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Introducción

El acelerado incremento de la población global con la consecuencia de una 
mayor concentración en las ciudades y el continuo aumento del parque auto-
motor, ha generado un aumento exponencial de las energías no renovables, de 
contaminación ambiental (polución y acústica), de intromisión óptica en paisa-
jes naturales y urbanos, así como de la inseguridad vial (accidentes, congestión 
vehicular etc.).

Por tal motivo, los organismos e instituciones de varios países, expertos en 
distintas áreas, al considerar que esta situación degrada de manera permanente 
el bienestar de cada individuo, consideraron que era necesario intervenir por 
medio de la aplicación de un nuevo sistema de gestión de transporte terrestre, 
que se centre en dos metas distintas pero complementarias y simultáneas, tales 
como la reducción del uso de automóviles propios y la promoción de transpor-
tes públicos ecológicos. 

En cuanto a los vehículos propios, estos se usan en itinerarios no cubiertos 
por ninguna vía de transporte público, tales como desplazamientos de puerta 
a puerta –en especial para el transporte de personas con movilidad reducida–, 
desplazamientos rápidos por motivos de urgencia y otros usos, incluso de na-
turaleza económico-cultural pues es un medio rápido y adaptable, sin tomar 
en cuenta la congestión vehicular; no obstante, el problema fundamental es su 
utilización excesiva, que orienta a la congestión y la ineficacia de toda la infraes-
tructura vial y de transporte.

Debido a las emisiones de gases producto del congestionamiento vehicular, 
el cual es uno de los principales contribuyentes al cambio climático, se generan 
graves problemas de salud en las personas. Los automóviles son el medio que 
más accidentes provoca y la principal causa de la congestión en las urbes por sus 
grandes requerimientos de espacio y bajos índices de ocupación, lo cual afecta de 
manera negativa al transporte público y los transportes no motorizados.

Por esta razón, es necesario que se fomente el uso de transporte público con 
las comodidades necesarias para trasladar a las personas de un lugar a otro, esto 
tendría un menor impacto que el uso de vehículos particulares. Por ejemplo, un 
autobús con una capacidad para trasladar 50 personas equivale a un promedio 
de 29 autos particulares, además de solo ocupar una cuadra, minimizando el 
espacio utilizado en la urbe1.

El aspecto esencial que se debe aplicar en las ciudades es el traslado de 
personas, no de vehículos (metros, autobuses, etc.), con la mayor cantidad de 
individuos dentro de los límites de la viabilidad económica para una exitosa 
movilidad sostenible.

1	 Rafael Cal, Mayor Reyes y James Cárdenas. Ingeniería de tránsito: fundamen-
tos y aplicaciones, 9.ª ed., México, Alfaomega, 2018.
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También es importante promover el transporte no motorizado, como los 
desplazamientos a pie, lo cual no genera un impacto social o ambiental negativo 
y es beneficioso para la salud humana. Así mismo, la bicicleta es un medio poco 
utilizado para desplazarse, aunque permite ahorrar más energía que un bus o 
automóvil y ocupa menos espacio en las vías ya que solo es necesario un cir-
cuito de menor anchura, por lo que se puede aprovechar las áreas más grandes 
para viviendas y parques recreativos.

De igual manera, es útil para disminuir el tiempo de traslado y, a su vez, las 
personas se ejercitan. Al mismo tiempo, son de bajo costo y su mantenimiento 
es menor que un automóvil. Así mismo, permite forjar una relación estrecha 
entre los vecinos de una misma comunidad y alrededores2.

En ese sentido, este libro se ha estructura en seis capítulos. En el capítulo 
primero se considera sobre los tipos de transporte y los reglamentos nacionales. 
Luego, el capítulo segundo trata acerca de las ciclovías, sus tipos y los reglamen-
tos nacionales correspondientes al uso de bicicletas y poner en funcionamiento 
redes de ciclovías.

Respecto del capítulo tercero, se exponen algunos aspectos teóricos para 
elaborar un plan rector y en qué consiste el diseño conceptual. En el capítulo 
cuarto, se describe sobre investigaciones anteriores en las que se advierta una 
mejora de las ciclovías de una ciudad, ya sea a nivel nacional o internacional, y 
maneras de fomentar el uso de la bicicleta.

Respecto del capítulo quinto, se enfoca en el estudio de caso, con los proble-
mas y objetivos formulados, así como el diagnóstico y análisis de los datos para 
elaborar la propuesta de diseño conceptual de una red de ciclovías en un sector 
peruano.

Por último, el capítulo sexto se aborda los beneficios de crear ciclovías y usar 
bicicleta de manera cotidiana.

2	 Alejandro Lizana Zora, Omar Contreras Canto, Lolo Perez Naupay, Car-
los Villanueva y Chang, José Vela Rojas y Jesús Chaupis Ortiz. “Uso de la 
bicicleta como propuesta para mejorar los hábitos de vida saludable”, Investigación 
Valdizana, vol. 13, n.° 2, 2019, pp. 85 a 94, disponible en [https://revistas.unheval.
edu.pe/index.php/riv/article/view/234].

https://revistas.unheval.edu.pe/index.php/riv/article/view/234
https://revistas.unheval.edu.pe/index.php/riv/article/view/234


C A P Í T U L O  P R I M E R O

Definición y tipos de transporte

I . ¿QUÉ ES EL TRANSPORTE? 

Se define como la manera en que una persona, objeto, entre otro ele-
mento, puede trasladarse a diversos lugares. 

De acuerdo con Islas y Lelis3, se define como un conjunto repe-
tido de acciones cuyo propósito se centra en cambiar la disposición 
espacial de las personas o cosas que tienen una mejor utilidad en otros 
lugares. Dado que estas últimas están relacionadas con las actividades 
económicas y sociales, es esencial determinar cómo se deben ejecutar 
dichas actividades en función de sus características (forma, calidad).

Por su parte, del Carpio et al.4 señalan que el transporte facilita el 
desplazamiento de seres humanos o bienes y aporta de manera signi-
ficativa en el desarrollo social y económico de una nación. 

3	 Víctor Islas Rivera y Martha Lelis Zaragoza. Análisis de los siste-
mas de transporte, México, D. F., Instituto Mexicano del Transporte, 2007.

4	 José del Carpio Pinto, Armando Flores Bedoya y Rafael López 
Aranzaes. “Diseño conceptual de un sistema de infraestructura de 
transporte multimodal orientado a la mejora de la productividad nacio-
nal” (tesis de maestría), Lima, Universidad del Pacífico, 2021, disponible 
en [https://repositorio.up.edu.pe/handle/11354/3234].

[13]  
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Cabe señalar que los beneficios y costos asociados a un sistema de 
transporte dependen de su propósito previsto y de la comunidad para 
la cual está diseñado.

II . TIPOS DE TRANSPORTE TERRESTRE

A. Público

Se refiere a aquellos medios de transporte de mayor o menor capacidad 
que son utilizados para el traslado de personas, las cuales deben abonar 
un pago según el destino o paradero establecidos en las ciudades.

De acuerdo con United Nations Human Settlement Program5, se 
define como aquel servicio de transporte de espacio compartido que 
es accesible al público, entre los que se encuentran los automóviles, 
autobuses, tranvías y trenes.

Si los vehículos usados son de baja calidad o tienen imperfecciones 
en su funcionamiento, esto puede generar una mayor contaminación 
ambiental. Además, la aglomeración de una gran diversidad de trans-
portes públicos sin ningún tipo de organización o control puede oca-
sionar congestión vehicular en las urbes.

Entre los medios de transporte público utilizados en el Perú, se 
encuentran los buses, mototaxi y taxi.

– Bus
Los buses trasladan personas de un lugar a otro por un determinado 
tiempo, cuyo viaje puede tardar horas o días. Dicho vehículo se movi-
liza solo por rutas establecidas con anterioridad en las ciudades.

Según el contexto peruano, se presentan irregularidades en el sis-
tema vehicular de las urbes principales debido al carácter informal de 
varios buses o de vehículos similares con menor capacidad de pasa-
jeros (también conocidos como “combis”), lo cual genera congestión 
de tránsito.

5	 Naciones Unidas. Module 2. Public Transporte System. Nairobi, Kenia, 
UN-Habitat, 2018, disponible en [https://unhabitat.org/sites/default/
files/2020/06/indicator_11.2.1_training_module_public_transport_
system.pdf].

https://unhabitat.org/sites/default/files/2020/06/indicator_11.2.1_training_module_public_transport_system.pdf
https://unhabitat.org/sites/default/files/2020/06/indicator_11.2.1_training_module_public_transport_system.pdf
https://unhabitat.org/sites/default/files/2020/06/indicator_11.2.1_training_module_public_transport_system.pdf
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Es necesario resaltar que, por ejemplo, en Piura se requiere de un 
aproximado de 280 000 viajes por día y su disponibilidad se concentra 
en 12 rutas, lo cual solo equivale al 29% del total de traslados por ve-
hículos en dicha provincia6.

Figura 1. Buses en el Perú

Fuente: Ariana Rojas Murrugarra. “Bioseguridad en el sistema de buses de 
transporte público, en Lima: el caso de la avenida aviación durante el Covid-19” (tesis 
de pregrado), Lima, Pontificia Universidad Católica del Perú, 2022, disponible en 
[https://tesis.pucp.edu.pe/repositorio//handle/20.500.12404/23601].

6	 idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de 
Piura, Perú, caf, Banco de Desarrollo de América Latina, 2019, dispo-
nible en [https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1414/
Plan%20de%20movilidad%20Piura.pdf?sequence=1&isAllowed=y].

https://tesis.pucp.edu.pe/repositorio//handle/20.500.12404/23601
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1414/Plan%20de%20movilidad%20Piura.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/1414/Plan%20de%20movilidad%20Piura.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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– Mototaxi
Según Lau et al.7, este transporte se usa mucho en la vida cotidiana 
de varios poblados que cuentan con calles angostas o en las ciudades 
centrales, ya sea para ir al trabajo, de compras o a la escuela, debido 
a su comodidad, rapidez y su facilidad de acceso en todo momento, 
además, se adaptan a todo tipo de terrenos.

Figura 2. Mototaxis en Tarapoto

Fuente: Lau Gastelo, Zhang y Yue. Sustainable movility development in Tarapoto, 
Peru, cit.

De acuerdo con idom8, este trasporte es el más utilizado en algunas 
provincias peruanas por ser un medio asequible en lugares donde no 
hay servicio de buses.

Además, la creciente popularidad de los mototaxis indica un au-
mento en la oferta ya que son una fuente confiable de servicio y son 

7	 Erick Lau Gastelo, Shiliang Zhang y Yujun Yue. Sustainable movility 
development in Tarapoto, Peru, Londres, University College of London, 
2020, disponible en [https://www.ucl.ac.uk/bartlett/development/
sites/bartlett/files/129540940-sustainable_mobility_development_in_
tarapoto_peru-erick_shiliang_yujun_1152449_484046597.pdf].

8	 idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de 
Piura, cit.

https://www.ucl.ac.uk/bartlett/development/sites/bartlett/files/129540940-sustainable_mobility_development_in_tarapoto_peru-erick_shiliang_yujun_1152449_484046597.pdf
https://www.ucl.ac.uk/bartlett/development/sites/bartlett/files/129540940-sustainable_mobility_development_in_tarapoto_peru-erick_shiliang_yujun_1152449_484046597.pdf
https://www.ucl.ac.uk/bartlett/development/sites/bartlett/files/129540940-sustainable_mobility_development_in_tarapoto_peru-erick_shiliang_yujun_1152449_484046597.pdf
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de fácil disponibilidad. Esta situación ha convertido a los mototaxis en 
los vehículos más utilizados de algunas provincias. Sin embargo, se ha 
generado una gran controversia respecto a este servicio, dado que en 
muchos casos no están registrados, por lo que dificulta la verificación 
de la cantidad real de estos vehículos.

Figura 3. Paradero de mototaxis en Lima

Fuente: William Boose. “Los mototaxis de Lima, Perú y la ‘ciudad moderna’ que 
pretende prohibirlos”, Revista Latinoamericana de Antropología del Trabajo, vol. 6, 
n.° 14, 2022, pp. 1 a 17, disponible en [https://ojs.ceil-conicet.gov.ar/index.php/lat/
article/view/1074].

– Taxi
Este medio de transporte tiene la capacidad de trasladar de uno hasta 
cuatro pasajeros de puerta a puerta. Se caracteriza por hacer el reco-
rrido en menor tiempo que un autobús, pero tiene un mayor costo.

En el caso de Perú, en algunas zonas se suele utilizar el llamado 
“taxi colectivo”, que consta de llevar una cantidad de cuatro pasajeros 
y ofrece sus servicios según rutas determinadas. Esto surge debido a la 
baja cantidad de buses con que cuenta el sistema de transporte público 
peruano y, además, existen vehículos que prestan este servicio de ma-

https://ojs.ceil-conicet.gov.ar/index.php/lat/article/view/1074
https://ojs.ceil-conicet.gov.ar/index.php/lat/article/view/1074
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nera ilegal, por lo que no se permite conocer con certeza la totalidad 
de los vehículos que ofrecen esta modalidad de transporte9.

Figura 4. Paradero de taxis

Fuente: Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao. Manual 
de identidad gráfica para el sistema integrado de transporte de Lima y Callao – sit. 
Lima, atu, 2022, disponible en [https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/
file/2960902/3_063-2022-ATU-PE.pdf.pdf].

B. Privado

Se refiere un tipo de transporte que es operado por el dueño del ve-
hículo, sin la necesidad de llevar a otros pasajeros por un costo. Estos 
son las motos lineales y el automóvil.

Cabe señalar que en las ciudades peruanas, en específico en Piura, 
un 17% de los viajes se realizan mediante estos vehículos. Sin embar-
go, muchas de las ciudades ubicadas en las provincias del Perú preci-
san de una mejora en las señales de tránsito y la pavimentación de las 
vías (59% de las redes viales sin asfalto)10.

9	 idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piu-
ra, cit.

10	 Ídem.

https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/2960902/3_063-2022-ATU-PE.pdf.pdf
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/2960902/3_063-2022-ATU-PE.pdf.pdf
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C. No motorizado

El poco uso de esta modalidad de traslado se debe a la falta de in-
fraestructura adecuada en diversas zonas. Entre estas se encuentran 
las vías o puentes peatonales y las bicicletas. 

Según el idom11, se advierte un 14% de movilidad peatonal en la 
provincia de Piura, por lo que muchas personas están dispuestas a 
movilizarse a pie si las condiciones son las apropiadas. Además, la ac-
tividad peatonal se focaliza alrededor de empresas, instituciones edu-
cativas, espacios comerciales y lugares turísticos.

En cuanto a las bicicletas, son poco usadas debido a la falta de ci-
clovías en diversas zonas de la provincia de Piura. Esto es producto de 
la carencia de recursos por parte de los gobiernos locales para imple-
mentar una infraestructura vial que permita el acceso de movilidad 
motorizada y no motorizada. 

1. Peatonal

A excepción de algunas carreteras de las ciudades y algunas zonas re-
sidenciales, los peatones siguen enfrentándose a las peores condicio-
nes en comparación con otros modos de transporte. Hasta hace poco 
tiempo, la movilidad ha sido un fenómeno poco reconocido en las 
leyes de tránsito, la planificación urbana y la seguridad vial12.

A medida que ha pasado el tiempo, los peatones han sido más afec-
tados por el aumento del uso de automóviles, y como resultado, se han 
creado ciudades que brindan un mejor espacio a los vehículos que al 
peatón. El constate diseño de las calzadas para minimizar la conges-
tión vehicular, y a la vez, el pequeño trazo discontinuo en los cruces 
para los transeúntes, o que solo se integre la vía peatonal a una míni-
ma parte de los espacios urbanos y el resto sea dispuesto para circular 
o aparcar automóviles, refiere la categoría para cada vía.

11	 Ídem.
12	 Marina Moscoso, Thomas van Laake, Lina Marcela Quiñones, 

Carlos Felipe Pardo y Darío Hidalgo (eds.). Transporte urbano soste-
nible en América Latina: evaluaciones y recomendaciones para políticas de 
movilidad, Bogotá, Despacio, 2020, disponible en [https://www.despacio.
org/wp-content/uploads/2020/02/SUTLac-ESP-05022020-web.pdf].

https://www.despacio.org/wp-content/uploads/2020/02/SUTLac-ESP-05022020-web.pdf
https://www.despacio.org/wp-content/uploads/2020/02/SUTLac-ESP-05022020-web.pdf
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Figura 5. Cruce peatonal

Fuente: Luciana Macarena García Urrutia Ruiz. “Propuesta de solución 
al problema del cruce peatonal entre el km 3.5 al km 6.5 de la carretera Chiclayo 
- Pimentel, 2015” (tesis de pregrado), Chiclayo, Perú, Universidad Católica 
Santo Toribio de Mogrovejo, 2019, disponible en [http://tesis.usat.edu.pe/xmlui/
handle/20.500.12423/2542].

Es necesario aclarar que esta manera de movilizarse genera beneficios 
sociales y ambientales, así como para la salud de los transeúntes. De 
igual manera, González13 señala que es importante para una persona 
su actividad física diaria, motivo por el cual se debe disminuir el uso 
de transportes públicos y dedicarse a caminar como opción saludable.

Por tanto, movilizarse a pie es una medida que debe tomarse en 
cuenta al establecer las políticas de transporte y urbanización, para 
garantizar una movilidad sostenible.

2. Bicicleta

De acuerdo con Bolaños14, el creador de la primera bicicleta es Karl 
Drais en el año de 1817, cuyo invento funcionaba al apoyar los pies 
de manera intercalada sobre el suelo para obtener impulso y avanzar. 
Casi 20 años después, Kirkpatrick Macmillan construyó la bici-

13	 Mariano González. Los medios de transporte en la ciudad: un análisis 
comparativo, Madrid, Ecologistas en Acción, 2007, p. 26.

14	 Eduardo Emiliano Bolaños Andrade. “Propuesta de un diseño de 
ciclovía para la ciudad de Ibarra” (tesis de pregrado), Quito, Pontificia 
Universidad Católica del Ecuador, 2018, disponible en [http://repositorio.
puce.edu.ec/handle/22000/16120].

http://tesis.usat.edu.pe/xmlui/handle/20.500.12423/2542
http://tesis.usat.edu.pe/xmlui/handle/20.500.12423/2542
http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/16120
http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/16120
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cleta con pedales y manivela. Su constante uso se debe a que brinda 
seguridad y es asequible para trasladarse de un lugar a otro (zonas 
rural o urbana). 

Figura 6. Evolución de la bicicleta

Fuente: Martín Manuel Campos Fernández. “Sistema para la fabricación de bi-
cicletas en formato listo para armar” (tesis de pregrado), Santiago, Pontificia Uni-
versidad Católica de Chile, 2020, disponible en [https://diseno.uc.cl/memorias/pdf/
memoria_dno_uc_2020_1_CAMPOS_FERNANDEZ_M.pdf].

Sin embargo, en algunas ciudades del Perú, en específico en Piura, los 
viajes no motorizados han ido en aumento durante los últimos cinco 
años, por lo que las autoridades municipales deben anteponer la cons-
trucción y mantenimiento de ciclovías para una mejor movilización 
de los ciclistas. Cabe destacar que existen pocas ciclovías en esta ciu-
dad, pero los transeúntes las han empleado de manera errónea a causa 
de una pésima implementación de señalizaciones15.

No obstante, algunas ciudades cuentan con un servicio gratuito o de 
bajo costo para el alquiler de bicicletas, muchas veces promovido por la 
administración pública. Este se diferencia de la mayoría de los servicios 
tradicionales en los que se alquilan bicicletas o de ocio, porque ofrecen 
un servicio de viaje rápido diseñado para el uso diario. Pueden utilizar-
se para un viaje monomodal entre dos puntos o como prolongación de 
un viaje intermedio, especialmente para transporte público16.

15	 idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piu-
ra, cit.

16	 Isela Claudia Valdéz Sánchez y Esperanza Pérez Dávila. “La diná-

https://diseno.uc.cl/memorias/pdf/memoria_dno_uc_2020_1_CAMPOS_FERNANDEZ_M.pdf
https://diseno.uc.cl/memorias/pdf/memoria_dno_uc_2020_1_CAMPOS_FERNANDEZ_M.pdf
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Figura 7. Estación de bicicletas públicas en Estado Unidos

Fuente: Gabriel Durham. Bike share program expands to UH community, Houston, 
Office of Sustainability, University of Houston, 24 de Agosto de 2018, disponible en 
[https://uh.edu/sustainability/news/articles/2018/08242018bikeshare1.php].

III . M OVILIDAD URBANA EN EL PERÚ

De acuerdo con los últimos estudios del mtc17 respecto de la movili-
dad de las personas en el sector urbano peruano, un aproximado del 
55% de los habitantes de Lima y Callao utilizan transporte público 
como buses, taxis y trenes eléctricos. Además, se estima que las emi-
siones de gases nocivos para el ambiente han incrementado por el uso 
de taxis, debido a que este medio de transporte permite el traslado de 
una menor cantidad de personas.

Por otro lado, Piura, provincia del Perú, cuenta con un modelo vial 
diseñado para transporte particular, lo que trae como consecuencia la 
carencia o insuficiencia de las modalidades sostenibles de transporte. 

mica económica del uso de la bicicleta y su impacto en el desarrollo sos-
tenible”, A&P Continuidad, vol. 8, n.° 14, 2021, pp. 58 a 71, disponible en 
[https://www.ayp.fapyd.unr.edu.ar/index.php/ayp/article/view/296].

17	 Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perú. Reporte 
de seguimiento año 2022. Política Nacional de Transporte Urbano, Lima, 
mtc, 2023, disponible en [https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/
file/4653113/Reporte%20de%20Seguimiento%20A%C3%B1o%20
2022%20PNTU.pdf].

https://uh.edu/sustainability/news/articles/2018/08242018bikeshare1.php
https://www.ayp.fapyd.unr.edu.ar/index.php/ayp/article/view/296
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/4653113/Reporte%20de%20Seguimiento%20A%C3%B1o%202022%20PNTU.pdf
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/4653113/Reporte%20de%20Seguimiento%20A%C3%B1o%202022%20PNTU.pdf
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/4653113/Reporte%20de%20Seguimiento%20A%C3%B1o%202022%20PNTU.pdf
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Sin embargo, la movilidad a pie representa el 14% del total de movilidad 
de la región, lo cual está enfocado en el área del mercado y la ciudad18.

Además, se han modificado las vías de tal manera que solo con-
centra transporte motorizado, por lo que los espacios para transeún-
tes presentan condiciones inadmisibles y son inapropiados para la 
movilidad.

En cuanto a las redes viales para un ciclista, estas son nulas o casi 
inexistentes, pues solo se aprecia un porcentaje menor al 1% del total 
de redes viales.

Por su parte, Targa et al.19 plantearon una propuesta para incre-
mentar la cantidad de usuarios de bicicleta en diversos sectores de 
la capital del Perú, para ello fue necesario aplicar la normativa co-
rrespondiente; así también, se desarrollaron los objetivos y estrategias 
para que esto sea ejecutado de manera paulatina. Sin embargo, en al-
gunas zonas limeñas se observó que las vías para ciclistas eran ocu-
padas muchas veces por los peatones o como estacionamiento para 
automóviles particulares. Es decir, no se ha incentivado el respeto por 
las señalizaciones para peatones, ciclistas y conductores de vehículos 
motorizados.

Entonces, la bicicleta es tomada en cuenta como un medio de 
transporte para realizar algún viaje solo en pocos sectores del país, 
por tal motivo, no se han ejecutado obras destinadas a implementar 
ciclovías en todo el territorio peruano.

18	 idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piu-
ra, cit.

19	 Felipe Targa, Irene Portabales, Jeroen Buis, Claudio Olivares 
Medina, Javier Flores y Javier Peña. Propuesta y recomendaciones para 
la formulación de una estrategia para la bicicleta en Lima Metropolitana, 
Washington, D. C., Banco Mundial, 2020, disponible en [https://documents1.
worldbank.org/curated/en/804721589870386400/pdf/Propuesta-y-
recomendaciones-para-la-formulacion-de-una-estrategia-para-la-Bicicleta-
en-Lima-Metropolitana.pdf].

https://documents1.worldbank.org/curated/en/804721589870386400/pdf/Propuesta-y-recomendaciones-para-la-formulacion-de-una-estrategia-para-la-Bicicleta-en-Lima-Metropolitana.pdf
https://documents1.worldbank.org/curated/en/804721589870386400/pdf/Propuesta-y-recomendaciones-para-la-formulacion-de-una-estrategia-para-la-Bicicleta-en-Lima-Metropolitana.pdf
https://documents1.worldbank.org/curated/en/804721589870386400/pdf/Propuesta-y-recomendaciones-para-la-formulacion-de-una-estrategia-para-la-Bicicleta-en-Lima-Metropolitana.pdf
https://documents1.worldbank.org/curated/en/804721589870386400/pdf/Propuesta-y-recomendaciones-para-la-formulacion-de-una-estrategia-para-la-Bicicleta-en-Lima-Metropolitana.pdf




C A P Í T U L O  S E G U N D O

Construcción de redes cicloviales: 
alternativa ecológica de desplazamiento

I . ¿QUÉ SON L AS CICLOVÍAS?

Muchas tendencias a practicar ciclismo han llevado a la construcción 
de senderos especiales para este deporte, ya sea como recreación o 
transporte. Por tanto, las ciclovías son los únicos lugares seguros para 
que los ciclistas viajen a lo largo de las calles y autopistas de las princi-
pales ciudades, lo cual brinda una solución a la congestión de tránsito 
y disminuye el nivel de emisiones generadas por los automóviles.

En tanto, Solórzano20 señala que se trata de áreas destinadas al 
desplazamiento seguro de las bicicletas, se encuentran paralelas a las 
calles y autopistas de la ciudad; esto posibilita resolver el incremento 

20	 Dayana Isabel Solórzano Madrid. “Estudio y diseño de mobiliario ur-
bano para ciclovía desde la Av. Chile y 10 de Agosto hasta malecón Simón 
Bolívar, del centro de la ciudad de Guayaquil” (tesis de pregrado), Gua-
yaquil, Ecuador, Universidad de Guayaquil, 2015, disponible en [https://
repositorio.ug.edu.ec/handle/redug/11054].

[25]  

https://repositorio.ug.edu.ec/handle/redug/11054
https://repositorio.ug.edu.ec/handle/redug/11054
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del flujo de tránsito que impide la normal circulación de los vehículos, 
así como problemas relacionados con la contaminación ambiental. 

Así mismo, Linares21 indica que las ciclovías coadyuvan al desa-
rrollo de una infraestructura urbana adecuada en consonancia con las 
necesidades sociales y el progreso tecnológico.

Por ejemplo, Loayza y Primo22 indican que las ciclovías en Co-
lombia revitalizan el sector urbano por ser un medio saludable y re-
creativo; además, modifican y reivindican los espacios públicos hasta 
el momento usados por los automóviles. En este país se presenta un 
aproximado de 50 ciudades con ciclovías.

El objetivo no es simplemente que se establezca un camino exclusi-
vo donde se pueda caminar un fin de semana en una hora determina-
da; es indispensable que se desarrollen amplias redes de rutas seguras, 
así como alternativas para facilitar el desplazamiento de los ciclistas23.

Entonces, el objetivo no debería ser la eliminación de los vehículos 
a motor, sino garantizar que quienes deseen manejar bicicleta puedan 
realizarlo de forma segura y beneficiarse del apoyo gubernamental24.

Por lo tanto, la ciclovía cumple el propósito de crear un espacio pú-
blico sin la presencia de vehículos motorizados ni de contaminación 
ambiental y acústica para mejorar la calidad de vida. Además, estas 
vías no solo poseen una valoración recreativa o deportiva, se debería 
aprovechar todos los beneficios que esta actividad ofrece y que se vin-
culan con una visión ecoamigable.

21	 Mitzi Lourdes del Carmen Linares Vizcarra. “Las ciclovías, la 
movilización de las personas y su salud”, Economía y Negocios, vol. 3, 
n.° 2, 2021, pp. 76 a 92, disponible en [http://portal.amelica.org/ameli/
journal/635/6352717007/6352717007.pdf].

22	 Bryan Kevin Loayza Murillo y Cristy Mariel Primo Melgarejo. 
“Desarrollo del uso de ciclovías como un método de evaporación del trá-
fico en la Av. Salaverry” (tesis de pregrado), Lima, Universidad Peruana 
de Ciencias Aplicadas, 2018, disponible en [https://repositorioacademico.
upc.edu.pe/handle/10757/623040].

23	 Gabriela Hernández López. “Movilidad multimodal en Avenida de la 
Luz, ciudad de Santiago de Querétaro” (tesis de pregrado), Querétaro, Mé-
xico, Universidad de Querétaro, 2022, disponible en [https://ri-ng.uaq.mx/
xmlui/handle/123456789/3764].

24	 David Patricio Sinche Solis y Diego Fernando Zhihin Auquilla. 
“Análisis de aceptación del sistema de transporte bicicleta pública en la 
ciudad de Cuenca” (tesis de pregrado), Cuenca, Ecuador, Universidad 
Politécnica Salesiana, 2020 disponible en [https://dspace.ups.edu.ec/
handle/123456789/18676].

http://portal.amelica.org/ameli/journal/635/6352717007/6352717007.pdf
http://portal.amelica.org/ameli/journal/635/6352717007/6352717007.pdf
https://repositorioacademico.upc.edu.pe/handle/10757/623040
https://repositorioacademico.upc.edu.pe/handle/10757/623040
https://ri-ng.uaq.mx/xmlui/handle/123456789/3764
https://ri-ng.uaq.mx/xmlui/handle/123456789/3764
https://dspace.ups.edu.ec/handle/123456789/18676
https://dspace.ups.edu.ec/handle/123456789/18676
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Este medio de transporte es un buen punto de partida para iniciar 
el proceso de restituir la ciudad a sus habitantes y proveerles un en-
torno propicio para su desarrollo personal y el logro de una calidad 
de vida excepcional, tanto a nivel individual como familiar y comu-
nitario. 

– Red de ciclovías 
Las redes de ciclovías urbanas facilitan una circulación óptima para 
las bicicletas. Esta red está compuesta por diversos tipos de vías que 
se distinguen por su entorno, nivel de importancia y propósito, y que 
posibilitan una conexión coherente desde las vías principales hacia 
distintos puntos de interés dentro de la ciudad. De esta manera, se 
asegura una distribución equitativa de las vías para todos los usuarios.

La meta es diseñar una red ciclovial que tenga una cobertura entre 
distritos y provincias, para un mejor desplazamiento por cualquier vía 
urbana o rural.

A. Características de una ciclovía

Un sistema de caminos para bicicletas consta de vías con rutas deter-
minadas y estructuras diferentes que se adecúen al terreno (parques, 
carreteras, etc.). Por tanto, estas incluyen medidas técnicas y ordenan-
zas que puedan solucionar de manera apropiada cada situación25.

Cabe precisar que esta red se halla en todas las ciudades, ya que se 
constituye por la red vial y es utilizada por los ciclistas, a menos que se 
presenten disposiciones contrarias establecidas por las instituciones 
encargadas del transporte en las ciudades. Sin embargo, esta situación 
no garantiza la seguridad y comodidad de quienes lo usan, sobre todo 
cuando hay una mayor cantidad de vehículos motorizados y más aún 
si estos aumentan su velocidad.

De acuerdo con idom26, se ha incrementado la movilidad soste-
nible en las ciudades de una provincia peruana –(Piura), por tanto, 

25	 Centro de Estudios sobre Redes, Transportes, Urbanismo y Cons-
trucción Pública. “Los esquemas de ciclovías y la intermodalidad de 
bicicletas y transportes”, Boletín fal, ed. 317, n.° 1, 2013, pp. 1 a 11, dispo-
nible en [https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/36103/1/
FAL-317-WEB_es.pdf].

26	 idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piu-
ra, cit.

https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/36103/1/FAL-317-WEB_es.pdf
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/36103/1/FAL-317-WEB_es.pdf
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es necesario que se consolide la implementación de un modelo que 
permita un desarrollo sostenible según la situación de esa provincia.

II . C ATEGORÍAS DE CICLOVÍAS INTERNACIONALES

Existen diversos países con infraestructuras y vías para el uso de bici-
cletas, pues su implementación depende de la situación que presente 
cada ciudad.

A. Reservadas

Estas vías se establecen al interior de un parque como atajos o desvíos 
de las vías principales.

Figura 8. Ciclovía reservada

Fuente: Karla Vanessa Silva García. “Diseño de un sistema integrado de ciclovía 
que permita conectar las áreas recreativas de la ciudad de Guayaquil” (tesis de pregra-
do), Guayaquil, Escuela Superior Politécnica del Litoral espol, 2016, disponible en 
[https://www.dspace.espol.edu.ec/retrieve/94668/D-101062.pdf].

B. Segregadas

Se refieren a aquellas vías que se posicionan a los extremos de las ca-
rreteras, es decir, en carriles exclusivos y paralelos a la circulación de 
vehículos motorizados.

https://www.dspace.espol.edu.ec/retrieve/94668/D-101062.pdf


[29]  Construcción de redes cicloviales: alternativa ecológica de desplazamiento

Figura 9. Ciclovías segregadas

Fuente: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile. Guía 
de composición y diseño operacional de ciclovías, Santiago de Chile, sectra, 2020, 
disponible en [https://www.sectra.gob.cl/publico/Gu%C3%ADa_Ciclov%C3%A-
Das_2020_v2.pdf].

C. Integradas

Son aquellas que se construyen en vías angostas y, por tanto, compor-
ten el espacio con autos, motos y peatones.

Es necesario que se implementen señales para que los vehículos 
reduzcan su velocidad y circulen sin provocar embotellamiento ni 
accidentes27.

27	 Brian Alcibiades Hernández Riva y Gerson Giovani Martínez 
Huaita. “Propuesta de una ciclovía segregada para garantizar la 
continuidad vial y sostenibilidad urbana en las avenidas La Fontana, Flora 
Tristán y Los Constructores ubicada en el distrito de La Molina, provincia 
y departamento de Lima” (tesis de pregrado), Lima, Universidad de San 
Martín de Porres, 2021, disponible en [https://repositorio.usmp.edu.pe/
handle/20.500.12727/10084].

https://www.sectra.gob.cl/publico/Gu%C3%ADa_Ciclov%C3%ADas_2020_v2.pdf
https://www.sectra.gob.cl/publico/Gu%C3%ADa_Ciclov%C3%ADas_2020_v2.pdf
https://repositorio.usmp.edu.pe/handle/20.500.12727/10084
https://repositorio.usmp.edu.pe/handle/20.500.12727/10084


[30]  Plan rector y diseño conceptual de ciclovías

Figura 10. Modelo de vía integrada para ciclistas

Fuente: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile. Guía de 
composición y diseño operacional de ciclovías, cit.

D. Senderos

Son aquellas vías construidas en zonas que se encuentran en los alre-
dedores de la urbe, con una finalidad recreativa.
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Figura 11. Sendero

Fuente: Gobierno del Distrito Federal y Universidad Nacional Autónoma 
de México. Guía de diseño de infraestructura y equipamiento ciclista: estrategia de 
movilidad en bicicleta de la Ciudad de México, México, D. F., Secretaría del Medio 
Ambiente y unam, 2016, disponible en [https://bicycleinfrastructuremanuals.com/
manuals4/Gui%CC%81a%20de%20Disen%CC%83o%20de%20Infraestructura%20
y%20Equipamiento%20Ciclista%20-%20Estrategia%20de%20movilidad%20en%20
bicicleta%20de%20la%20Ciudad%20de%20Me%CC%81xico.pdf].

E. Recreativas

Son espacios cerrados de las carreteras que están destinados solo para 
los ciclistas durante un tiempo establecido. Esta actividad es organi-
zada por una entidad municipal para incentivar el ejercicio saludable 
y placentero28.

28	 Organización Panamericana de la Salud. Plan de acción mundial 
sobre actividad física 2018-2030: más personas activas para un mundo 
sano, Washington, D. C., ops, 2019, disponible en [https://iris.paho.org/
bitstream/handle/10665.2/50904/9789275320600_spa.pdf].

https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals4/Gui%CC%81a%20de%20Disen%CC%83o%20de%20Infraestructura%20y%20Equipamiento%20Ciclista%20-%20Estrategia%20de%20movilidad%20en%20bicicleta%20de%20la%20Ciudad%20de%20Me%CC%81xico.pdf
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals4/Gui%CC%81a%20de%20Disen%CC%83o%20de%20Infraestructura%20y%20Equipamiento%20Ciclista%20-%20Estrategia%20de%20movilidad%20en%20bicicleta%20de%20la%20Ciudad%20de%20Me%CC%81xico.pdf
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals4/Gui%CC%81a%20de%20Disen%CC%83o%20de%20Infraestructura%20y%20Equipamiento%20Ciclista%20-%20Estrategia%20de%20movilidad%20en%20bicicleta%20de%20la%20Ciudad%20de%20Me%CC%81xico.pdf
https://bicycleinfrastructuremanuals.com/manuals4/Gui%CC%81a%20de%20Disen%CC%83o%20de%20Infraestructura%20y%20Equipamiento%20Ciclista%20-%20Estrategia%20de%20movilidad%20en%20bicicleta%20de%20la%20Ciudad%20de%20Me%CC%81xico.pdf
https://iris.paho.org/bitstream/handle/10665.2/50904/9789275320600_spa.pdf
https://iris.paho.org/bitstream/handle/10665.2/50904/9789275320600_spa.pdf
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Figura 12. Modelo de vía recreativa para ciclistas

Fuente: Gobierno del Distrito Federal y Universidad Nacional Autónoma 
de México. Guía de diseño de infraestructura y equipamiento ciclista: estrategia de 
movilidad en bicicleta de la Ciudad de México, cit.

III . CALIDAD DEL TRANSPORTE

Se establece por la visión a largo plazo de la ciudad, cuya planificación 
referida a la movilidad y el urbanismo se gestionan de manera con-
junta para que aumente la valoración de los espacios públicos29. Cabe 
señalar que la mayoría de países latinoamericanos no prioriza la in-
versión en el transporte público, es más, no posee un reconocimiento 
de necesidad social fundamental.

Según Soldevilla et al.30, el usuario es quien determina el desem-
peño del servicio de transporte y como resultado se obtiene una apre-

29	 Luis Ricardo Gutiérrez. Transporte público de calidad y la movilidad 
urbana (documento de trabajo), Lima, Congreso de la República del 
Perú, 2013, disponible en [https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/
con4_uibd.nsf/A51043F477187F5E05257C8400626870/$FILE/
Transporte_p%C3%BAblico_de_calidad_y_la_movilidad_urbana.pdf].

30	 Melissa Soldevilla Raffo, Fiorela Cucho Soto y Eduardo 
Palomino Mejía. “Percepción del usuario de transporte metropolitano y 
una aproximación a la brecha de insatisfacción” (tesis de maestría), Lima, 
Universidad esan, 2020, disponible en [https://repositorio.esan.edu.pe/
handle/20.500.12640/2041].

https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/A51043F477187F5E05257C8400626870/$FILE/Transporte_p%C3%BAblico_de_calidad_y_la_movilidad_urbana.pdf
https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/A51043F477187F5E05257C8400626870/$FILE/Transporte_p%C3%BAblico_de_calidad_y_la_movilidad_urbana.pdf
https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/A51043F477187F5E05257C8400626870/$FILE/Transporte_p%C3%BAblico_de_calidad_y_la_movilidad_urbana.pdf
https://repositorio.esan.edu.pe/handle/20.500.12640/2041
https://repositorio.esan.edu.pe/handle/20.500.12640/2041
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ciación de la calidad del mismo; no obstante, dicha evaluación solo 
está en función de lo que es visible para el pasajero, sin tener en cuenta 
la logística o estrategias implementadas para ofrecer el servicio.

Por tanto, la calidad del servicio solo es posible determinarla si se 
integra a todos los que participan (beneficiarios, concesionarios, enti-
dades reguladoras) de los procesos, lo cual implica: 

	– Seleccionar el tipo de transporte. Si existen varias empresas que ofre-
cen el mismo servicio, entonces la preferencia de un usuario por uno 
u otro dependerá de la calidad de servicio. Esto ocurre mayormente 
en las ciudades de América Latina, donde se cuenta con varias líneas 
de transporte público que recorren la misma ruta.

	– Competir entre modos de transporte. Existen diversas modalidades 
de transporte público que mantienen sus propias rutas y tarifas, por 
lo que cada concesionaria (taxis, mototaxis, autobuses) ofrecerá su 
servicio con calidad, en oposición al resto, para obtener una mayor 
cantidad de pasajeros.

	– Mantener un servicio de interés público. Se prioriza brindar este ser-
vicio para todas las personas, sin embargo, es entendible que algu-
nas fases pueden privatizarse, como la producción y distribución; no 
obstante, las autoridades estatales son las que regulan su funciona-
miento y garantizan un servicio de calidad óptima con un menor 
coste para el concesionario. Al respecto, las autoridades deben esta-
blecer estrategias basadas en el diagnóstico y evaluación de la calidad 
del servicio ofrecido, con objeto de asegurar niveles aceptables para 
las personas.

IV. L A B ICICLETA COMO MEDIO DE TRANSPORTE 
ALTERNATIVO

Hoy en día se ha suscitado un problema con el modelo de movilidad 
debido al uso excesivo de vehículos motorizados: la contaminación 
ambiental, la congestión vial, los accidentes y una gran disminución 
de la calidad de vida de las personas. Esto ha conllevado al uso de 
otros medios de transporte, optando por una movilidad ecológica, 
ya sea caminar, usar la bicicleta, los autobuses públicos y fomentar el 
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empleo de vehículos privados de manera creativa (carpooling, entre 
otros)31.

Cabe señalar que la bicicleta es esencial para mantener el desarro-
llo sostenible de las ciudades, esto se debe a ciertas cualidades:

– Rapidez
Según Chiriboga32, este medio es preferible para distancias cortas 
(de 4 a 5 km), pero para distancias extensas, dependerá de la condi-
ción física del ciclista. Por otro lado, en las zonas urbanas la velocidad 
aproximada de una bicicleta es de 12 a 15 km/h. Además, si se toma en 
cuenta que en una ciudad de 1000 habitantes se realiza un recorrido 
aproximado de 5 km por motivos laborales o personales, entonces, 
este medio de transporte es más rápido que otros.

– Versatilidad
De acuerdo con Lizana et al.33, personas de diferentes edades pueden 
usar la bicicleta; además, es un transporte con un coste módico, no 
produce contaminación ambiental y tiene un efecto positivo en la sa-
lud de quienes lo utilizan.

Muchos países alrededor del mundo han incrementado el uso de 
las bicicletas para movilizarse de un lugar a otro de manera cotidiana, 
entre los que se encuentran España, donde el 4% del total de la pobla-
ción son ciclistas asiduos; a diferencia de Países Bajos (66% del total 
de habitantes) y Dinamarca (50% de la población total), quienes lo 
utilizan con más frecuencia34.

Se debe agregar que cada año se producen un aproximado de 100 
millones de bicicletas a nivel global, lo cual triplica la cantidad de au-

31	 Julio Chiriboga. “Metodología de estudio de preferencias declaradas y 
reveladas para la implementación del sistema de bicicletas en una ciudad” 
(tesis de maestría), Quito, Pontificia Universidad Católica de Ecuador, 
2014, disponible en [http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/9391].

32	 Ídem.
33	 Lizana Zora, Contreras Canto, Perez Naupay, Villanueva y Chang, 

Vela Rojas y Chaupis Ortiz. “Uso de la bicicleta como propuesta para 
mejorar los hábitos de vida saludable”, cit.

34	 María Alejandra Escalante Moreno, Amalia Lizbeth Manco Cue-
va y Laura Stefany Vallenas Arévalo. “Plan estratégico de marketing 
para promover el uso de la bicicleta como medio de transporte en Lima 
Metropolitana” (tesis de maestría), Surco, Perú, Pontificia Universidad Ca-
tólica del Perú, 2023, disponible en [https://tesis.pucp.edu.pe/repositorio/
handle/20.500.12404/25171].

http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/9391
https://tesis.pucp.edu.pe/repositorio/handle/20.500.12404/25171
https://tesis.pucp.edu.pe/repositorio/handle/20.500.12404/25171
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tomóviles fabricados por año. Sin embargo, solo en ciertos países se 
considera el uso de la bicicleta como medio de trasporte habitual (Ale-
mania, Países Bajos, Canadá y China) y se diseñan vías con señaliza-
ción y espacios adecuados. 

– Seguridad
Reducir la diferencia de velocidad entre bicicletas y automóviles es un 
elemento clave para mejorar la seguridad, dado que a través de medi-
das operativas, se busca la regulación de la velocidad. 

Además, disponer del orden jerárquico de la red con antelación 
posibilita precisar el perímetro de las zonas de tráfico de desacelera-
ción. De igual modo, se opta por segregar rutas para carriles contiguos 
o pistas y para mantener una velocidad mínima en ciertas áreas de 
circulación. Esto evita la congestión vehicular y permite establecer es-
pacios apropiados para que los vehículos puedan estacionarse.

También, es importante notar que en las intersecciones se manten-
gan visibles las señalizaciones y se respeten los trayectos tanto para los 
que utilizan bicicletas como para los que manejan automóviles.

– Comodidad
Las personas recurren a la bicicleta siempre que se presenten las co-
modidades apropiadas en su entorno35, sobre todo si:

•	 Se realiza un apropiado mantenimiento de la calzada (trayecto lim-
pio, sin daños ni objetos que interrumpan el paso del vehículo no 
motorizado), de las señalizaciones y marcas viales.

•	 No se irrumpe el carril de ciclistas ni se utiliza como espacio de esta-
cionamiento para automóviles.

•	 Se evita manejar bicicleta a velocidades excesivas.

– Facilidad de uso
Esto implica la constancia de las rutas y su fácil ubicación. Una red de 
ciclovías no debe estar formada por segmentos aislados; por el contra-
rio, estos recorridos deben ser consecutivos, con señalización clara y 

35	 Centro de Estudios sobre Redes, Transportes, Urbanismo y Cons-
trucción Pública. “Los esquemas de ciclovías y la intermodalidad de 
bicicletas y transportes”, cit.
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estar interconectados, sin importar la naturaleza de las infraestructu-
ras o el tipo de vía. De ahí que la ausencia de incluso el más pequeño 
tramo o conexión genera inseguridad, aumenta la longitud de los tra-
yectos y disminuye la calidad del itinerario.

– Calidad de aire
La bicicleta no emite gases tóxicos que puedan afectar el aire, pero el 
dióxido de carbono que emiten los buses o taxis sí es dañino para los 
peatones y para los ciclistas que se movilizan en rutas segregadas o in-
tegradas cuando comparten vías con vehículos motorizados. Incluso 
este efecto nocivo se incrementa cunado los vehículos se encuentran 
en mal estado.

Por tal motivo, se busca que las autoridades integren una mayor 
cantidad de vías aptas para los ciclistas y se reduzca la cantidad de 
buses, de esta manera se contribuirá a la disminución de la contami-
nación del aire.

V. CIC LOVÍAS A NIVEL NACIONAL E INTERNACIONAL

En el Perú, se observó que en la última década hubo un sistema de 
planeación por parte de algunas autoridades municipales para incluir 
la bicicleta como parte del transporte, aunque solo se haya iniciado 
en algunos distritos limeños (San Borja, Miraflores, San Isidro) como 
una actividad recreativa. Sin embargo, no se pudo implementar este 
uso de manera recurrente debido al poco interés de las personas, au-
sencia de vías adecuadas y falta de disposiciones legales que avalen 
este sistema.

Por tal motivo, se generó la Ley N.° 3093636, para fortalecer el uso 
de estas vías y el medio de transporte adecuado para tal fin por todo 
el país37.

36	 Congreso de la República del Perú. Ley que promueve y regula el uso 
de la bicicleta como medio de transporte sostenible, Ley N.° 30936 de 23 de 
abril de 2019, Lima, 2019, disponible en [https://busquedas.elperuano.pe/
normaslegales/ley-que-promueve-y-regula-el-uso-de-la-bicicleta-como-
medio-ley-n-30936-1762977-4/].

37	 Municipalidad de Lima. Plan de Implementación de ciclovías en Lima Me-
tropolitana 2022-2024. Lima, Municipalidad de Lima, 2022, disponible en 
[https://smia.munlima.gob.pe/uploads/documento/1fae2b9b6063266a.pdf].

https://busquedas.elperuano.pe/normaslegales/ley-que-promueve-y-regula-el-uso-de-la-bicicleta-como-medio-ley-n-30936-1762977-4/
https://busquedas.elperuano.pe/normaslegales/ley-que-promueve-y-regula-el-uso-de-la-bicicleta-como-medio-ley-n-30936-1762977-4/
https://busquedas.elperuano.pe/normaslegales/ley-que-promueve-y-regula-el-uso-de-la-bicicleta-como-medio-ley-n-30936-1762977-4/
https://smia.munlima.gob.pe/uploads/documento/1fae2b9b6063266a.pdf
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De acuerdo con los resultados de las encuestas aplicadas como 
parte del proyecto “Lima Cómo Vamos”, se infiere que un mínimo 
porcentaje de los ciudadanos limeños (1%) utilizan este medio de 
transporte de manera cotidiana, es decir, lo usan para ir al mercado, al 
trabajo u otros lugares38.

Figura 13. Bicicletas en un estacionamiento limeño

Fuente: Nora Sugobono. “Bicicletas en Lima: ¿alguna vez fuimos una ciudad 
amigable con los ciclistas?”, El Comercio, 17 de mayo de 2019, disponible en [https://
elcomercio.pe/somos/historias/bicicletas-lima-vez-ciudad-amigable-ciclistas-ecpm-
noticia-635716-noticia/].

En el caso de Piura, según el diagnóstico idom39, una vez realizadas 
las encuestas a 7.000 mil personas en el estudio de reparto modal, se 
estableció que a nivel provincial Piura cuenta con menos del 1% de 
movilidad no motorizada (bicicleta).

38	 Maricielo Garvan. “Si el 1% de peruanos usa bicicleta, 19% de los buses 
informales deja de circular”, El Comercio, 16 de junio de 2019, disponible 
en [https://elcomercio.pe/economia/peru/1-peruanos-bicicleta-19-bu-
ses-informales-deja-circular-noticia-ecpm-629403-noticia].

39	 idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piu-
ra, cit.

https://elcomercio.pe/somos/historias/bicicletas-lima-vez-ciudad-amigable-ciclistas-ecpm-noticia-635716-noticia/
https://elcomercio.pe/somos/historias/bicicletas-lima-vez-ciudad-amigable-ciclistas-ecpm-noticia-635716-noticia/
https://elcomercio.pe/somos/historias/bicicletas-lima-vez-ciudad-amigable-ciclistas-ecpm-noticia-635716-noticia/
https://elcomercio.pe/economia/peru/1-peruanos-bicicleta-19-buses-informales-deja-circular-noticia-ecpm-629403-noticia
https://elcomercio.pe/economia/peru/1-peruanos-bicicleta-19-buses-informales-deja-circular-noticia-ecpm-629403-noticia
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Figura 14. Reparto modal de Piura

Fuente: idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piura, 
cit.

En cuanto al marco internacional, Revert40 indica que se ha incre-
mentado la población que utiliza este medio de desplazamiento en el 
Reino Unido, pues un aproximado del 60% del total de sus habitantes 
son ciclistas. Así mismo, Bristol, que cuenta con una gran cantidad 
de ciclovías, es considerada dentro de las 20 ciudades principales con 
mejor infraestructura para ciclistas.

Mientras que en Londres, para incrementar el uso de las bicicletas 
y otros transportes públicos, se instauró el peaje urbano. Sin embar-
go, este sistema presenta inconvenientes habituales: solo aquellos que 
pueden pagar 15 euros al día podrán circular por el centro de la ciu-
dad, a diferencia de aquellos que no poseen los recursos económicos.

Por otro lado, en México se observa que hay planes de implemen-
tación de señalización para las ciclovías; además, se inculca una cul-
tura de movilidad sostenible en cada ciudad del país, para que las per-

40	 Emma Revert Gómez. El mercado de la movilidad urbana en el Reino Unido, 
España, icex, 2021, disponible en [https://www.icex.es/content/dam/
es/icex/documentos/todos-nuestro-servicios/informacion-mercados/
ventana-brexit/ventana-brexit-documentacion/DOC2021889920.pdf].

https://www.icex.es/content/dam/es/icex/documentos/todos-nuestro-servicios/informacion-mercados/ventana-brexit/ventana-brexit-documentacion/DOC2021889920.pdf
https://www.icex.es/content/dam/es/icex/documentos/todos-nuestro-servicios/informacion-mercados/ventana-brexit/ventana-brexit-documentacion/DOC2021889920.pdf
https://www.icex.es/content/dam/es/icex/documentos/todos-nuestro-servicios/informacion-mercados/ventana-brexit/ventana-brexit-documentacion/DOC2021889920.pdf
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sonas utilicen más las bicicletas y ,de este modo, se aminore el uso de 
transporte público41.

VI. M ARCO NORMATIVO PERUANO

A fin de que sea factible la construcción de vías para ciclistas y la mo-
dificación del tránsito en calles o parques, se requiere de la disposición 
de leyes y resoluciones directorales sobre el transporte nacional. 

Para ello, se han promulgado diversas leyes, las cuales han sido 
cambiadas según los intereses nacionales y las regulaciones para el uso 
de movilidad sostenible. Entre estas se encuentran: 

Leyes constituidas

	– La Constitución del Perú, en el Capítulo XIV, artículo 192, se expone 
sobre la planificación y el desarrollo urbano, también se indica res-
pecto a las acciones destinadas a regular y controlar las inversiones de 
las municipalidades para implementar mejoras en zonas urbanas42.

	– Ley N.° 29593. “Establecida para incentivar el empleo de la bicicleta 
en todo el país, con medidas preventivas para el desplazamiento se-
guro por las ciclovías”43.

	– Ley N.° 27181. “Regula las operaciones económicas y normas legales 
respecto al transporte y las rutas empleadas, que se encuentran vi-
gentes en todo el territorio nacional”44.

41	 Gobierno de México. Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad 
Vial 2023-2042, México, D. F., Gobierno de México, 2023, disponible 
en [https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/848141/
ENAMOV_2023-2042.pdf].

42	 Congreso de la República del Perú. Constitución Política del Perú: 
promulgada el 29 de diciembre de 1993, Lima, Congreso de la República, 
2016, disponible en [https://www.congreso.gob.pe/Docs/files/documentos/
constitucion1993-01.pdf].

43	 Congreso de la República del Perú. Ley que declara de interés nacional 
el uso de la bicicleta y promociona su utilización como medio de transporte 
sostenible, Ley N.° 29593 de 7 de octubre de 2010, Lima, 2010, disponible 
en [https://www.leyes.congreso.gob.pe/Documentos/Leyes/29593.pdf].

44	 Congreso de la República del Perú. Ley General de Transporte y Trán-

https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/848141/ENAMOV_2023-2042.pdf
https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/848141/ENAMOV_2023-2042.pdf
https://www.congreso.gob.pe/Docs/files/documentos/constitucion1993-01.pdf
https://www.congreso.gob.pe/Docs/files/documentos/constitucion1993-01.pdf
https://www.leyes.congreso.gob.pe/Documentos/Leyes/29593.pdf


[40]  Plan rector y diseño conceptual de ciclovías

	– Ley N.° 30936. Contiene información sobre las medidas para el uso 
de la bicicleta, penalidades para ciclistas si cometen algún perjuicio 
a peatones o terceros, así como la manera de incentivar una cultura 
vial y sostenible en los centros educativos y conforma un sistema de 
bicicleta pública45.

Actos normativos de la municipalidad de Lima

	– Ordenanza N.° 341. Se refiere a la aceptación de un plano que es-
tablece las modificaciones necesarias del sistema vial, para que se 
integren las vías e intersecciones de manera adecuada en los sectores 
urbanos y rurales46.

	– Ordenanza N.° 1851. Esta ordenanza dispone de información re-
levante para el uso de transporte ecológico y el implemento de ci-
clovías para el sector limeño, zona en la cual se concentra la mayor 
cantidad de población peruana47.

sito Terrestre, Ley N.° 27181 de 21 de noviembre de 2012, Lima, 2012, 
disponible en [https://www.gob.pe/institucion/congreso-de-la-republica/
normas-legales/9868-27181].

45	 Congreso de la República del Perú. Ley que promueve y regula el uso 
de la bicicleta como medio de transporte sostenible, Ley N.° 30936 de 2019, 
cit.

46	 Municipalidad Metropolitana de Lima. Aprueban el plano del Sistema 
Vial Metropolitano de Lima, Ordenanza N.° 341 de 09 de noviembre de 
2001, Lima, mml, 2001, disponible en [https://apcvperu.gob.pe/files/
marcolegal/ORDENANZA_Nro_341.pdf].

47	 Municipalidad Metropolitana de Lima. Ordenanza para la promoción 
de movilidad sostenible y eficiente a través de la recuperación y uso de espa-
cios públicos para el transporte no motorizado en bicicleta en la provincia de 
Lima Metropolitana y la permanencia del programa de ciclovías recreativas 
de Lima, Ordenanza N.° 1851 de 23 de diciembre de 2014, Lima, mml, 2014, 
disponible en [https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con5_uibd.
nsf/7784D24227AE4B3E052585E300743B6F/$FILE/1182487-1.pdf].

https://www.gob.pe/institucion/congreso-de-la-republica/normas-legales/9868-27181
https://www.gob.pe/institucion/congreso-de-la-republica/normas-legales/9868-27181
https://apcvperu.gob.pe/files/marcolegal/ORDENANZA_Nro_341.pdf
https://apcvperu.gob.pe/files/marcolegal/ORDENANZA_Nro_341.pdf
https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con5_uibd.nsf/7784D24227AE4B3E052585E300743B6F/$FILE/1182487-1.pdf
https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con5_uibd.nsf/7784D24227AE4B3E052585E300743B6F/$FILE/1182487-1.pdf
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Decretos y manuales sobre transporte0

	– El Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda y 
Construcción48 elaboró un manual que contiene las señalizaciones 
y semaforización de las carreteras (vías centrales y secundarias); así 
mismo, se detallan los instrumentos que servirán para iluminar las 
vías y para medidas preventivas.

	– La sutran49 elaboró un texto único que contiene las disposiciones, 
infracciones y reglas de tránsito que se deben implementar en todo el 
país, ya sea a peatones o conductores, así como las entidades encar-
gadas de velar por el cumplimiento de las mismas y la seguridad vial.

	– El mtc50 elaboró un manual que integra los posibles causantes de 
accidentes de tránsito, las entidades intervinientes en estos casos y 
los modos de prever estas situaciones a partir de una planificación 
vial adecuada.

	– Según el mtc51, todo ciclista debe estar atento de las medidas necesa-
rias para circular en las vías que son solo de uso de bicicleta o com-
partido con otros medios de transporte; por ello elaboró un manual 

48	 Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Cons-
trucción del Perú. Manual de dispositivos de control del tránsito automo-
tor para calles y carreteras, Lima, mtc, 2000, disponible en [https://www2.
congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/701F1E523F7859EF-
05257CA50074762F/$FILE/Manual_de_Dispositivos_de_Control_de_
Transito_Automotor_para_Calles_y_Carreteras.pdf].

49	 Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y 
Mercancías del Perú. Texto único ordenado del reglamento nacional de 
tránsito – Código de Tránsito, Decreto Supremo N.° 016-2009-mtc de 21-
04-2009, Lima, sutran, 2014, disponible en [https://www.sutran.gob.pe/
wp-content/uploads/2015/08/D_-NRO_016-2009-MTC_AL_05.05.14.pdf].

50	 Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perú. Manual de 
Seguridad Vial, Lima, mtc, 2017, disponible en [https://portal.mtc.gob.pe/
transportes/caminos/normas_carreteras/documentos/manuales/Manual_
de_Seguridad_Vial_2017.pdf].

51	 Ministerio de Transportes y Comunicacio-
nes del Perú. Manual para ciclistas del Perú: 
reglas y recomendaciones para el uso de la bicicleta y otros ciclos, 
Lima, mtc, 2020, disponible en [https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/
file/1309978/Manual%20para%20ciclistas%20del%20Per%C3%BA.pdf].

https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/701F1E523F7859EF05257CA50074762F/$FILE/Manual_de_Dispositivos_de_Control_de_Transito_Automotor_para_Calles_y_Carreteras.pdf
https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/701F1E523F7859EF05257CA50074762F/$FILE/Manual_de_Dispositivos_de_Control_de_Transito_Automotor_para_Calles_y_Carreteras.pdf
https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/701F1E523F7859EF05257CA50074762F/$FILE/Manual_de_Dispositivos_de_Control_de_Transito_Automotor_para_Calles_y_Carreteras.pdf
https://www2.congreso.gob.pe/sicr/cendocbib/con4_uibd.nsf/701F1E523F7859EF05257CA50074762F/$FILE/Manual_de_Dispositivos_de_Control_de_Transito_Automotor_para_Calles_y_Carreteras.pdf
https://www.sutran.gob.pe/wp-content/uploads/2015/08/D_-NRO_016-2009-MTC_AL_05.05.14.pdf
https://www.sutran.gob.pe/wp-content/uploads/2015/08/D_-NRO_016-2009-MTC_AL_05.05.14.pdf
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/normas_carreteras/documentos/manuales/Manual_de_Seguridad_Vial_2017.pdf
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/normas_carreteras/documentos/manuales/Manual_de_Seguridad_Vial_2017.pdf
https://portal.mtc.gob.pe/transportes/caminos/normas_carreteras/documentos/manuales/Manual_de_Seguridad_Vial_2017.pdf
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/1309978/Manual%20para%20ciclistas%20del%20Per%C3%BA.pdf
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/1309978/Manual%20para%20ciclistas%20del%20Per%C3%BA.pdf
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con información tanto de sanciones como de sugerencias, para un 
desplazamiento seguro hacia su hogar, centro de labores, institución 
educativa, entre otros.

	– El mtc52 también realizó una guía para la construcción de intersec-
ciones en las ciclovías, a fin de brindar vías que posean las señaliza-
ciones adecuadas y que sea uso único para ciclistas.

	– El mvcs53 ha realizado un manual para que los proyectos destinados 
a la mejora y el desarrollo de las ciudades puedan ser viables, ya que 
se requiere tener en cuenta ciertos procesos para el diagnóstico ade-
cuado y para la elaboración de la propuesta.

	– La mml54 ha realizado un plan para los próximos dos años que con-
siste en la construcción de vías adecuadas en los sectores limeños y 
del Callao, con el fin de garantizar el desplazamiento seguro de los 
ciclistas en su vida cotidiana.

52	 Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perú. Guía para el 
diseño de infraestructura ciclista en intersecciones. Lima, mtc, 2021, dispo-
nible en [https://transportweek.org/wp-content/uploads/2022/04/Guia_
para_el_Diseno_de_Infraestructura_Ciclista_en_Intersecciones.pdf].

53	 Ministerio de Vivienda, Construcción y Saneamiento del Perú. 
Manual para la elaboración de planes de desarrollo urbano, Lima, mvcs, 
2021, disponible en [https://imp.gob.pe/es/recursos/Intrumentos%20
Legales/Manual%20para%20la%20elaboraci%C3%B3n%20de%20
Planes%20de%20Desarrollo%20Urbano%202020%20-%20PDUs.pdf].

54	 Municipalidad de Lima. Plan de Implementación de ciclovías en Lima 
Metropolitana 2022-2024, cit.

https://transportweek.org/wp-content/uploads/2022/04/Guia_para_el_Diseno_de_Infraestructura_Ciclista_en_Intersecciones.pdf
https://transportweek.org/wp-content/uploads/2022/04/Guia_para_el_Diseno_de_Infraestructura_Ciclista_en_Intersecciones.pdf
https://imp.gob.pe/es/recursos/Intrumentos%20Legales/Manual%20para%20la%20elaboraci%C3%B3n%20de%20Planes%20de%20Desarrollo%20Urbano%202020%20-%20PDUs.pdf
https://imp.gob.pe/es/recursos/Intrumentos%20Legales/Manual%20para%20la%20elaboraci%C3%B3n%20de%20Planes%20de%20Desarrollo%20Urbano%202020%20-%20PDUs.pdf
https://imp.gob.pe/es/recursos/Intrumentos%20Legales/Manual%20para%20la%20elaboraci%C3%B3n%20de%20Planes%20de%20Desarrollo%20Urbano%202020%20-%20PDUs.pdf
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Formulación de un plan rector y diseño 
conceptual

I . C ONS IDERACIONES GENERALES

Un plan rector es un documento que presenta información de mane-
ra dinámica para orientar el desarrollo de un proyecto determinado, 
en el cual se interrelacionan las instituciones gubernamentales con el 
entorno social o privado, dependiendo de los objetivos del proyecto55.

Este plan tiene una duración prolongada que involucra un proceso 
de análisis y elaboración de estrategias, financiamiento económico, do-
cumentos legales, entre otros mecanismos para su implementación56.

55	 Government Architect New South Wales. “Master plans”, Gansw Ad-
visory Note, vol. 2, 2018, pp. 1 a 4, disponible en [https://www.planning.
nsw.gov.au/sites/default/files/2023-10/master-plans-advisory-note.pdf].

56	 Gino Pérez Lancellotti. “El plan maestro como instrumento de diseño 
urbano: potencialidades y limitantes. El caso de la ciudad de Antofagasta”, 
Revista Aus, n.° 15, 2014, pp. 16 a 21, disponible en [http://revistas.uach.cl/
pdf/aus/n15/art04.pdf].

[43]  
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II . CARACTERÍSTICAS DE UN PL AN RECTOR O 
ES TRATÉGICO

De acuerdo con gansw57, lo que caracteriza a un plan rector es la ma-
nera de procesar los datos para un proyecto, analizarlos y ejecutar un 
diseño que permita el crecimiento de una empresa, organización o 
lugar.

Para ello se requiere:

	– Elaborar un calendario con las etapas del proceso e identificar las 
prioridades de acción.

	– Conceptualizar y dar forma al sector urbano o empresarial.

	– Identificar los espacios y equipamientos tanto públicos como privados.

	– Involucrar a la comunidad local y generar consenso.

Por ejemplo, para que un proyecto urbano sea ejecutado de manera 
adecuada, este plan debe incluir ciertos aspectos:

	– Calidad y gestión de edificaciones y espacios.

	– Integrar los edificios y espacios para generar zonas particulares.

	– Las construcciones deben estar asociadas a la historia, cultura y pai-
sajes del entorno.

	– Que los ciudadanos participen del proceso de cambio.

	– Coordinaciones entre diferentes agencias para el financiamiento de 
los proyectos.

57	 Government Architect New South Wales. “Master plans”, cit.
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III . FAS ES DE UN PL AN RECTOR

Para desarrollar este plan se requieren de varias etapas o fases, sin 
embargo, para este fin se colocarán aquellas que se relacionan con la 
propuesta de desarrollo urbano58.

A. Marco legal

Se refiere a la recopilación de información sobre las leyes, ordenan-
zas, resoluciones y reglamentos, es decir, la normatividad que rige a 
la entidad respectiva, con el fin de establecer los lineamientos que son 
aplicables a la actividad que se realizará en un sector o en todo el país.

Lazaro y Yang59 señalan que se deben revisar, analizar y evaluar 
la normativa legal para establecer estrategias que complementen ello 
y sirva como guía para el progreso de la comunidad.

Por consiguiente, la creación de un marco legal posibilita la regu-
lación de operaciones que están por efectuarse, para no dañar propie-
dades, medio ambiente, y promover el desarrollo social y económico 
de los pobladores.

B. Diagnóstico

En esta fase se revisa la situación del sector en el cual se planificarán 
los cambios o alternativas de solución. Así mismo, se toma en cuenta 
los centros educativos y comerciales, la infraestructura, el sistema de 
transporte, la población, entre otros.

Según Vegas et al.60, se puede considerar el “Análisis foda” (forta-
lezas, oportunidades, debilidades y amenazas) como una herramienta 

58	 Pérez Lancellotti. “El plan maestro como instrumento de diseño urba-
no: potencialidades y limitantes. El caso de la ciudad de Antofagasta”, cit.

59	 Linda Lazaro Peter y Yuzhen Yang. “Urban planning historical review 
of master plans and the way towards a sustainable city: Dar es Salaam, 
Tanzania”, Frontiers of Architectural Research, vol. 8, n.° 3, 2019, pp. 359 
a 377, disponible en [https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/
S2095263519300093].

60	 Fernando Vegas, Camila Mileto y Valentina 
Cristini. “Planificar un plan: etapas y desarrollo del 
plan director del Castillo de Monzón-Huesca”, arché, 
n.os 4 y 5, 2010, pp. 365 a 372, disponible en [https://riunet.upv.es/bitstream/
handle/10251/31168/2010_04-05_365_372.pdf;sequence=1].

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2095263519300093
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2095263519300093
http://n.os
https://riunet.upv.es/bitstream/handle/10251/31168/2010_04-05_365_372.pdf;sequence=1
https://riunet.upv.es/bitstream/handle/10251/31168/2010_04-05_365_372.pdf;sequence=1
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para evaluar la situación de los gobiernos locales y nacionales y desta-
car lo que es necesario mejorar. 

De ahí se formulan objetivos, es decir, lo que se espera alcanzar con 
el proyecto para asegurar el desarrollo social y económico del sector 
elegido.

C. Participación social

Esta fase se centra en que los ciudadanos, pobladores o clientes, sean 
partícipes de los cambios que conllevará la implementación del pro-
yecto, por lo que se requiere realizar entrevistas a personas de caracte-
rísticas particulares representativas de la población.

Para ello, se debe recurrir a un tipo de encuestas relacionadas con 
la finalidad del proyecto. Estas pueden ser por mesas de trabajo con 
diferentes grupos de personas mediante encuestas presenciales o vir-
tuales, etc.

Por ejemplo, el método más efectivo disponible para realizar en-
cuestas de movilidad es mediante el empleo de varias técnicas com-
plementarias, principalmente entrevistas personales o cuestionarios 
de autollenado.

D. Tipos de encuestas de movilidad

	– Entrevista personal. Consiste en que una persona (encuestador) rea-
liza varias preguntas a otras personas (encuestado) en relación con 
un tema específico. De esta manera, el encuestador registra la infor-
mación que ha podido recopilar de la entrevista.

	– Encuesta de autollenado. Este tipo de encuesta es el más usado, 
ya que se realiza mediante un formulario que el entrevistado puede 
responder sin la necesidad de un encuestador.

	– Encuestas telefónicas. Se utilizan para responder preguntas que sur-
gen durante una entrevista o encuesta, así como para aquellas en-
cuestas realizadas con fines comerciales o de ventas61.

61	 Ángel Ibeas Portilla, Felipe González, Luigi dell’Olio y José Luis 
Moura. Manual de encuesta de movilidad: preferencias reveladas, Santan-
der, España, Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales 
y Puertos de Santander, 2015.
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	– Encuestas de preferencias. De acuerdo con Ibeas et al.62, antes se uti-
lizaba el método basado en observaciones reales para predecir el 
comportamiento de los individuos. Es decir, es práctico usar mo-
delos en función de estudios realizados en muestras representativas 
de personas, ya sea a partir de encuestas denominadas “preferencias 
reveladas o declaradas”. Por tal motivo, es indispensable que se consi-
deren algunos factores esenciales al momento de elaborar las encues-
tas, este es el objetivo, del cual se deriva el lugar donde se realizará la 
encuesta, la cantidad de encuestados y el tipo de cuestionario.

	– Preferencias declaradas. Se refieren a un conjunto de técnicas basadas 
en las declaraciones de los encuestados sobre sus preferencias al co-
locar varias alternativas que detallan sobre situaciones o escenarios 
hipotéticos, elaborados en un diseño experimental63.

	– Preferencias reveladas. Estas técnicas posibilitan una estimación ra-
zonable de los elementos necesarios para que una persona resuelva 
un inconveniente o mejore su situación. En ese sentido, se requiere 
la aplicación de encuestas en las que los sujetos entrevistados pueden 
elegir su opción predilecta entre varias alternativas relacionadas con 
el objeto de estudio. En comparación con las anteriores preferencias, 
aquí se emplea información obtenida de la observación de situacio-
nes reales64.

E. Plan de acción 

Se refiere a la formulación del plan para que el proyecto sea factible, 
así como la revisión de las etapas necesarias para llevarlo a cabo. 

Es importante que en este plan concuerde la misión, visión y valo-
res de la entidad a cargo del proyecto, para ello se requiere los datos 
encontrados mediante el diagnóstico y la opinión recopilada de las 
entrevistas a los pobladores.

62	 Ídem.
63	 Ídem.
64	 Ídem.
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Etapa de ejecución. Es indispensable que se realice el seguimiento de 
las actividades u obras necesarias para el proyecto, en otras palabras, 
se señalan las estrategias para alcanzar las metas propuestas.

IV. DIS EÑO CONCEPTUAL

De acuerdo con Christophe et al.65, se refiere a una secuencia de 
actividades que conllevan al diseño del producto y su modelización a 
partir de conceptos precisos.

Por tanto, el diseño conceptual describe y establece los principios 
ingenieriles de un sistema, maquinaria, o componente que es viable y 
tiene potencial para cumplir con los requisitos de diseño esenciales.

Para realizar esto, se requiere información de los requerimientos 
de ingeniería, generar los conceptos, contrastar y evaluar dichos con-
ceptos. Por tal motivo, este diseño se incluye en un plan rector que 
está destinado a modificación o implementación de infraestructura.

Por ejemplo, al realizar el diseño conceptual de proyectos urbanos, 
se deben especificar las medidas, ubicación y tiempo de ejecución de 
obras infraestructurales, las cuales se pueden relacionar con la seguri-
dad vial y el desarrollo sostenible, entre otros factores. 

65	 Francois Christophe, Eric Coatanea y Alain Bernard. “Conceptual 
design”, en The International Academy for Production Engineer-
ing. cirp Encyclopedia of Production Engineering, París, Springer, 2014.
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Estudios preliminares

Con el propósito de diseñar un proyecto con miras a mejorar el siste-
ma de transporte y optar por uno ecológico, se requiere una revisión 
minuciosa de otras investigaciones, a fin de proporcionar datos reales 
analizados por diversos autores y visualizar el punto de vista para la 
situación específica del plan rector por realizar. Para ello, ha sido ne-
cesario una recopilación de estudios tanto locales como nacionales y 
del exterior.

De acuerdo con Herrera66, señala que es necesario crear espacios 
para estacionar las bicicletas en la universidad. Cabe destacar que las 
ciudades cercanas a la universidad carecen de las señalizaciones e in-
fraestructura requerida. Por ende, para brindar seguridad a los ciclistas, 
las autoridades municipales pertenecientes a los alrededores de dicha 
universidad, deben cooperar con este plan y ejecutar acciones en favor 
de la construcción de estacionamiento y vías accesibles para los ciclistas. 

66	 Juan Camilo Herrera Guzmán. “Propuesta para la implementación de 
la bicicleta como medio de transporte y recreación en la Universidad Tec-
nológica de Pereira” (tesis de pregrado), Pereira, Colombia, Universidad 
Tecnológica de Pereira, 2005, disponible en [https://repositorio.utp.edu.
co/items/2493c416-f859-4a99-b589-ff93f4e8243e].

[49]  
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En cuanto al estudio propuesto por Saud67, en relación con los 
atributos de espacios para las de vías de uso exclusivo de ciclistas, se 
concluye que los usuarios de bicicleta tienen una preferencia por ac-
ceder a las ciclovías siempre que estas no sean estrechas, permitan 
cruzar avenidas o calles sin dificultad, que las señalizaciones sean ade-
cuadas, no se presenten vías sinuosas o con obstáculos (automóviles 
estacionados); todo ello complementado a una percepción satisfacto-
ria (inclusión de áreas verdes cercanas).

En ese sentido, la integración de una nueva y moderna infraes-
tructura en las ciclovías es un aspecto importante para impulsar a los 
ciudadanos en el uso de bicicleta de manera frecuente.

Respecto al estudio de Haro68, cuya propuesta de ciclovías se rea-
lizó a partir de la aplicación de encuestas declaradas y reveladas a un 
grupo de habitantes de una ciudad ecuatoriana, se concluye que se 
muestran favorables sobre el desarrollo de ciclovías en el distrito, con 
vías que conecten lugares turísticos de la ciudad con el casco urbano, 
además de establecer rutas seguras e iluminadas para trasladarse hacia 
sus trabajos, centros educativos, zonas comerciales, entre otros.

Así mismo, se sugiere que se establezca un sistema de semaforiza-
ción para proteger la integridad de los ciclistas al momento de circular 
por calles principales.

Por otro lado, Silva y Zambrano69 infieren que debido a la poca 
construcción de ciclovías en la zona se ha incrementado el uso de 
autobuses y vehículos particulares, lo cual ha generado una mayor 
contaminación ambiental. Además, las ciclovías deben cumplir con 
características precisas, tanto funcionales como técnicas, para obtener 
la aceptación de los ciudadanos y de esta manera fomentar el uso de 
movilidad sostenible: la bicicleta.

67	 Verónica Saud Casanova. “Relevancia de los atributos del espacio pú-
blico en las decisiones de ruta en bicicleta” (tesis de maestría), Santiago, 
Universidad de Chile, 2014, disponible en [https://repositorio.uchile.cl/
handle/2250/130502].

68	 Xavier Alexander Haro Espinel. “Propuesta de un diseño de ciclovía 
en la ciudad de Latacunga” (tesis de pregrado), Quito, Pontificia Universi-
dad Católica de Ecuador, 2015, disponible en [http://repositorio.puce.edu.
ec/handle/22000/11164].

69	 Esteban Israel Silva Veloz y John Jairo Zambrano Alcivar. 
“Estudio preliminar para la implementación de una ciclovía en la ciudad 
de Santo Domingo” (tesis de pregrado), Quito, Pontificia Universidad 
Católica del Ecuador, 2018, disponible en [http://repositorio.puce.edu.ec/
handle/22000/14617].

https://repositorio.uchile.cl/handle/2250/130502
https://repositorio.uchile.cl/handle/2250/130502
http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/11164
http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/11164
http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/14617
http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/14617
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De igual modo, se recomienda que se efectúen campañas de so-
cialización en diversos centros educativos de todos los niveles para 
promover la cultura sostenible, y que los conductores respeten las vías 
de los ciclistas.

Es más, con la propuesta de un “sistema de bicivías” de Loayza 
y Primo70, es posible reducir la congestión de tránsito en los princi-
pales sectores urbanos del Perú. Así mismo, se recomienda una eva-
luación presupuestal para aplicar proyectos que mejoren las ciclovías 
interconectadas.

En cuanto a Palomino71, quien propone una red de ciclovías en 
zonas rurales y urbanas del Perú, se infiere que es necesario ejecutar 
un plan de ciclovías que favorezca el tránsito seguro de los ciclistas. 
Esto también proporciona mejorías en el medioambiente de las ciuda-
des y procura el bienestar en la salud de los ciudadanos.

Chiara72 plantea que un sistema de transporte ecológico permite 
mejorar la salud de las personas, por lo tanto, es recomendable usarlo 
tanto para viajar a lugares cercanos a las ciudades limeñas, como para 
zonas más alejadas.

Además, la ampliación de las ciclovías por toda la región garantiza 
una mayor movilidad del transporte, es decir, se reduce el congestio-
namiento vehicular, así como la seguridad aumenta para desplazarse 
por la urbe tanto de peatones como de ciclistas y conductores.

Arévalo y Sarango73 afirman que un plan estratégico favorable 
para los ciclistas incrementaría la cantidad de usuarios de bicicleta 

70	 Loayza Murillo y Primo Melgarejo. “Desarrollo del uso de ciclovías 
como un método de evaporación del tráfico en la Av. Salaverry”, cit.

71	 Beto Larry Palomino Rodas. “Diseño de una red de ciclovías urbanas 
y rurales como alternativa de mejoramiento de la transitabilidad en una 
ciudad del sur del Perú – Andahuaylas – Apurímac” (tesis de pregrado), 
Lima, Universidad San Ignacio de Loyola, 2020, disponible en [https://hdl.
handle.net/20.500.14005/10758].

72	 Manuel Chiara Galván. “Movilidad urbana no motorizada y su inci-
dencia en el desarrollo sostenible” (tesis de doctorado), Lima, Universidad 
Nacional Federico Villareal, 2020, disponible en [https://repositorio.unfv.
edu.pe/handle/20.500.13084/4198].

73	 Jeanpierre Augusto Arévalo Bayona y Cinthia Mayreli Sarango 
Espinoza. “Propuesta de implementación de ciclovía entre el malecón 
Huamán de los Heros, avenida Marcelino Champagnat y calle Sucre de la 
ciudad de Sullana-departamento de Piura” (tesis de pregrado), Piura, Uni-
versidad Nacional de Piura, 2021, disponible en [https://repositorio.unp.
edu.pe/handle/20.500.12676/3118].

https://hdl.handle.net/20.500.14005/10758
https://hdl.handle.net/20.500.14005/10758
https://repositorio.unfv.edu.pe/handle/20.500.13084/4198
https://repositorio.unfv.edu.pe/handle/20.500.13084/4198
https://repositorio.unp.edu.pe/handle/20.500.12676/3118
https://repositorio.unp.edu.pe/handle/20.500.12676/3118
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como medio de transporte diario en las ciudades peruanas; además, se 
minimizaría el empleo del transporte motorizado, y al mismo tiempo, 
el ciudadano mejorará su salud.

Incluso, se deben ejecutar más rutas de ciclovías en distintas ciuda-
des del país y mantener el cuidado de dicha infraestructura, para así 
fomentar el uso de este medio de transporte sostenible.

Por su parte, Hernández y Martínez74 en su estudio de enfo-
que mixto analizan la propuesta de ciclovías ubicadas en paralelo a las 
carreteras para asegurar la continuidad vial de un distrito peruano. 
Para ello se aplicaron encuestas a un aproximado de 400 personas que 
habitan en el sector analizado para que los datos obtenidos permitan 
la elaboración de un plan adecuado. 

A partir de ello, se deduce que dicha propuesta tiene un impacto 
favorable en la continuidad vial, pues brinda las medidas necesarias 
para optimizar la red de ciclovías del sector y así disminuir el uso de 
transportes motorizados.

Además, se sugiere que se implemente una mejor iluminación de 
las avenidas del distrito peruano porque la mayoría de ciclistas suelen 
viajar por la noche; esto también les brindará una mayor seguridad al 
desplazarse por las ciclovías en horarios nocturnos.

En cuanto a la investigación de Sánchez75, se colige que la urbe 
requiere promover modos de transporte ecológicos como la bicicleta o 
el desplazamiento a pie, para ello se debe adecuar la infraestructura y 
plantear nuevas medidas para que las personas se trasladen de forma 
segura. Esto, a su vez, debe integrar la educación vial de los ciudadanos, 
tanto de los conductores de automóviles como de ciclistas y peatones.

De igual manera, es necesario adaptar la infraestructura de la ciu-
dad a una sostenible: con instalaciones de estacionamiento para bici-
cletas, ampliación o creación de aceras para peatones, reducción de 
un 80% de los desplazamientos urbanos, lo cual propicia el trabajo en 
las calles.

74	 Hernández Riva y Martínez Huaita. “Propuesta de una ciclovía segre-
gada para garantizar la continuidad vial y sostenibilidad urbana en las ave-
nidas La Fontana, Flora Tristán y Los Constructores ubicada en el distrito 
de La Molina, provincia y departamento de Lima”, cit.

75	 Jenny Carolina Sánchez Ramírez. “Propuesta de alternativas de mo-
vilidad urbana sostenible en la ciudad de Piura” (tesis de maestría), Piura, 
Perú, Universidad de Piura, 2022, disponible en [https://pirhua.udep.edu.
pe/handle/11042/5683].

https://pirhua.udep.edu.pe/handle/11042/5683
https://pirhua.udep.edu.pe/handle/11042/5683
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Diaz e Yrigoyen76 plantean diseños de ciclovías de manera que se 
adapten a las necesidades de la urbe, para ello realizó un diagnóstico 
de la ciudad, las rutas que serán implementadas y mejoradas, además 
de identificar las intersecciones que presenta un mayor aforo de ciclis-
tas, peatones y transportes motorizados con el fin de evitar el conges-
tionamiento vehicular.

En resumen, estas investigaciones brindan varias perspectivas de 
la situación a la cual se han enfrentado para establecer un plan de 
interés para los ciudadanos y para las autoridades responsables a fin 
de optimizar el sistema vial, la disminución del congestionamiento 
de vehículos y la reducción de la contaminación en la urbe, así como 
otros beneficios.

76	 Gianella Alexandra Díaz Plascencia y Valeria Ximena Yrigoyen 
Bustamante. “Diseño de ciclovías en la carretera Los Ejidos que una calle 
Los Zánganos con el caserío La Mariposa” (tesis de licenciatura), Piura, 
Perú, Universidad de Piura, 2022, disponible en [https://pirhua.udep.edu.
pe/handle/11042/5787].

https://pirhua.udep.edu.pe/handle/11042/5787
https://pirhua.udep.edu.pe/handle/11042/5787




C A P Í T U L O  Q U I N T O

Plan rector y diseño de redes cicloviales 
para mejorar el sistema de transporte en 

el sector peruano. Un estudio de caso

I . F ORM UL ACIÓN DEL PROBLEMA

Debido al rápido crecimiento del parque automotor en el Perú, las 
carreteras con incremento de tránsito vehicular y baja circulación son 
constantes en todas las zonas urbanas. Esto ha provocado un aumento 
en la polución del aire y la contaminación acústica, lo que disminuye 
la calidad de vida. Como resultado, se han generado alternativas que 
contribuyan a la reducción de la utilización de automóviles particula-
res y a potenciar el uso frecuente de bicicletas.

En las últimas décadas, las principales ciudades a nivel mundial se 
han visto desbordadas por la proliferación descontrolada de vehículos 
a motor, lo cual ha generado embotellamiento por horas, e incluso 
días, en algunas ciudades. Por tal motivo, el gobierno debe ser el prin-
cipal agente impulsor de encontrar planes alternativos de transporte, 
como la bicicleta. Al respecto, la situación en los Países Bajos es pro-
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metedora, ya que se realizan alrededor de 28 viajes en bicicleta por 
cada individuo que habita en dicho país. 

En diferentes zonas urbanas latinoamericanas se ha fomentado el 
empleo de bicicletas como medio práctico de desplazamiento al inte-
rior de las ciudades y sus alrededores, lo cual ha repercutido de ma-
nera favorable en Bogotá, pues en esta ciudad se han construido más 
de 392 km de vías para bicicletas (ciclovías), en comparación con San 
Pablo y Buenos Aires, que tienen 271 km y 130 km de ciclovías, res-
pectivamente. Por ello, la capital colombiana es considerada la ciudad 
con más vías para ciclistas en América Latina, con un aproximado de 
600.000 viajes por día y 120 km de rutas creativas77.

Sin embargo, la situación en Lima ha sido diferente por las dispo-
siciones legales relacionadas con las vías exclusivas para ciclistas78. Así 
mismo, se consideran las siguientes acciones para que se incrementen 
los usuarios de bicicletas:

	– Promocionar la utilización de transporte no motorizado.

	– Incentivar el diseño de infraestructura moderna de vías para ciclis-
tas, con sus correspondientes espacios verdes, estacionamientos y 
mobiliarios urbanos; así como la ejecución y conservación de dicha 
obra.

	– Incrementar la cantidad de caminos peatonales en zonas residencia-
les de difícil acceso.

	– Coordinar acciones que permitan avanzar estas vías mediante finan-
ciación internacional e inversiones privadas. 

	– Realizar actividades para concientizar a la población sobre el uso de 
medios de transporte sostenibles.

77	 Valdéz Sánchez y Pérez Dávila. “La dinámica económica del uso de la 
bicicleta y su impacto en el desarrollo sostenible”, cit.

78	 Municipalidad Metropolitana de Lima. Ordenanza que promueve el 
uso de la bicicleta como medio alternativo de transporte, Ordenanza N.° 
612-MML de 18 de marzo de 2004, mml, 2004, disponible en [https://
www.limacomovamos.org/cm/wp-content/uploads/2012/09/Ordenanza-
MML-612.pdf].

https://www.limacomovamos.org/cm/wp-content/uploads/2012/09/Ordenanza-MML-612.pdf
https://www.limacomovamos.org/cm/wp-content/uploads/2012/09/Ordenanza-MML-612.pdf
https://www.limacomovamos.org/cm/wp-content/uploads/2012/09/Ordenanza-MML-612.pdf
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	– Fomentar la participación de los ciudadanos y de las empresas pri-
vadas.

Mediante el Proyecto Especial Metropolitano de Transporte No Mo-
torizado –pemtnm–, se promueve la planificación de redes cicloviales 
seguras79. Esto se ha trabajado en conjunto con el fonam desde el mo-
mento de su fundación, sin embargo, no hay una fecha de inicio para 
la construcción de estas vías en Surco, distrito de la provincia de Lima. 

La dirección municipal de fiscalización y control en Lima y todos 
los demás distritos debe verificar el cumplimiento de dicha ordenanza.

Hoy en día, se advierte un nuevo enfoque en relación con el siste-
ma de transporte peruano para fomentar el uso de bicicletas basado 
en el Plan Maestro de Ciclovías para Lima y Callao, en el cual se plan-
tea una metodología para establecer rutas menores de manera que se 
interrelacionen con las principales80. Así mismo, se determinan los 
lugares propicios para construir ciclovías alrededor de Lima metro-
politana, de esta manera se generaría una red de ciclovías donde son 
conectadas con las existentes. Por otra parte, se requiere la inclusión 
de infraestructura y charlas motivacionales para que las personas 
utilicen este medio de transporte, no solo como una herramienta de 
diversión, sino de manera rutinaria para reducir la congestión del trá-
fico, mejorar la salud y proteger el entorno urbano.

No obstante, en la ciudad de Piura, pese a su potencial de creci-
miento exponencial, estos últimos cinco años se ha generado conges-
tionamiento de tránsito por la creación de más centros de atención 
ciudadana y tres centros comerciales. Sin embargo, esta congestión se 
debe a que se han instalado varios espacios comerciales, instituciones 
gubernamentales, bancos, entre otros, en el centro histórico de Piura, 
además de que las vías son muy estrechas y casi todas especifican una 
dirección. 

Para solucionar ello, el municipio de Piura planificó la construc-
ción de puentes desde la ciudad de Piura hacia el distrito de Castilla 
para evitar esta congestión, pero no ha sido posible por el acelerado 
crecimiento del parque automotriz en todo el país y en dicha ciudad. 
El último plan sobre el sistema de transporte elaborado por la Muni-

79	 Ídem.
80	 Municipalidad de Lima. Plan de Implementación de ciclovías en Lima 

Metropolitana 2022-2024, cit.
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cipalidad de Piura ha sido en el 2014, para la construcción de ciclo-
vías que incorporen a varios distritos (Piura, Castilla, 26 de octubre y 
Catacaos).

II . PROB LEMA DEL ESTUDIO

A. General

¿Qué métodos o técnicas son necesarias para la elaboración de un 
plan rector y el diseño conceptual de una red de ciclovías en el distrito 
de Piura?

B. Específicos

•	 ¿Qué tipo de encuestas de movilidad se deben emplear para elaborar 
un plan rector y el diseño conceptual de una red de ciclovías en el 
distrito de Piura?

•	 ¿Cuál es el medio de transporte sostenible utilizado en el Perú y su 
marco normativo vigente?

•	 ¿Qué características posee la infraestructura vial del distrito de Piura 
para la circulación de bicicletas?

III . OB JETIVO DEL ESTUDIO

A. General

Proponer una metodología para realizar estudios de las preferencias 
declaradas y reveladas de la población en áreas urbanas, respecto a 
la implementación del uso de la bicicleta pública a fin de elaborar un 
plan rector y el diseño conceptual de una red de ciclovías en el distrito 
de Piura.
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B. Específicos

•	 Identificar los tipos de encuestas de movilidad necesarias para la ela-
boración del plan rector y diseño de red de ciclovías en el distrito de 
Piura.

•	 Especificar sobre los medios de transporte sostenibles, en especial el 
uso de la bicicleta como transporte alternativo y su normativa legal 
vigente.

•	 Especificar sobre la infraestructura vial disponible para la circula-
ción de bicicletas en la zona de estudio.

IV. S IS TEMA DE VARIABLES

Se toma en consideración las siguientes variables para el estudio de 
caso:

•	 Variable independiente: población.

•	 Variable dependiente: transporte público, movilidad urbana y ciclovía.

V. ENFO QUE, TIPO Y DISEÑO DE ESTUDIO

En este estudio se emplea un enfoque mixto, pues incluye tanto datos 
cuantitativos como cualitativos; de diseño no experimental, dado que 
se basa en la observación de fenómenos reales, donde las variables no 
son controladas; y de tipo descriptivo, ya que se analizan y detallan las 
características del fenómeno estudiado.

En cuanto al universo del estudio, se centra en el centro histórico 
de la ciudad de Piura y su entorno. También se consideran los turistas 
y peatones que suelen visitar esta parte del distrito de Piura.
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VI. POB L ACIÓN Y MUESTRA

Para la población se consideró a todos los adultos y jóvenes que vivan 
en la ciudad de Piura y alrededores, a los representantes del gobierno 
municipal de Piura, del Ministerio de Transporte y de entidades 
públicas y privadas, así como también a ciclistas de la zona.

En tanto, la muestra se estimó en función de habitantes cercanos a 
la ciudad, que usan diferentes medios de transporte para desplazarse 
al centro de la ciudad a través de las avenidas principales. En otras 
palabras, se estratificaron las muestras de acuerdo con el campo al 
que pertenecen y se utilizaron fórmulas estadísticas para obtener la 
muestra con un nivel de confianza aceptable81.

En cuanto al tamaño de la muestra, se contó con un total de 120 
encuestados, cuyas edades fluctúan entre los 15 a 40 años. 

VII. TÉCNICAS DE RECOLECCIÓN DE DATOS

Para recolectar los datos necesarios, se revisaron tesis, artículos y re-
vistas. Esto se clasificó en fuentes principales y secundarias.

En cuanto al trabajo de campo, se emplea la observación para reca-
bar información a través de encuestas en zonas concurridas (la ciudad 
central y alrededores). 

También se ha recabado información sobre el nivel social, econó-
mico y cultural del sector analizado.

Procesamiento de datos
A partir del cuestionario realizado a las personas seleccionadas en la 
muestra, se efectúa un análisis detallado, sintetizado, lo cual incide 
en la toma de decisiones para ejecutar la propuesta de intervención 
urbana, arquitectónica y de ingeniería.

81	 Roberto Hernández Sampieri y Christian Paulina Mendoza To-
rres. Metodología de la investigación: las rutas cuantitativa, cualitativa y 
mixta, México, D. F., McGraw-Hill, 2018.
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VIII. ANÁLISIS DE RESULTAD OS 

Dada la inversión que implica la construcción de una nueva ciclovía 
en una ciudad específica, se requiere saber si será percibida de manera 
positiva por la población. De ahí que se deban estudiar a profundidad 
las diversas posibilidades de desarrollo para establecer un recorrido 
óptimo, en beneficio de casi toda la población. Previo a ello, se debe 
ejecutar un diagnóstico de la ciudad que es objeto de estudio.

A. Diagnóstico de la zona de estudio: situación actual e 
infraestructura de avenidas

En este apartado se detalla sobre la infraestructura de la ciudad de 
Piura respecto a las ciclovías que presenta hoy en día. Para ello, se 
ha realizado una descripción del distrito, así como una revisión de la 
situación de la ciudad de Piura y sus alrededores respecto a la imple-
mentación de ciclovías.

Descripción del distrito de Piura
La superficie aproximada del distrito de Piura es de 330.00 km2, cuen-
ta con 158.495 habitantes, lo cual representa el 20% de los habitantes 
la provincia de Piura82.

Como se visualiza en la Figura 15, este distrito limita por el norte 
con la provincia de Sullana, por el sur con el distrito de Catacaos, por 
el suroeste con el distrito de 26 de octubre y por el este con el distrito 
de Castilla.

82	 Instituto Nacional de Estadística e Informática. Resultados defini-
tivos del departamento de Piura, Lima, inei, octubre de 2018, disponible en 
[https://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/publicaciones_digitales/
Est/Lib1553/20TOMO_01.pdf].

https://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/publicaciones_digitales/Est/Lib1553/20TOMO_01.pdf
https://www.inei.gob.pe/media/MenuRecursivo/publicaciones_digitales/Est/Lib1553/20TOMO_01.pdf


[62]  Plan rector y diseño conceptual de ciclovías

Figura 15. Distrito de Piura localizado al norte del Perú

Fuente: idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piura, 
cit.

Tabla 1. Habitantes por distrito de la provincia de Piura

Distritos Habitantes Porcentaje

Castilla 160.201 20,05%
Catacaos 75.870 9,49%
Cura Mori 18.671 2,34%
El Tallán 5.387 0,67%
La Arena 38.734 4,84%
La Unión 41.742 5,23%
Las Lomas 26.947 3,38%
Piura 158.495 19,82%
Tambo Grande 107.495 13,44%
Veintiséis de octubre 165.779 20,74%

Total 799.321 100%

Fuente: Instituto Nacional de Estadística e Informática. Resultados definitivos 
del departamento de Piura, cit.
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Situación actual 
Este distrito carece de ciclovías que conecten con su centro histórico, 
zona de mayor concentración de personas que trabajan en centro co-
merciales, educativos, mercados y otros lugares.

Figura 16. Plano correspondiente a tres distritos de la provincia de Piura

Fuente: idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piura, 
cit.

De acuerdo con el pmmus de Piura83, “la mayoría de los habitantes del 
distrito de Piura efectúan viajes por trabajo (30% de los 7.000 encues-
tados). Además, solo el 28% de la muestra realizan viajes para realizar 
compras”.

83	 idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piu-
ra, cit., p. 19.
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Figura 17. Factores primordiales para transitar por el centro del distrito de 
Piura

Fuente: idom. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piura, 
cit.

Por tal motivo, se requiere modernizar la infraestructura vial para bi-
cicletas en distancias cortas, que comenzará en un punto y culminará 
en su destino, cuya distancia recorrida no supere los 4 km.

Por esto, se requiere una red que comience en el centro de la ciudad 
–también denominada centro histórico–, destinada exclusivamente 
a peatones y ciclistas. A partir de este punto se conformará una red 
de ciclovías que conectará la avenida Circunvalación con la avenida 
Chulucanas, la cual también se unirá con la avenida principal Sánchez 
Cerro, y en su recorrido existirá un enlace con las avenidas secundaria 
André Avelino Cáceres, Gulman y Grau, las cuales se vincularán con 
la avenida principal Sullana. 

Así mismo, esta última se conectará con la avenida Sánchez Cerro, 
por lo que se logrará que la red de ciclovías se conecte entre sí para 
que sea utilizada por la población de manera cotidiana al dirigirse al 
centro histórico de la ciudad, sea por temas laborales o recreaciona-
les, cuya distancia recorrida tenga un radio aproximado de 4 km para 
desplazarse con rapidez y eficacia.
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Infraestructura existente en el distrito de Piura (ciclovías -bicicletas)

En la actualidad, se advierte que el distrito de Piura cuenta con dos 
zonas de ciclovías: 4 km en la avenida José Aguilar y 7 km de la ave-
nida Chulucanas hasta la avenida Los Tallanes, lo cual hace un total 
de 11 km. No obstante, los ciudadanos la emplean casi nada, puesto 
que estas ciclovías se encuentran mal distribuidas, no tienen muchas 
conectividades y por la falta de seguridad (se construyeron en zonas 
alejadas de la ciudad).

Figura 18. Plano de vías principales y secundarias del distrito de Piura

Fuente: elaboración propia.

Por otro lado, Schroeder, citada en Vásquez84, indicó que aun cuan-
do la necesidad de protección y conectividad con el centro de la ciu-
dad es importante, esto sería el eje principal para construir las demás 
ciclovías, de este modo se establecerá una red de ciclovías.

Así mismo, Wilfredo Rodríguez, gerente de la Municipalidad 
Distrital Veintiséis de Octubre, aseveró que en la documentación de 

84	 Stella Schroeder cit. en Roxana Vásquez. “Ciclistas de Piura demandan 
seguridad en ciclovías”, InfoMercado, 21 de mayo de 2019, disponible 
en [https://infomercado.pe/ciclistas-de-piura-demandan-seguridad-en-
ciclovias].

https://infomercado.pe/ciclistas-de-piura-demandan-seguridad-en-ciclovias
https://infomercado.pe/ciclistas-de-piura-demandan-seguridad-en-ciclovias
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construcción se han tenido en cuenta las correspondientes medidas 
de señalización y los semáforos en las calles principales. También 
mencionó que el gobierno debe elaborar un plan estratégico de segu-
ridad con prioridad en áreas de gran multitud85.

Cabe señalar que muchos ciclistas profesionales y algunos usuarios 
han declarado estar a favor y otros en contra de dichas ciclovías por 
su ubicación.

Al comparar las ciclovías de dos distritos limeños (San Borja y san 
Isidro) con los de la ciudad de Piura, se puede notar que en este último 
aún hay deficiencias de iluminación, señalización y estacionamiento, 
e incluso en las calles estrechas no se toma en cuenta al peatón; por 
estas razones muchas personas no se animan a utilizar la bicicleta.

Figura 19. Ciclovía de la ciudad de Piura

Fuente: Vásquez. “Ciclistas de Piura demandan seguridad en ciclovías”, cit.

85	 Ídem.
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Figura 20. Ciclistas utilizan vías exclusivas en la zona urbana

Fuente: elaboración propia.

B. Análisis de las encuestas de movilidad

Con el propósito de llevar a cabo el proyecto se aplicaron encuestas 
de movilidad según las preferencias declaradas y reveladas, a fin de 
conseguir datos que contribuyan al sustento de la investigación.

De esta manera, se podrán dilucidar las variables vinculadas al 
diseño de ciclovías. Estas variables se enfocan principalmente en la 
cantidad de personas que utilizan la bicicleta para desplazarse y en los 
posibles futuros usuarios del sistema de transporte que se implemen-
tará en la ciudad de Piura.

A continuación, se observa el formato de encuesta aplicado a los 
ciudadanos.
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Figura 21. Cuestionario aplicado

Luego de realizar dichas preguntas, se obtuvieron los siguientes resul-
tados:
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Figura 22. Valor porcentual de varones y mujeres encuestados

Interpretación
De acuerdo con lo observado en la Figura 22, el 52% del total de en-
cuestados son mujeres, mientras que el 48% son varones. Es decir, se 
tuvo una mayor cantidad de encuestados de sexo femenino que de 
sexo masculino. 

Esto significa que hubo un porcentaje casi similar de encuestados 
de ambos sexos, lo cual no marcó una diferencia significativa en las 
respuestas.

Figura 23. Valores porcentuales de encuestados según sus edades

Interpretación
Según lo advertido en la figura 23, el 52% del total de encuestados 
tienen de 15 a 25 años, el 40% de los encuestados tienen entre los 25 y 
40 años, y solo el 8% tiene 40 años o más.

De ahí se infiere que hay un mayor porcentaje de jóvenes encues-
tados, a diferencia de los adultos.
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Figura 24. Resultados obtenidos respecto al medio de transporte utilizado

Interpretación
Respecto de lo observado, el 46% del total de encuestados opta por el 
transporte público, mientras que el 22% elige un transporte privado, 
el 24% prefiere caminar y el 8% utiliza la bicicleta.

A partir de lo antes expuesto, se deduce que hay un mayor porcen-
taje de personas que usan el transporte público.

Figura 25. Resultados sobre los motivos para usar los medios de transporte

Interpretación
De acuerdo con la figura 25, se visualiza que más de la mitad de los 
encuestados emplean medios de transporte para movilizarse a su tra-
bajo. El 21% considera que son necesarios para llegar a su centro edu-
cativo, instituto o universidad. En tanto, el 27% afirman que solo los 
usan para comprar (mercados, centros comerciales, entre otros).



[71]  Plan rector y diseño de redes cicloviales para mejorar el sistema de transporte...

A partir de lo antes expuesto, se infiere que las personas encuesta-
das usan medios de transporte para dirigirse a su trabajo, por lo que 
son de uso frecuente.

Figura 26. Valores porcentuales sobre el tiempo estimado en llegar a un desti-
no determinado

Interpretación
De acuerdo con lo advertido en la Figura 26, el 37% de los encuesta-
dos afirma que se demoran un aproximado de 45 minutos para ir de 
un lugar a otro, mientras que el 58% indica que se demoran 30 minu-
tos. Solo un 5% declara que se tardan entre 45 minutos o más al viajar 
a su destino.

A partir de ello se colige que más de la mitad de los encuestados 
tardan media hora en desplazarse hacia su destino.

Figura 27. Valores porcentuales respecto a los motivos de demora en los viajes 
cotidianos
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Interpretación
En la Figura 27 se observa que el 52% de los encuestados indica que 
la demora en los viajes se debe al exceso de vehículos motorizados, 
mientras que el 18% declara que es causado por la poca cantidad de 
vías de acceso. Por último, el 30% afirma que los viajes tardan dema-
siado debido al mal estado de las vías. 

De ahí se colige que la excesiva cantidad de vehículos motorizados 
en la ciudad de Piura y poco mantenimiento de las vías vehiculares 
son las principales causas de la demora en los viajes.

Figura 28. Resultados en relación con los motivos por lo que los ciclistas utili-
zan veredas y pistas

Interpretación
De acuerdo con lo observado en la figura, el 73% del total de encuesta-
dos señala que los ciclistas utilizan las veredas y pistas por la carencia 
de ciclovías en el centro de la ciudad. Por otro lado, el 18% indican que 
los ciclistas no utilizan ciclovías por la prisa, y el 9% asevera que a los 
ciclistas no les agrada usar las ciclovías.

A partir de la expuesto con anterioridad, se infiere que la ciudad 
carece de infraestructura para ciclistas.
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Figura 29. Valores porcentuales respecto a si es indispensable la construcción 
de ciclovías en la zona urbana

Interpretación
Según lo observado en la Figura 29, casi la totalidad de personas en-
cuestadas aseveran que sí es necesario la implementación de vías para 
ciclistas en la ciudad piurana, mientras que solo un 7% está en des-
acuerdo con ello.

Figura 30. Resultados en cuanto al motivo para implementar ciclovías

Interpretación
Según lo mostrado en la figura anterior, el 60% de los encuestados 
menciona que es necesario implementar las ciclovías para reducir el 
transporte motorizado, el 22% indica que mejora el ambiente; mien-
tras que el 18% declara que este proyecto de ciclovías tiene beneficios 
saludables para el ciudadano.
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Figura 31. Valores porcentuales sobre las ciclovías y su efecto en la reducción 
de los accidentes de tránsito

Interpretación
De acuerdo con lo mostrado en la Figura 31, más del 60% de los en-
cuestados afirma que implementar ciclovías sí tiene un efecto positi-
vo: disminuye la cantidad de accidentes de tránsito. El 7% está en des-
acuerdo con ello, mientras que el 26% considera que quizá se pueda 
disminuir el número de accidentes de tránsito. En tanto, el 4% declara 
que no es posible disminuir los accidentes solo con diseña y construir 
ciclovías. 

Figura 32. ¿Usted cree que utilizaría las ciclovías y bicicletas públicas si el 
municipio de Piura lo implementa?
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Interpretación
Respecto a si los encuestados usarían las ciclovías y las bicicletas al 
ser implementados por el municipio de Piura, se observa que más de 
la mitad de las encuestados consideran que sí lo utilizarían (76%); en 
tanto, el 12% indica que quizá los usarías y el 8% no los utilizarían, un 
4% señala que nunca usarían bicicletas públicas ni ciclovías.

Figura 33. Resultados sobre los motivos para usar bicicletas

Interpretación
En la Figura 33 se muestra que el 51% consideran que el uso de la 
bicicleta se debe a que es una manera económica de movilizarse, en 
otras palabras, implica un bajo costo. En tanto el 34% afirman que es 
utilizada por cuestiones saludables y porque brinda comodidad. Y el 
15% la emplea por deporte.

Figura 34. Frecuencia de uso de la bicicleta
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Interpretación
De acuerdo con lo advertido en la figura, casi la mitad de los encuesta-
dos utiliza la bicicleta a diario (49%), mientras que el 29% la usa dos o 
tres veces por semana y el 22% solo usa la bicicleta los fines de semana 
y los días feriados.

Figura 35. Disposición de usar la bicicleta diariamente si se implementan las 
ciclovías

Interpretación
En cuanto a lo mostrado en la Figura 35, el 61% del total de encues-
tados sí usaría la bicicleta a diario si se implementan ciclovías en la 
ciudad; el 28% señaló que tal vez utilizaría bicicletas todos los días en 
tales circunstancias; y el 7% no la usaría; en tanto, el 4% afirmó que 
nunca emplearía este medio de transporte.

De ahí se colige que más del 60% de las personas encuestadas sí 
utilizaría la bicicleta todos los días, ya sea para trasladarse a su trabajo, 
a centros educativos, al mercado o de manera recreativa.
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Figura 36. Resultado sobre los motivos para no usar la bicicleta diariamente si 
se implementan las ciclovías

Interpretación
De acuerdo con lo observado, el 27% de los encuestados no usaría bi-
cicletas a diario si se implementan ciclovías porque no saben manejar; 
mientras que el 73% señala que no les parece favorable.

De ahí, se infiere que más de la mitad de los encuestados están en 
desacuerdo con utilizar la bicicleta a diario si se implementan ciclo-
vías porque no creen que sea beneficioso para la ciudad.

Figura 37. Resultados respecto a la característica principal de una ciclovía

Interpretación
Según lo advertido en la figura, el 41% del total de encuestados indi-
có que la característica principal de una ciclovía debe ser su vialidad, 
para el 30% debe ser la infraestructura y para el 29% su conectividad.
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De ahí se colige que la vialidad, infraestructura óptima y conecti-
vidad son cualidades que debe presentar una ciclovía al momento de 
implementarla en la ciudad.

Figura 38. Resultados respecto a si la implementación de más ciclovías y el 
fomento del uso de bicicletas mejoraría la salud y el medio ambiente de la ciudad

Interpretación
De acuerdo con lo advertido, casi la totalidad de los encuestados afir-
ma que proporcionar más carriles para bicicletas y fomentar el uso de 
este medio de transporte mejorará la salud y el ambiente de la ciudad; 
mientras que el 6% no cree que esta implementación permita la mejo-
ra de la salud y el ambiente en la urbe.

De lo antes expuesto se deduce que casi el total de los encuestados 
está a favor de loa implementación de una mayor cantidad de ciclovías 
y el uso de la bicicleta por sus beneficios en la salud y reducción de la 
contaminación ambiental y acústica.
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Figura 39. ¿Es indispensable que las instituciones públicas y privadas dispon-
gan de estacionamientos para bicicletas?

Interpretación
En cuanto a lo advertido en esta figura, más del 90% del total de en-
cuestados señala que es indispensable la creación de estacionamientos 
para bicicletas en las diferentes instituciones de la ciudad; por el con-
trario, el 7% indica que no es indispensable.

A partir de lo antes expuesto, se infiere que la mayoría de encuesta-
dos está de acuerdo con que las entidades públicas y privadas dispon-
gan de estacionamientos para bicicletas.

Figura 40. Resultados sobre las razones por las que la ciudad tiene poca aflu-
encia de ciclovías

Interpretación
Según lo observado en esta figura, casi el 50% de los encuestados con-
sidera que la poca cantidad de ciclovías en la ciudad se debe a que solo 
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se utilizan de manera recreacional; el 29% indica que la poca afluencia 
de ciclovías se debe a la pésima infraestructura de las mismas; por otra 
parte, el 25% aclara que la ubicación errónea de las ciclovías genera su 
poco uso.

Figura 41. Resultados respecto a si el casco urbano debe ser usado solo por 
ciclistas y peatones

Interpretación
Según lo mostrado en la figura 41, el 97% del total de encuestados ase-
gura que el casco urbano debe usarse solo por ciclistas y peatones; en 
cambio, el 3% de los encuestados señala que el casco urbano no debe 
ser exclusivo de peatones y ciclistas.

A partir de lo expuesto con anterioridad, se infiere que casi el por-
centaje total de los encuestados que el uso prioritario y único del casco 
urbano le corresponde a ciclistas y peatones.

Figura 42. Resultados en cuanto a si desearía recibir charlas informativas so-
bre el uso y funcionamiento de ciclovías y bicicletas



[81]  Plan rector y diseño de redes cicloviales para mejorar el sistema de transporte...

Interpretación
De acuerdo con la figura anterior, se observa que el 96% de los en-
cuestados está dispuesto a recibir charlas informativas sobre el uso y 
funcionamiento de ciclovías y bicicletas; mientras que solo el 4% de 
los encuestados no desea recibir tal información.

C. Propuesta conceptual para el plan rector de la red de ciclovías 
en el distrito de Piura

Aquí se proponen las redes de ciclovías para el distrito de Piura, ya 
que todas se conectan entre sí. El propósito de este proyecto se cen-
tra en un mejor manejo del espacio urbano y la disposición para que 
el desplazamiento de los pobladores sea fácil, rápido y seguro. En tal 
sentido, se plantean nuevas infraestructuras en vías principales y se-
cundarias.

Figura 43. Red de ciclovías planteadas en el proyecto como un plan rector

Fuente: elaboración propia.

En la figura anterior, se observan las secciones de las avenidas pro-
puestas en el plan rector de ciclovías para el distrito de Piura.
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Figura 44. Secciones de ciclovías propuestas para el plan rector y diseño con-
ceptual en el distrito de Piura

Fuente: elaboración propia.

IX. DIS C USIÓN

La factibilidad de la propuesta se comprueba mediante los resultados 
obtenidos de las respuestas de los encuestados, pues las personas están 
de acuerdo con que se establezcan carriles para bicicletas porque son 
beneficiosos para la salud, la economía y el medio ambiente.

Esto dependerá de que los gobiernos regionales y provinciales 
atiendan las necesidades de las personas, gestionen y plateen un uso 
adecuado de las vías. No se trata solo de construir carriles para los au-
tomóviles, sino también tener en cuenta a los peatones, a los ciclistas y 
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respetar el medio ambiente, sin descuidar la seguridad y la comodidad 
de las personas.

No obstante, se debe discutir sobre tres aspectos importantes rela-
cionados con los parámetros estimados, a saber, el sesgo experimental 
empleado en este estudio. En primer lugar, la propuesta de diseño que 
se realiza para crear dicha red de ciclovías se basa en que el gobierno 
provincial expida normas respecto al bueno uso y funcionamiento de 
las ciclovías, que se proponga el uso de bicicletas públicas y promulgar 
que todo el centro urbano sea peatonal.

A partir de lo antes expuesto, se expresa que es necesario el cum-
plimiento de estas peticiones, de lo contrario el proyecto tendrá sus lí-
mites completamente dependientes de las agencias gubernamentales.

A. Conclusiones

Es fundamental que antes de iniciar la implementación de los pro-
yectos se brinde un espacio de participación ciudadana para asegurar 
la formulación y toma de decisiones conjuntas entre cada nivel del 
gobierno y los ciudadanos.

De acuerdo con las encuestas de preferencias declaradas y reve-
ladas que se realizaron, los pobladores consideran que la creación de 
ciclovías es indispensable para reducir la congestión vehicular y con-
tribuir a la mejora del miedo ambiente y la salud.

Además, con la aceptación del 76% de la población respecto al es-
tablecimiento de ciclovías y bicicletas públicas, se puede proceder a 
la identificación de rutas, servicios de estacionamiento y alquiler de 
bicicletas, diseño de vías, estaciones y otras infraestructuras, para que 
después de la socialización del proyecto, a fin de conseguir el apoyo de 
los ciudadanos, este sea plenamente funcional.

Así mismo, se deduce que sí es propicio el diseño de la red de ci-
clovías en el distrito de Piura y es fundamental que se contemple el 
centro histórico como un área reservada para peatones y ciclistas.

B. Sugerencias

A las autoridades gubernamentales se recomienda que se mejore la le-
gislación existente sobre el uso de bicicletas, ligado a la verificación de 
incumplimientos de la normativa aplicable –tanto para ciclistas como 
para conductores de vehículos motorizados–, así como la inclusión de 
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estacionamiento de bicicletas con las respectivas seguridades, tal como 
en las medidas de mitigación de la Evaluación de Impacto Vial –eiv–.

También se sugiere determinar los requerimientos obligatorios 
para el desarrollo de ciclovías, infraestructura adicional (áreas de par-
queo protegidas), diseño de intersecciones, señalización y semáforos 
para promover la convivencia multimodal.

Durante el proceso de implementación de las vías para bicicletas, 
se recomienda que las interconexiones de ciclovías existentes se inte-
gren en diferentes sistemas o modos de transporte, rutas peatonales y 
nuevas ciclovías en una red que facilite el acceso desde las zonas resi-
denciales a las paradas de transporte público, de forma fluida y segura. 

Además, se sugiere crear estrategias para abordar el tráfico actual 
de bicicletas, incluyendo las medidas de prevención y seguridad ante 
accidentes viales, de manera coordinada y multisectorial.



C A P Í T U L O  S E X T O

Uso de la bicicleta como medio de 
transporte sostenible: ¿favorable o 

perjudicial?

De acuerdo con Biassoni et al.86, las problemáticas de sostenibilidad 
ambiental han influido cada vez más en la última década en relación 
con la movilidad. Por esto, las personas deben tomar conciencia sobre 
la contaminación acústica y atmosférica causada por aquellos vehículos 
motorizados, los cuales agravan la situación de manera exponencial.

No hay duda de que los recursos naturales son limitados, por lo 
que las sociedades actuales deben repensar sus estrategias de creci-
miento y cambiar el uso del combustible –recurso altamente contami-
nante– por uno económico y amigable con el ambiente. Pero ¿qué se 
puede utilizar como reemplazo a los vehículos a motor? La bicicleta es 
una respuesta clara y eficiente.

86	 Federica Biassoni, Chiara Lo Carmine, Paolo Perego y Martina 
Gnerre. “Chossing the bicycle as a mode of transportation, the influen-
ce of infrastructure perception, travel satisfaction and pro-environmental 
attitude, the case of Milan”, Sustainability, vol. 15, n.° 16, 2023, pp. 1 a 14, 
disponible en [https://www.mdpi.com/2071-1050/15/16/12117].

[85]  

https://www.mdpi.com/2071-1050/15/16/12117
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Las bicicletas han sido usadas por personas de distintas partes del 
mundo durante muchos años, ya sea para movilizarse por zonas aleda-
ñas a sus hogares, en espacios verdes o para practicar algún deporte los 
fines de semana. En efecto, este medio de transporte permite la reduc-
ción en el tiempo de viaje, lo que resulta más eficiente que un automóvil, 
también posibilita la interacción amena de los ciclistas con su entorno.

Además, su funcionamiento no requiere del consumo de algún 
combustible, solo necesita energía humana, por lo tanto, mejora el 
ambiente y la salud. 

Dado que es un medio de transporte gratuito, el Estado, en su de-
ber de velar por el bienestar de todos, requiere asegurar la protección 
y facilidad de desplazamiento. Esto no solo garantiza el derecho de los 
ciudadanos a moverse libremente por los espacios públicos, sino que 
también contribuye a la regeneración de área libres de contaminación, 
estableciendo así el derecho a vivir en un entorno saludable87.

De este modo, los ciclistas mantienen estrechos vínculos con sus 
comunidades y la urbe, lo que es difícil al viajar en transporte públi-
co. En otras palabras, a partir de su uso frecuente se puede evitar la 
contaminación, la congestión vehicular, la inactividad física y otras 
enfermedades88.

Sin embargo, ante los beneficios de la bicicleta como medio de 
transporte alternativo, aún se percibe que las personas tienen prejui-
cios sobre su uso, tales como el riesgo de lesiones causadas por vehí-
culos a motor, el robo de bicicletas, falta de espacio para estacionar-
se, porque manejar bicicleta en áreas contaminadas es nocivo para la 
salud, la falta de respeto a los ciclistas funcionales debido a la noción 
de que la bicicleta simboliza una clase económica y social más baja. 
Una situación especial se observa en algunos países latinoamericanos, 
cuyo incremento en el uso de las bicicletas es favorable, pero la falta de 
ciclovías es preocupante89. 

87	 Kevin Lynch. La imagen de la ciudad, 3.ª ed., Madrid, Edit. Gustavo Gili, 
2015.

88	 Sánchez Ramírez. “Propuesta de alternativas de movilidad urbana soste-
nible en la ciudad de Piura”, cit.

89	 Ione Ávila Palencia, Olga Sarmiento, Nelson Gouevia, Alejandra 
Jáuregui, María Mascoli, Anne Slovic y Daniel Rodríguez. “Bycicle 
use in Latin American cities: changes over time by socio-economic posi-
tion”, Frontiers in Sustainable Cities, vol. 5, 2023, pp. 1 a 10, disponible en 
[https://www.frontiersin.org/articles/10.3389/frsc.2023.1055351/full].

https://www.frontiersin.org/articles/10.3389/frsc.2023.1055351/full
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De hecho, algunas personas todavía no consideran que la bicicleta 
sea una alternativa viable y necesaria. Por tanto, es un tema cultural 
que debe ser gestionado a través de un plan que integre diferentes as-
pectos relacionados con especificaciones técnicas y político-adminis-
trativas, junto a campañas publicitarias masivas.

A su vez, se debe recurrir a la formación de un sistema de bicicle-
tas públicas, con redes generales en las zonas urbanas y alrededores. 
Debido a ello, la red de transporte en bicicleta se debe planificar jun-
to con el transporte individual y colectivo, ya que en varias etapas se 
busca la complementación multimodal de la red de bicicletas con la 
red local, a través de diversos sistemas de transporte, para que el des-
plazamiento de los ciclistas sea efectivo. 

Así mismo, deben implementarse aparcamientos de bicicletas, zo-
nas de descanso, etc. De la misma manera, es importante crear es-
trategias que fomenten este transporte, regulen el tránsito en la vía 
pública, realicen campañas de sensibilización sobre la seguridad vial y 
convivencia de diferentes vehículos.

En definitiva, usar la bicicleta minimiza los efectos nocivos del au-
mento de la cantidad de vehículos privados o en mal estado, tanto 
para el medio ambiente como para la salud. Todos los países tienen 
sus propias disposiciones legales correspondientes al sistema trans-
porte, pero estas deben adaptarse al uso de la bicicleta con el fin de que 
sea beneficioso para las sociedades actuales y futuras.
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