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RESUMEN: 

En seguridad vial existen medidas reactivas (análisis de puntos negros) y medidas preventivas 
(inspecciones de seguridad vial). Se usa la herramienta de inspección de seguridad vial  en un 
micro-clúster en la Av. Tingo María, distrito de Breña, Lima, Perú, e identifican los problemas de 
seguridad vial asociados y plantea propuestas que generen mayor seguridad y que generen o 
aseguren el crecimiento económico del micro-clúster. En el presente estudio se ha observado 
que los camiones quitan visibilidad a los peatones que están cruzando, interrumpiendo y 
aumentado el estrés de los conductores, los peatones tienen que bajar a la calzada para cruzar 
o avanzar, con los cual se incrementa el riesgo de accidentes de tránsito, aumento de 
embotellamiento en la zona, debido a la disminución de carriles de las vías por estacionamiento 
temporal de los vehículos que recogen o dejan mercadería, falta de estacionamientos cercanos 
a la zona, no hay entendimiento de los agentes de interés del micro-clúster (dueños de 
establecimientos, trabajadores, conductores de la zona, clientes, vecinos y autoridades) sobre la 
compatibilidad de beneficios de la seguridad vial y desarrollo económico generado por el micro-
clúster de la zona. Teniendo en consideración los beneficios generados de los clúster, las 
propuestas de mejora están orientadas al desarrollo del micro-clúster con parámetros de 
seguridad. 
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1. Introducción 

Desde inicios del siglo pasado se define al clúster como un  grupo 

geográficamente próximo de compañías interconectadas e instituciones  en un 

campo particular, vinculadas por características comunes  y complementarias.  

Esta definición introduce la combinación de sociedad (comunidad de gente), 

población de compañías y territorio en el cual conviven, esto conlleva a darnos 

cuenta que no sólo el foco está en las compañías; sino también en como ellas 

se desenvuelven en el espacio urbano donde residen. 

Particularmente está el caso de “países en vías de desarrollo”, donde los clúster 

no tienen un territorio delimitado y creado para tal fin, sino que se gestan 

espontáneamente en lugares insospechados, e incluso ahora es muy común 

dentro de zonas urbanas y residenciales. Un ejemplo claro en Perú: el emporio 

de Gamarra (La Victoria) que se gestó hace más de 50 años, y que comenzó 

como un micro-clúster con pocas tiendas de venta de telas, y que luego fue 

expandiéndose para convertirse en un clúster que tiene un área de 60 hectáreas 

donde trabajan 24000 pequeñas y mediana empresas según Israel y Hitzeroth 

(2018), lo que lo convierte en el principal clúster del Perú. 

El desarrollo de un micro-clúster en países en vías de desarrollo, donde la cultura 

de formalidad e informalidad, emprendimiento, confianza o desconfianza, orden 

y organización, son algunas de las variables de las múltiples que existen para 

explicar el desarrollo, hacen que sea un sistema complejo que debemos analizar. 

Al ser crecimientos desordenados, los micros-clúster son zonas donde la 

inseguridad prima y los usuarios son más vulnerables al no tener un diseño claro 

de la zona afectada por la invasión de los comercios. 

El uso de las “Inspecciones de Seguridad Vial” como herramienta preventiva, en 

nuestro país, es muy inusual; sin embargo, es una de las falencias que tenemos 

como país ya que podríamos disminuir la severidad y hasta evitar accidentes de 

tránsito mortales. 

La principal intención de esta investigación es hacer un análisis de la Seguridad 

Vial en estos espacios urbanos que han sido modificados a lo largo del tiempo 

cambiando el uso del suelo y los espacios urbanos de manera radical.  
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2. Definición del problema 

El micro-clúster está ubicado en la avenida Tingo María, límite entre Cercado y 

Breña. Los comercios se han ubicado en todo el borde de la avenida principal, 

no se sabe exactamente cómo se formó, pero ya tiene aproximadamente más 

de 30 años y los comercios son principalmente del rubro de carpintería (madera 

y melamine), expandiéndose a ferreterías, tiendas de mayólicas y vidrierías. 

Pasando la Av. Tingo María, en la zona de Breña, encontramos viviendas; 

mientras que cruzando la avenida Tingo María, hacia Cercado de Lima, se ve 

una clara zona Industrial (plantas industriales y carguíos). 

 

 
Figura 1: Mapa de ubicación del micro-clúster 

 

Es decir, es un micro clúster que, al parecer, ha tenido una parálisis en su 

crecimiento territorial; sin embargo, se ha visto diversificación de los negocios en 

la zona. Además, hace poco más de 2 años se ha instalado una universidad 

(Universidad Privada del Norte), volviendo la zona más insegura dada la ahora 
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recurrencia de estudiantes a toda hora. Cabe resaltar que la avenida Tingo María 

se encuentra en el límite de dos distritos, Lima Cercado y Breña, que gobiernan 

de manera independiente y hace un poco más difícil gestionar medidas seguras 

en la zona.  

 

El micro-clúster está compuesto por 85 negocios como se detalla en la tabla, 

dentro de 8 calles  3 en el distrito de Lima Cercado y 5 en el distrito de Breña , y 

el 47% de ellos están orientados el giro central del clúster , que es parquet, 

carpintería y laminado, el 20% a negocios derivados o complementarios, como 

la ventas y fabricación de muebles de madera y melamine, de ventanas y vidrios;  

el 14, 1% de negocios son parte de la cadena de proveedores de los negocios 

centrales, como ferreterías, almacenes, pinturas, estacionamientos y otros, el 

12,9% de negocios son negocios anexos que abastecen al desarrollo económico 

y social de la zona como restaurantes y librerías, finalmente 5,9% son otros 

negocios. 

 
GIRO DE NEGOCIO CANTIDAD 

Parquet 24 

Carpintería 7 

Restaurante 8 

Zócalos de piso 5 

puertas 4 

Laminados 4 

Muebles de melamina 11 

Ferretería 3 

Granito 2 

Pinturas 1 

Cochera 1 

Vidriera e instalación de ventanas 2 

Librería 3 

Drywall 1 

Universidad 1 

Otros 4 

Almacén 4 

Tabla 1: Cuadro detallado de tipología de negocios 



 

5 
 

 

 

 

 

 

 

 

Gráfico 1: Clasificación de negocios 

Además de los negocios, ya que el micro-clúster está dentro de una zona 

residencial, las manzanas de las calles aledañas están compuestas por 783 

viviendas, y hay un aproximado de 2771 habitantes según las proyecciones 

hechas para el 2016 del Instituto Nacional de Estadística e Informática (INEI). 

 

A través del estudio de campo se identificó la situación actual del clúster: 

 

● Sobre su organización interna: En el clúster no existe ningún tipo de 
organización u asamblea por los dueños o promotores de los negocios. 

Muchos de los negocios trabajan sin licencia de funcionamiento dado por 

el gobierno local (Municipalidades). 

 

● Sobre los procesos operativos: La llegada y envío de mercadería no tiene 
días fijos, depende de la demanda. No todos reciben el material en sus 

locales, algunos llevan el material del proveedor directamente al lugar en 

que se trabajará. El tiempo de descarga es muy variado, va desde 10 

minutos hasta un día entero. Depende del tamaño del negocio y la demanda. 

Lo mismo sucede con el vehículo que transporta el material, que puede ser 

un tráiler, camioneta e inclusive vehículos tipo “Station Wagon”. La 

municipalidad permite estacionarse en la calzada hasta por 30 minutos 

si se colocan conos. 
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● Comercialización: El comercio es mayor en el clúster entre los miércoles y 

los sábados. La temporada alta en ventas se da durante los meses festivos 

(día de la madre, del padre, fiestas patrias, navidad). 

 

● El espacio urbano: Los problemas principales entre las quejas de vecinos y 

entre negocios es el polvo producido por el trabajo en madera y otros 

materiales, así como la acumulación de basura en las esquinas, a pesar de 

que es eliminada con frecuencia por las municipalidades. El ancho de las 

veredas en ambos lados de la calle fue reducido hace aproximadamente 

cuatro años para aumentar un carril en cada sentido de la avenida. Los 

establecimientos en la Av. Tingo María tienen doble numeración porque no 

están actualizados los números en la municipalidad, y ambos lados de la 

avenida, al pertenecer a diferentes gobiernos también difieren en la 

numeración. 

 

● Aspectos sociales: Hay delincuencia en la zona (robos) y poca iluminación 

de la calle, aunque hace poco se ha instalado una universidad lo cual ha 

generado que aumente el flujo de personas en la zona. 
 

3. Metodología de Inspección 

3.1. Uso de las Listas de Chequeo 

La lista de chequeo es una de las principales herramientas clave para realizar 

una Inspección de Seguridad Vial (ISV). Su principal objetivo es ayudar al equipo 

inspector a identificar los principales problemas o deficiencias de seguridad que 

afectan la vía y verificar que se consideren todos los puntos que podrían afectar 

la seguridad de la vía. (FHWA, 2006; CONASET, 2003; NCHRP, 2004). Esta 

herramienta es de mucha utilidad ya que puede elaborarse y aplicarse en 

cualquier etapa del proyecto. 

En este caso particular, la vía a inspeccionar “Av. Tingo María” se encuentra en 
operación. 
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a. Uso durante la Inspección de Seguridad Vial 
 

Algunos inspectores pueden prescindir de listas de chequeo para la 

realización de la ISV, lo cual puede justificarse dado que existen 

profesionales con una vasta experiencia que les permite reconocer de 

manera fácil las falencias que posee la vía en cuestión. Sin embargo, al ser 

un proceso formal, se promueve el uso de listas de chequeo (Dextre, 2011). 

 

Se recomienda el uso de las listas de chequeo, primero, de forma individual. 

Cada miembro del equipo se vale de su propio juicio y criterio sobre 

seguridad para evaluar la vía personalmente y luego, se emplean las listas 

de chequeo con el resto del equipo. Es importante que el profesional, tenga 

una visión amplia acerca del proyecto para un mejor uso de las listas de 

chequeo (FHWA, 2006). 

 

Las listas de chequeo pueden usarse durante todas las etapas de la 

Inspección de Seguridad Vial (FHWA, 2006): 

 

- Análisis de la información: Para identificar información omitida en el inicio 

de la inspección 

- Exploración de la vía: Como ayuda para una mejor evaluación del 

proyecto y así, garantizar que no se hayan pasado por alto puntos 

importantes relacionados con la seguridad vial. 

- Elaboración del reporte final: Para facilitar la escritura rápida y precisa 

del reporte o informe a presentar. 

 

b. Estructura de las Listas de Chequeo 
 

Las listas deben ser de fácil uso y entendibles para todos los miembros del 

equipo. Cada norma o guía de ASV internacional revisada, incluye un juego 

de listas de chequeo general y detallado para cada fase del proyecto. 

 

▪ La lista de chequeo general, también llamada lista maestra, le brinda al 

auditor –o inspector- un listado general más amplio de los puntos que 
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deberán ser considerados durante la evaluación de la vía -teniendo en 

cuenta la etapa en la que se encuentre el proyecto (CONASET, 2003). 

▪ La lista de chequeo detallada, por otro lado, describe más a fondo cada 

ítem incluido en la lista de chequeo general (CONASET, 2003). 

 

En general, las listas de chequeo tienen una estructura particular y los ítems 

a evaluar son agrupados de acuerdo con el área correspondiente: 

 

Gráfico 2: Ítems a evaluar en Listas de Chequeo 
 

Si bien las listas de chequeo son una herramienta muy útil, sólo deben servir 

como una guía o una ayuda de memoria. No pretenden sustituir el 

conocimiento y experiencia del equipo auditor (TAC, 2001), esto se sustenta 

debido a que las listas no cubren todos los potenciales problemas que podría 

presentar la vía (FHWA, 2006). 

 

c. Listas de chequeo de acuerdo a la etapa del proyecto 
 

Todas las listas de chequeo no son iguales, varían dependiendo de la fase 

en que se realice la inspección pues no todas las etapas tienen los mismos 

requerimientos. 

En el caso de una vía en operación, como Tingo María, la lista de chequeo 

deberá prestar más atención a temas como mobiliario vial que puede 

interrumpir con la visibilidad, uso de las señales de tránsito, estado de 

señalización horizontal y vertical, iluminación, etc.  

Diseño 
Geométrico 

Superficie de 
Rodadura 

Señalización 
Horizontal y 

Vertical 

Elementos 
Viales 

Usuarios de la 
Vía 
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d. Proceso general del uso de las listas de chequeo 
 

Como primer paso, el equipo decidió en conjunto el uso de las listas de 

chequeo, para luego modificar las listas de acuerdo a los aspectos 

necesarios relacionados con la etapa a evaluar de la vía en estudio. 

Durante el proceso de inspección, el equipo tuvo la posibilidad de anotar en 

las listas de chequeo temas que requirieron mayor revisión y comentarios. 

Los detalles adicionales se indicaron en planos y dibujos.  

Las listas de chequeo solo son un anexo del reporte final del equipo 

(CONASET, 2003), por lo que no es necesario ser mencionada en el reporte 

final. 

 

3.2. Evaluación del espacio 

Para evaluar el espacio debe conocerse a los usuarios del espacio, así como su 

modo y frecuencia de uso. Para esto se realizaron entrevistas cualitativas a 8 

usuarios de la Avenida Tingo María para determinar los problemas que ellos 

encuentran en esta y proponer una solución apropiada. Las entrevistas se 

realizaron en dos partes: la primera orientada al uso de la avenida y la segunda 

orientada a la situación de los negocios en la zona y su interacción con el 

espacio. 

IV. Inspección y evaluación del espacio 

La inspección realizada toma en cuenta características del área de estudio que 

pueden afectar la seguridad vial y peligros potenciales de seguridad de los 

diferentes usuarios de la vía. A pesar de ello, no se garantiza que se hayan 

identificado todas las deficiencias de la zona, ni que las recomendaciones 

brindadas la conviertan en una zona segura, más bien solo garantiza un mejor 

nivel de seguridad y confianza con los usuarios. 

 

Se realizaron dos visitas a campo durante los días 28 y 29 de junio (durante el 

día y noche) del presente año. La inspecciónn consistió en una evaluación 

detallada de la vía en cuestión. Para la evaluación de la zona se utilizaron 

cámaras de fotos y videos, así como listas de chequeo y elementos de medición 

como winchas de diferentes longitudes y linternas para una mejor visión en el 
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caso de la inspección nocturna. De forma adicional a la inspección se realizaron 

entrevistas a los usuarios en el modo explicado en la metodología. 

 
a. Hallazgos de la Inspección de Seguridad Vial 

En los Anexos, se adjuntan las listas de chequeo utilizadas en la evaluación –

diurna y Nocturna- de la avenida Tingo María, así como las imágenes que 

muestran el estado actual de las vías. 

En las inspecciones realizadas a la intersección se encontraron los siguientes 

problemas: 

 

a) Diseño Geométrico y Capacidad 
El diseño de la vía contempla tres carriles de 3.00 -3.20m, adecuado para 

el flujo actual de la vía; pero que es mal utilizado por los comerciantes 

como zona de carga y descarga de manera desordenada e invadiendo 

los carriles de paradero de buses. Vehículos se estacionan en el tercer 

carril a pesar de estar delimitado el borde como zona rígida, 

entorpeciendo el tráfico en las horas punta (Figuras 02 y 03).  
  

Figura 2: Vehículo estacionado en carril de 
paradero de buses 

 

Figura 3: Fila de vehículos que cargan 
material estacionados en tercer carril. 
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A pesar de ser un clúster emergente en una zona residencial, se 

encontraron radios de giros de hasta 6m de radio, permitiendo el giro a 

velocidad de vehículos de carga que buscan estacionamientos en calles 

aledañas.  

 

Vehículos salen de cruce vehicular a desnivel, a altas velocidades en el 

sentido norte – sur, a solo 50m está ubicada una Universidad, que no 

cuenta con cruces seguros para los usuarios de a pie.  

 

Existen vehículos de carga pesada de más de 4 ejes que salen de 

almacén durante el día y que bloquean toda la sección vial a su salida. 

Además, pone en peligro vehículos estacionados en el tercer carril del 

sentido opuesto, como se observa en la figura 04.  

 

La sección de la vía es variable, presentando anchos variables de carril, 

de vereda y de mediana. 

 
Figura 4: Cargueros de más de 4 ejes interrumpen el tráfico con 

sus maniobras de giro, con giro hacia el norte. 

 

b) Superficie de Rodadura 
Se observó la superficie de rodadura muy desgastada, con hoyos y 

grietas ocasionados por el alto tránsito y la alta cantidad de vehículos de 

carga pesada que van hacia el norte. Así como, marcas en el pavimento 

por las maniobras de ingreso y salida de vehículos pesados.  
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Tapas de buzones ubicados en la calzada se encuentran en mal estado 

y presentan grietas en bordes (ver figura 05).  

 

 
Figura 5: Agrietamiento de la calzada en zona de vehículos de carga 

pesada, marcas en el pavimento por giros. 

 

c) Visibilidad 
En la mayoría de las esquinas existen puestos de periódicos o puestos 

de comidas al paso que bloquean la visibilidad de los vehículos que giran 

desde la Av. Tingo María, hacia las calles aledañas. Sumado a los 

vehículos estacionados en las calles contiguas, conforman un escenario 

de peligro inminente para los usuarios que ingresan a las calles 

contiguas.  

Así mismo, los peatones que cruzan en las esquinas deben salir hacia la 

pista para tener una mejor visibilidad, como se observa en la figura 06. 

 

 
Figura 6: Peatones cruzando sin seguridad y elementos 

bloqueando visibilidad en esquina. 
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Además, se observó que la mediana que tiene medidas entre 0.90 – 

1.20m ha sido adecuada como isla de refugio solo en algunas secciones 

de la vía. Sin embargo, la visibilidad no es clara para los conductores en 

esta zona. 

  

d) Semaforización 
En todo el tramo de análisis solo se observó un semáforo ubicado en la 

intersección entre las calles Orbegoso y Tingo María. Cuenta con dos 

fases con un ciclo adecuado para el flujo que transita por la avenida. Sin 

embargo, al tener la vía, una sección de casi 20m se hace un poco difícil 

la visualización de las luces.  

 

e) Señalización Vertical 
La señalización vertical es escasa en la zona. Solo se cuenta con 

información de paraderos y rutas (señalización confusa y en mal estado) 

 

f) Señalización Horizontal 
La señalización horizontal está muy desgastada o es inexistente (ver foto 

08). El borde de calzada está pintado de amarillo indicando “zona rígida”; 

sin embargo, vehículos hacen caso omiso a la señal. 

Existen cruceros peatonales que están incompletos y es confuso para el 

peatón, como se observa en la foto 07. 

 

  
Figura 7: Crucero incompleto se presta a 

confusión 

Figura 8: Señalización horizontal en muy 
mal estado 
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g) Iluminación 
La iluminación en la zona es escasa. Durante la noche las calles tienen 

menos afluencia peatonal debido a la inseguridad que genera la falta de 

iluminación. Solo la zona de la Universidad cuenta con iluminación 

durante la noche.  

Los postes de iluminación se encuentran ubicados en la mitad de la 

vereda, interrumpiendo el paso libre de los peatones (Figura 09)  

 

 

Figura 9: Postes en la mitad de la vereda 

 

h) Usuarios 
Se identificaron diversos usuarios de la vía: vehículos de carga pesada, 

camiones, transporte público, vehículos privados, motos, moto-taxis, 

carretillas, bicicletas, peatones. Todos, circulan de forma conjunta y sin 

mucha seguridad. 

 

Se observó que los peatones no cuentan con islas de refugio adecuadas 

ni cruces debidamente señalizados.  

Las rampas no tienen un diseño adecuado (figura 10), algunas terminan 

en un recibo de dimensiones inadecuadas para el tránsito libre de 

personas con movilidad reducida. En la zona de Breña, las veredas han 

sido intervenidas por rampas fabricadas por los comercios para la fácil 

carga y descarga del material que, al abarcar la mitad de la vereda, hace 

que los peatones que transitan a lo largo de la vereda tengan que sortear 
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las subidas y bajadas de las rampas. Las veredas se encuentran rotas y 

en mal estado. 

 

Los ciclistas no son pocos por la zona y no cuentan con señalización o 

algún tipo de infraestructura que les permita transitar de forma segura. 

Muchos ciclistas salen y llegan de la Universidad ubicada en Tingo María. 

 

Se observaron personas que manejan carretillas llevando comida, 

repuestos o algún material (Figura12). Estos circulan a bajas velocidades 

por el tercer carril, junto a la vereda para mayor seguridad. 

 

Los motociclistas son uno de los usuarios de mayor abundancia en la 

zona y circulan a velocidades altas, evadiendo vehículos privados, buses 

y de carga pesada. 

 

Se observó que en la zona circulan mototaxis, usados mayormente para 

viajes cortos en la zona de Breña. La mayoría de ellos cruzan pequeños 

tramos de Tingo María hasta alguna calle perpendicular a la avenida. 

 

Los vehículos de carga pesada y camiones son una constante en la 

avenida Tingo María; sin embargo, llegan a ser peligrosos para los 

usuarios vulnerables que también por la zona. Vehículos se estacionan 

en el tercer carril de la vía o en las calles que cruzan la avenida principal, 

muy cerca de la esquina.  

 

El transporte público no cuenta con paraderos formales con mobiliario 

adecuado para la espera; los usuarios del transporte público suben y 

bajan de los buses y micros en casi todas las esquinas (figura 11).  

Los espacios de embarque y desembarque de buses son invadidos por 

camiones o vehículos de carga que esperan en las afueras de los 

comercios.   

 

Los automóviles son los vehículos de mayor abundancia y en su mayoría 

circulan por la zona solo de paso en dirección sur o norte.  
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Figura 10: Rampa sin zona de recibo 
adecuada. 

Figura 11: Personas esperando buses en 
paradero no autorizado. 

  
Figura 12: Triciclo circulando por la vía 
junto a otros vehículos. 

   Figura 13: Vereda en mal estado. 

    

i) Otros 
Existen elementos duros cerca la calzada, siendo estos peligros 

potenciales en caso de accidentes de tránsito (Figura 17). 

 

Se observó la ubicación de quioscos y puestos de comida al paso en 

muchas de las esquinas, bloqueando la visibilidad. 
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La mediana es usada como depósito de basura. Los comercios de la 

avenida suelen poner costales de residuos en esta zona (Figura 16). 

 

Los usuarios usan la vereda como zona de acopio de material y también 

como zona de trabajo (Figuras 14 y 15). 

  

  
Figura 14: Comerciantes hacen trabajos en 
la vía pública. 

Figura 15: Vereda es utilizada como zona de 
acopio. 

  
Figura 16: Mediana es utilizada para acopiar 
residuos. 

  Figura 17: Elementos peligrosos en la 
vereda. 

 

 
b. Evaluación del espacio 

i. Percepción de los usuarios 

Respecto a las características físicas del espacio, la mayoría de las 

personas estuvo de acuerdo en que la avenida era un lugar accesible y 
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limpio. Del mismo modo, la mayoría de ellas coincidió en que es un 

espacio inseguro y poco atractivo. A continuación, se observa de 

manera más detallada la aprobación de cada aspecto por parte de las 

personas entrevistadas (Ver Gráfico 3). 

 

 

Gráfico 3. Percepción de los usuarios.  

ii. Información extraída 

Sobre el micro-clúster se determinó que el comercio es mayor entre los 

día miércoles y sábados, y que la temporada alta se da en las épocas 

festivas (día de la madre, del padre, fiestas patrias, Navidad). Se llegó a 

la conclusión de que no existe ningún tipo de asamblea u organización 

que los agrupe y que la llegada y envío de mercadería no tiene días fijos, 

pues depende de la demanda. Además, no todos reciben el material en 

sus locales, algunos llevan el material del proveedor directamente al lugar 

en que se trabajará. Sin embargo, quienes reciben el material en sus 

locales tienen permitido estacionar un auto en la calzada hasta por 30 

minutos, si se colocan conos. Esta medida no es cumplida por todos, ya 

que las descargas pueden tardar desde 10 minutos hasta un día entero, 

en función al tamaño del negocio y su demanda. Lo mismo sucede con el 

vehículo que transporta el material; puede ser un tráiler, camioneta e 

inclusive una “Station Wagon”. 

 

Los problemas principales entre las quejas de vecinos y entre negocios 

es el polvo producido por el trabajo en madera y otros materiales, así 

como la acumulación de basura en las esquinas, a pesar de que es 
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limpiada con frecuencia por las municipalidades. Es importante 

mencionar también que muchos de los negocios trabajan sin licencia de 

funcionamiento. 

 

En cuanto a la disposición de la infraestructura vial, los usuarios 

expresaron la dificultad para movilizarse cuando se trata de cruzar la 

avenida, ya que no hay suficientes cruces peatonales. Debe resaltarse 

también que el ancho de las veredas en ambos lados de la calle fue 

reducido hace aproximadamente cuatro años para aumentar carriles en 

la avenida. 

 
V. Propuestas de Mejora 

Al ser una zona inicialmente residencial que se ha visto modificada con la 

proliferación de negocios y comercios; es importante poder reestablecer la 

seguridad de los usuarios de la vía. De tal forma que los propios residentes no 

se vean afectados por los comercios, los usuarios de los comercios puedan 

circular de forma segura y de esta forma repotenciar los negocios para atraer 

más clientes.  

 

Por ello la primera recomendación para que todas estas propuestas de mejora 

puedan ser realizables, es necesario que el micro-clúster forme una instancia 

(asamblea, comité, u otro) compuesto por los propietarios y/o promotores de los 

negocios en la que se cree un plan de trabajo de beneficio al micro-clúster, con 

una división de las tareas, creación de reuniones periódicas para la coordinación 

(Huamán y Ríos, 2015) y trabajar con las autoridades locales para hacer 

incidencia social y política en las actividades e inversiones del gobierno en las 

necesidades del micro-clúster, esto permitirá  gestar la competencia cooperativa 

tan necesaria para el desarrollo de los micro-clúster. 

 

Las siguientes son las principales propuestas de mejora: 

 

La sección actual no es homogénea en todo el tramo, pero en su mayoría cuenta 

con 26 m: 2.70m de vereda, 9.70m de calzada en cada sentido (3 carriles por 

sentido) y 1.20m de mediana.  
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Figura 18: Sección actual avenida Tingo María 

 
Se propone un cambio de la sección vial, reduciendo los carriles a solo 3m, y un 

ensanchamiento de la mediana hasta los 2m, para que pueda ser utilizada con 

mayor seguridad por los peatones que cruzan la calzada. De igual forma, la 

vereda está ganando 0.30m, quedando en 3m. 

 

Elemento Dimensión (m) 

Vereda 3.00 

mediana 2.00 

Calzada 9.00 

 

Tabla 2: Distribución de la sección vial 
 

 
Figura 19: Nueva sección propuesta 
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El ensanchamiento de la vereda podrá permitir el flujo seguro de los peatones 

que se circulan por la zona evadiendo material acopiado por los comercios y 

postes de luz. Así mismo, se proponen cruces a nivel en la zona de la mediana 

y mejor señalizados. En esta zona se colocarán tachos ubicados 

estratégicamente, para acopiar residuos depositados por los comercios y 

mantener limpia la zona. 

Adicionalmente se propone colocar vallas en la mediana, en zonas intermedias 

a los cruceros para evitar el cruce de los peatones por zonas no autorizadas. 

 

 
Figura 20: Presencia de peatones 

(MDCT,2016) 

 

Actualmente, el tramo solo cuenta con dos cruceros peatonales en todo el tramo 

del micro-clúster: Av. Orbegoso y Av. Bertello.  

Se proponen establecer por lo menos 4 cruceros peatonales a lo largo del tramo 

del micro-clúster para garantizar el cruce seguro de los peatones que circulan de 

un lado a otro de la avenida: esquina UPN (inicio del micro-clúster), Orbegoso, 

Castrovirreyna y Bertello.  

Una de las zonas de cruce inseguro peatonal identificada fue la que se ubica en 

la esquina de la Universidad UPN, cuya nueva configuración propuesta incluye 

paraderos autorizados, reducción de radios de giro de calles aledañas, 

señalización horizontal y vertical compatible con la zona de estudio. Para el cruce 

seguro de los estudiantes se colocará un semáforo actuado. Además, se 

propone mejorar el terreno baldío utilizado actualmente por comerciantes 

ambulantes y plantar árboles mejorando el espacio público; donde además se 

ubicaría el paradero de transporte público. 

 

 



 

22 
 

 
Figura 21: Primer crucero peatonal en esquina Universidad UPN (Av. 

Tingo María – Centenario/Orrego) 
 

Se recomienda hacer un mantenimiento de la infraestructura vial de forma que 

soporte la circulación de vehículos pesados en ambos sentidos y mejorar la 

carpeta asfáltica en calles aledañas a la avenida Tingo María. 

 

Se sugiere establecer cuatro paraderos formales de transporte público, ubicados 

estratégicamente cerca de los cruceros peatonales recomendados. La 

señalización vertical reguladora deberá ser la adecuada y la zona de embarque 

de buses (señalización horizontal) deberá ser reforzada con tachas en el piso 

para evitar la invasión de otros vehículos. Colocar la señal vertical “Paradero 

prohibido” en zonas estratégicas.  
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 Figura 22: Propuesta de crucero en Orbegoso – Tingo María. Se observa 

nueva disposición de Paraderos autorizados. 
 

Se propone cerrar ingreso vehicular al Grifo “PRIMAX” por la calle Orbegoso 

(Figura 22) ya que vehicular aprovechan doble sentido de la vía y salen en contra 

para aprovechar salir por Av. Tingo María mientras el semáforo está en verde en 

Orbegoso (Figura 23) 

 
Figura 23: Ingreso al grifo por Orbegoso 
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Actualmente ambos distritos no cuentan con un plan de movilidad compatible 

que promueva el uso de la bicicleta en la zona; sin embargo, se recomienda que 

se haga una mejora de la gestión de la movilidad, con apoyo de la Universidad 

(UPN) para que se promueva la circulación por rutas aledañas seguras de los 

ciclistas que han proliferado con la llegada de la Universidad. Actualmente los 

ciclistas son los más vulnerables que transitan por la vía al compartir la zona con 

vehículos pesados, por lo que se propone colocar señalización vertical que 

indique que existen ciclistas circulando en la vía (Figura 24). 

 
Figura 24: “Ciclistas en la Vía” (MDCT,2016) 

 

Además, se propone regular la circulación de moto taxis que usan la vía y que 

deberían transitar por calles aledañas, con señalización vertical (Figura 25). 

Dicha medida debería ser fiscalizada por personal de las municipalidades. 

 
Figura 25: Prohibido moto taxis 

 

Así mismo, se propone reforzar la señalización con el uso de señales variables 

para regular el uso del tercer carril, usado actualmente como un carril de espera 

y de zona de carga y descarga de material (Figura 26). De esta forma se tendría 

un carril de uso combinado con señalización variable durante el día. 
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Figura 26: Señal variable y carril de uso combinado 

  

Se deberá establecer un horario de carga y descarga, cuyo cumplimiento deberá 

ser fiscalizado por los municipios trabajando de forma conjunta.  

 

Para evitar el estacionamiento de vehículos de carga y vehiculados privados de 

clientes, en calles contiguas; se recomienda el uso de estacionamientos 

particulares o parqueos vehiculares en zonas aledañas y reforzar con 

señalización vertical de prohibido estacionar (Figura 27).  

 

 
Figura 27: Prohibido estacionar (MDCT,2016) 

 

 

Para el caso de las calles contiguas con bajo flujo vehicular, se propone reducir 

anchos de carril hasta 2.5m y ganar espacio peatonal y zonas de área verde para 

mejorar el espacio público y la seguridad evitando así velocidades altas y evitar 

estacionamientos en lugares indebidos.  
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Eliminar elementos duros cerca de la calzada que puedan afectar la seguridad 

de los usuarios de la vía y mejorar la iluminación de la zona industrial. 

 

Regular el acopio de los materiales en la vereda, usar banners para mejorar la 

exposición de los productos.  

 
VI. Conclusiones 

Las propuestas buscan establecer una equidad en el uso de la vía que es 

compartido por vecinos y usuarios del clúster, invirtiendo la típica pirámide de los 

usuarios donde se ubica a los usuarios vulnerables en la última parte, con menor 

importancia.  

 

Con ayuda de las listas de chequeo se pudieron identificar muchas deficiencias 

que existían en la vía para los usuarios vulnerables: Falta de cruceros, mala 

señalización peatonal, pocos paraderos, rampas mal diseñadas, poca 

señalización para ciclistas y malas maniobras que solo beneficiaban a los 

vehículos motorizados.   

El aumento de la señalización vertical, que era casi inexistente en la zona, ha 

sido primordial para el aumento de la percepción de la seguridad en la zona. Las 

señales verticales suelen reforzar la señalización horizontal y aumentar la 

seguridad vial.  

 

De acuerdo con los flujos peatonales, se propusieron 4 paraderos de transporte 

públicos ya que, según las entrevistas realizadas, la mayoría de los propietarios 

de los comercios ubicados en el micro-clúster, llegan mediante transporte público 

y cruzan la vía en cualquier zona y de forma desordenada.  

 

El uso de las señales variables en esta zona es de gran ayuda ya que ayuda 

restringir de manera adecuada y temporal el uso del tercer carril para que los 

vehículos se estacionen en la zona a cargar y descargar material. De esta forma, 

se regula su uso en las horas de mayor congestión. 

 

Las barandas propuestas a lo largo de la mediana son resultado de la falta de 

cultura vial que tenemos en nuestro país. Los peatones no suelen respetar los 
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cruceros para cruzar la vía y una de las medidas utilizadas para bloquear el cruce 

por zonas indebidas son las barandas. 

Solo usando listas de chequeo y fotos, se propusieron mejoras que buscan 

generar un impacto positivo en el clúster y reducir la severidad de los existentes. 

Las nuevas propuestas mejoran la interacción de todos los usuarios que ante 

solía ser confusa . 

 

Desde el punto de vista de los comercios se han identificado 4 mejoras: 

• Aumento del flujo de clientes: Con el aumento de cruces seguros y el ensanche 

de veredas y medianas, se promueve una mayor circulación de los clientes. Así 

mismo, una mejora en el espacio público con buena iluminación da un mejor 

aspecto al micro-clúster, volviéndolo más atractivo para los clientes. Además, los 

paraderos formales y los estacionamientos para clientes promueven la llegada 

segura de los clientes.  

• Mejora en la difusión del servicio y productos de los negocios: Al regular el uso 

de los espacios en la vereda y con la opción de banners publicitarios en las 

afueras de la vía se promueve una mejor difusión de los servicios.  

• Fácil flujo de mercadería: Los horarios establecidos de carga y descarga 

promueven un orden y una impresión de una mejor organización del clúster. 

• Mejora en los servicios de Operación: Los comercios dan una mejor atención, 

realizando los trabajos dentro de los establecimientos y depósitos.  

 

Desde el punto de vista de los vecinos: 

La seguridad en la zona aumenta, el tránsito de los vecinos se hace de manera 

segura aumentando la calidad de vida y reduciendo el estrés causado por la 

congestión y la inseguridad que promovía el micro-clúster. 

 

Sin embargo, cabe resaltar que ninguna de estas soluciones podría ser efectivas 

si no hay una cooperación entre gobiernos locales que permitan gestionar de 

forma adecuada la seguridad de la zona.  

La falta de apoyo entre ambas gestiones solo incrementa el desorden, la 

inseguridad y la falta de espacio público. 

 

Se pudo observar la recurrencia de las faltas de los peatones muchas veces por 

falta de Educación Vial. Educación que debe ser constantemente implementada 
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por el Estado Peruano y, además, éste debería poner más énfasis en el 

desarrollo de una Cultura Vial mediante Campañas de Seguridad Vial, 

Conferencias en los colegios, entre otros. 

 

 

En el Perú, el concepto de ISV es poco conocido, pero urge que se difunda 

rápidamente para solucionar los problemas de seguridad.  
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