vehicular, además se logrará cumplir con los 

estándares del transporte sostenible en el distrito de Cercado de Lima. 

Por lo consiguiente, se valida la hipótesis especifica 04. 
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VI. CONCLUSIONES 

 

Se realizo el diseño geométrico de ciclovía como modelo de transporte sostenible 

en la Av. Sosa Peláez, para disminuir el tránsito vehicular de vehículos motorizados, 

por lo tanto, se concluye de la siguiente manera: 

 

1. A través de la propuesta del diseño geométrico de ciclovía, se determina que 

en la intersección de las Av. Alejandro Bertello con la Av. Sosa Peláez, 

determinado por la progresiva 0+280 hasta la progresiva 0+904 como 

referencia la Av. Venezuela, se ha diseñado la geometría de la ciclovía dentro 

de la berma central en ambos sentidos del tránsito de norte a sur y de sur a 

norte, integrándose a las pendientes de la geometría de la Av. Sosa Peláez, de 

esta manera logramos estar aislados de la calzada de un ancho mínimo de 0.60 

m mencionados en el Manual de Criterios de Diseño de Infraestructura Ciclo-

Inclusiva. 

 

2. Mediante el levantamiento topográfico se ha identificado que la Av. Sosa 

Peláez presenta dos interferencias principales como la Av. Venezuela y la Av. 

Alejandro Bertello, y 04 calles que intersecan al diseño de la geometría de la 

ciclovía, además hemos determinado mediante el levantamiento la interferencia 

de postes de alta tensión, generando que la ciclovía se modifique su trazo 

uniforme geométrico, minimizando riesgos de accidentes. 

 

3. De acuerdo a los datos obtenidos por los instrumentos de validación, que son 

las fichas técnicas de conteo vehicular en sus diferentes tipos de vehículos 

motorizados, muestra que el tipo de vehículo denominado Auto, presenta un 

alcance de 594 autos en hora pico en el sentido de Sur (Jr. José Castañón) a 

Norte (Av. Venezuela) y 582 autos en hora pico en el sentido de Norte a Sur de 

acuerdo a las avenidas mencionadas, y en el conteo de bicicletas un alcance 

de 30 bicicletas en hora pico en el sentido de Norte a Sur, asimismo en el 

sentido de Sur a Norte, un alcance de 32 bicicletas en hora pico, estos datos 

representa el gran comportamiento de tránsito vehicular y ciclismo en esta 
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avenida, por esta razón se establece la propuesta de implementar un medio de 

transporte sostenible para esta avenida, siguiendo los componentes de diseño 

que establece el Reglamento Nacional de Edificaciones CE. 030 obras 

especiales y complementarias, capítulo I, Diseño y Construcción de Ciclovías. 

 

4. En los planos del diseño geométrico de ciclovía, en el tramo de la Av. Sosa 

Peláez con la Av. Ernesto Manilowski, muestra que la ciclovía se convierte en 

compartida con la calzada teniendo como señal de velocidad 30 km/h, por la 

razón que el espacio vial contiene muchas interferencias de postes de media 

tensión, tal como se observa en el plano (DG-01), adicional a ello, la vía tiene 

un radio de giro de 6.00 m (Tabla N.° 13), y el Manual de vías urbanas establece 

como radio de curvatura mínimo de 5.00 m entre vías principales. 

 

5. La elaboración de los Planos de Señalización (P.S-01, P.S-02, P.S-03, P.S-04, 

P.S-05 y P.S-06, siguiendo los criterios del Manual de Señalización vigente del 

MTC, es el factor relevante para desarrollar la transitabilidad en su velocidad 

de diseño correspondiente a cada tipo de vehículo, para esto en cada 

intersección de calle o avenida, el espacio de separación de sardinel se 

demarcara la calzada con color rojo, así mismo, se colocara señales 

reguladoras, preventivas e informativas, como colocar gibas, tachas 

retrorreflextivas, demarcaciones en el pavimento y las demás señales que 

permitan reducir la velocidad y estabilizando el tránsito vehicular de vehículos 

motorizados. 
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VII. RECOMENDACIONES 
 

✓ Se recomienda tener en consideración al momento de realizar el diseño 

geométrico, la separación de la ciclovía con la calzada en un ancho de 

0.60 mínimo, o el uso de componentes segregadores para apartar el 

tránsito de vehículos motorizados de los ciclistas. 

✓ En el levantamiento topográfico se levante toda la información posible al 

mínimo detalle para evitar adicionales en obra. 

✓ Se desarrolle estudios de impacto vial para conocer el comportamiento 

vehicular, peatonal, ciclista y la seviciabilidad de la avenida, de esta 

manera obtener datos concisos para decretar si es viable la propuesta 

de implementar una red de ciclovía. 

✓ Estandarizar un reglamento general de diseño geométrico. construcción, 

señalización y Normas que regulen el comportamiento del ciclista en su 

transitabilidad por la ciclovía. 

✓ Dar el mantenimiento constante, mínimo dos veces al año a la 

señalización horizontal, puesto que el desgaste es más propenso por el 

tránsito vehicular y realizar supervisión semanal a la señalización vertical 

por la autoridad competente. 
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Anexo 01 (Matriz de consistencia)

PROBLEMA GENERAL OBJETIVO GENERAL HIPOTESIS GENERAL VARIABLES DIMENSIONES INDICADORES METODOS 

¿De qué manera la 

implementación de la ciclovía 

influirá para disminuir el tránsito 

vehicular en la Av. Sosa 

Peláez, distrito de Cercado de 

Lima? 

 

 

Proponer el Diseño 

Geométrico de ciclovía en la 

Av. Sosa Peláez, para 

disminuir el tránsito vehicular 

en el distrito de Cercado de 

Lima. 

 

La propuesta de diseño geométrico 

de la ciclovía en la Av. Sosa Peláez 

permitirá el transporte en vehículos 

menores, reduciendo el uso de 

motorizados mayores. 

 

 

V.I: 

Diseño 

Geométrico de 

ciclovía 

 

 

 

 

Normativida

d en ciclovía 

 

- Velocidad de Diseño 

- Pendiente 

- Ancho de ciclovía 

- Sobreancho 

- Peralte 

- Radio de giro 

- Coeficiente de fricción 

- Distancia de visibilidad 

 

TIPO DE 

ESTUDIO 

INVESTIGACIÓN 

APLICADA  

DISEÑODE 

INVESTIGACIÓN 

CUANTITATIVO 

PROBLEMAS ESPECIFICOS OBJETIVOS ESPECIFICOS HIPOTESIS ESPECIFICOS 
    

P.E. 1: ¿Cómo el levantamiento 

topográfico en la Av. Sosa 

Peláez servirá para identificar las 

interferencias en el trazo de la 

ciclovía? 

P.E. 2: ¿Como podemos estimar 

el conteo de ciclistas que harán 

uso de la ciclovía de Av. Sosa 

Peláez? 

P.E. 3: ¿Cómo podemos diseñar 

geométricamente la ciclovía en el 

tramo de la Av. Sosa Peláez, 

Cercado de Lima? 

P.E. 4: ¿Cuál será la propuesta 

de señalización en la ciclovía de 

la Av. Sosa Peláez para evitar 

accidentes y tener seguridad 

vial? 

 

O.E.1: Elaborar el 

levantamiento topográfico en la 

Av. Sosa Peláez para identificar 

las interferencias para el trazo 

de la geometría de la ciclovía. 

O.E.2: Estimar el conteo de 

ciclistas que harán uso de la 

ciclovía en la Av. Sosa Peláez 

O.E.3: Diseñar geométricamente 

un sistema de transporte viable y 

sostenible mediante ciclovías. 

O.E.4: Elaborar la propuesta de 

señalización en la ciclovía para 

evitar accidentes y tener 

seguridad vial durante todo el 

recorrido. 

H.E.1: El levantamiento 

topográfico permitirá identificar el 

trazo adecuado para evaluar 

interferencias en la ciclovía. 

H.E. 2: El conteo de vehículos 

menores que harán uso de la 

ciclovía permitirá determinar las 

dimensiones necesarias para una 

adecuada circulación. 

H.E. 3: Diseñando adecuadamente 

la geometría de la ciclovía, se 

logrará obtener un sistema de 

transporte viable y sostenible en la 

Av. Sosa Peláez. 

H.E. 4: La propuesta adecuada  

de la señalización de la ciclovía, 

permitirá un transporte ciclístico sin 

accidentes durante todo el 

recorrido en la Av. Sosa Peláez, 

Lima. 

 

 

 

 

 

 

 

V.D: 

Disminuir el tránsito 

vehicular de 

vehículos 

motorizados 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Seguridad Vial 

 

 

 

- Transito 

- IMD 

- Señalización vertical 

- Señalización Horizontal 

- Espacio vial 

NO 

EXPERIMENTAL 

 

TRANSVERSAL 

 

 

Población: 

Ciclovía de la 

Avenida Sosa 

Peláez, Cercado de 

Lima. 

Muestra: 

100 metros de 

ciclovía en la 

Avenida Sosa 

Peláez, Cercado 

de Lima. 



Anexo 02 (Carta de presentación e Instrumentos de Validación de Juicio de expertos) 
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Anexo 03 (Ficha de resumen de estudio topográfico) 
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    Anexo 04 (Conteo de bicicleta in situ) 
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Anexo 05 (conteo vehicular in situ)  
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Anexo 06 (plano de levantamiento topográfico de la Av. Sosa Peláez) 
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Anexo 07 (planos de diseño geométrico de ciclovía Av. Sosa Peláez) 
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  Anexo 08 (planos de señalización Av. Sosa Peláez) 
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 Anexo 09 (certificado de calibración) 
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Anexo 10 (ficha técnica de estación total) 
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