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RESUMEN

La presente tesis de investigacion tuvo como objetivo primordial evaluar la gestion
y calidad del sistema no motorizado para mejorar la calidad de servicio de las ciclovias en
la ciudad del Cusco. Para lo cual el tipo de investigacion fue descriptiva, usando como
técnica de recoleccion el cuestionario y como instrumento las encuestas y fichas de campo,
donde la muestra que se opto es no probabilistico, la tesis realiza un diagndstico y propone
un plan de gestion del actual sistema de transporte no motorizado en la ciudad del Cusco,
proponiendo una red o malla vial que sirva para la movilidad a través del uso de ciclo vias
emergentes y ciclo vias definitivas. Por lo cual se concluye que el movimiento no
motorizada es parte de la movilidad sostenible urbana, y estd presente como parte de las
nuevas politicas peruanas de transporte urbano sostenible, por lo cual se propone que la
actual planificacion de la ciudad incluya nuevos parametros de disefio como la movilidad
menos contaminante como el uso de ciclovias para el traslado de las personas en forma

regular diaria.

Palabras Clave: Gestion vial, calidad vial, ciclovias, sistema de movilidad no

motorizado, infraestructura vial.
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RESUMO

O objetivo principal deste projeto de pesquisa foi avaliar a gestdo e a qualidade do
sistema ndo motorizado para melhorar a qualidade do servico das ciclovias na cidade de
Cusco. Para o qual o tipo de pesquisa ¢ descritivo, utilizando o questionario como técnica
de coleta e os levantamentos e registros de campo como instrumento, onde a amostra
escolhida ¢ nao probabilistica, a tese faz um diagnodstico e propde um plano de manejo para
a atual situacdao nao probabilistica. sistema de transporte motorizado na cidade de Cusco,
propondo uma rede ou malha vidria que sirva para a mobilidade através do uso de ciclovias
emergentes e ciclovias definitivas. Portanto, conclui-se que a mobilidade ndo motorizada
faz parte da mobilidade urbana sustentavel e estd presente como parte das novas politicas
peruanas de Transporte Urbano Sustentdvel, razao pela qual se propde que o planejamento
urbano atual inclua novos pardmetros de design, como menos. mobilidade poluente, como

a utilizagdo de ciclovias para transportar pessoas diariamente.

Palavras chave: Gestdo rodovidria, qualidade rodovidria, ciclovias, sistema de

mobilidade ndo motorizada, infraestrutura rodoviaria.

xiil



INTRODUCCION
La presente tesis denominada “Evaluacion de la gestion y calidad del medio de
movilidad no motorizada — ciclovias en la localidad del Cusco con base en manuales
peruanos y colombianos”, evalud la planificacion de la ciudad del Cusco, concluyendo que
se encuentra en un nivel basico. A nivel nacional y muchos de los instrumentos de gestion
municipal provincial no reflejan las necesidades de todos los usuarios de las vias, en este
caso de los corredores existentes en la ciudad que circulan sobre una infraestructura

inadecuada.

Por lo anterior, se propone un plan de manejo para establecer o disefiar una nueva
infraestructura no motorizada en la ciudad del Cusco, la cual estard compuesta por diversos
tipos de ciclovias segregadas, ciclovias compartidas, ciclovias recreativas y temporales tanto
parte de todo un sistema integrado. Método de movimiento en la localidad de Cusco, por lo
que esta tesis de indagacion asumi6 tal objetivo para desplegar un plan de servicio para
poder implementar en el futuro un sistema de ciclovias que sirva como red conectora y

complementaria al sistema existente.

La investigacion estara distribuida en lo consecutivo de esta manera capitulo I se
evidencia y se plantea el problema de estudio, examinando el contexto del problema del por
qué nace esta investigacion, asi como la importancia y la defensa de la misma, los objetivos

generales y especificos del presente estudio.

En el segundo apartado se estudia la revision de la informacién encontrada, la cual
estd compuesta por las bases tedricas que sostienen este trabajo de indagacion, palabras
clave que sirven para comprender términos. Exclusivos de la tesis y por ultimo se tiene las

referencias experimentales de la indagacion.



En el capitulo III, se provee a saber las suposiciones y inconstantes de indagacion,
asumiendo, asi pues que la hipotesis de la mision y eficacia de la movilidad no motorizada
es esencial para una localidad con movimiento productivo, y como variable la
Infraestructura vial de movimiento en bicicletas y la Gestion de la movimiento no

motorizada.

En el capitulo IV, se hace a conocer los métodos y técnicas metodologicos de la
presente investigacion, teniendo asi el contorno de tesis la Provincia del Cusco, y también
se describira las metodologias y materiales que se emplearon en este texto investigativo, el
cual estd compuesto por la porcion poblacional, lugar de estudio, todo lo utilizado para la

recaudacion de la indagacion

Y en ultimo lugar el capitulo v, se da a explicar las deducciones logrados y la
discusion, lo cual estd compuesto los resultados por los objetivos que se trazo al inicio de
esta indagacion en el cual se pauta una propuesta de un nuevo esquema y secciones
transversales de las calles analizadas y también se propone un plan de mision administradora

para optimizar la eficacia de ciclovias en la Provincia del Cusco.



CAPITULO 1
PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1.  Situacion problematica

En el ambito Mundial Marcellini (2018) indica que uno de los mayores dafios es sin duda
la pérdida de movilidad urbana, o la manera en que los individuos de las localidades se
desplazan a sus trabajos y sus hogares y/o compensan sus carencias. Requieren una vida

benéfica.

El servicio de todo la técnica y puntos que acceden a este tipo de transporte, asi como
la promociodn de politicas e incentivos para estimar el uso de vehiculos no motorizados, son
problemas actuales a nivel nacional en todo lo que lleva al avance del transporte colectivo

y transporte no mecanizado.

Debido a que actualmente existe congestion vehicular en la ciudad, el Municipio del
Cusco no cuenta actualmente con un servicio o organizacion para la ejecucion de transito
de ciclistas. Senalando que existe una deficiente sefalizacion horizontal, vertical y
delimitacion de los carriles bici, lo que genera malestar a los ciclistas porque muchos
conductores no respetan esta zona de uso exclusivo de las bicicletas, invadiéndola al
estacionar sus automoviles e paralizando que esté tenga un transito constante. Y un buen

nivel de servicio para el usuario.

El entorno generado a raiz de la epidemia del virus COVID-19 exigio ciertas
limitaciones en todo lo que al tema del transporte y las distancias pequefias a tomar en
consideracion. Por ello, ante esta nueva situacion y con el fin de evitar zonas publicas
concurridas, se sugirid como posible alternativa la implementacién de un carril bici

permanente.



Por lo cual al no existir un material de comision que consienta planificar y gestionar
el uso de la infraestructura ciclistas, asi como el control y la promocién seguira habiendo
problemas de congestion vehicular y un problema entre usuario de movimiento mecanizada

y no motorizada en la provincia del Cusco.

1.2.  Formulacion del problema
a. Problema general

(Cuadl es la gestion y la calidad del sistema de movilidad no motorizada ciclovias en

la ciudad del Cusco con base en manuales peruanos y colombianos?

b. Problemas especificos

e ;Qu¢ efecto tendra la puesta en funcionamiento de un sistema de ciclovias

en la vialidad de la ciudad del Cusco?

e ;De qué manera el plan de gestion ayudara en la mejora de la calidad de

servicio de las ciclovias en la ciudad del Cusco?

1.3.  Justificacion de la investigacion
1.3.1.  Justificacion practica

Esta exposicion se evidencia practica por que ayudara a mejorar la movilidad urbana
y por qué las ciclovias son una alternativa de transportes sostenibles, también porque este
estudio promociona la salud por medio del uso de bicicletas ya que fomenta la accion fisica,
también fomenta la disminucién de muestras de vapores de secuela invernadero al hacer
menor uso de movilidad motorizada y por qué la planificacion de una gestion de movilidad
no motorizada fomenta el turismo por que esta se puede volver en un atractivo turistico para

que se pueda explorar la ciudad de una manera mas sostenible.



El Valor de los procedimientos de gestién en la calidad del servicio de las vias
ciclistas urbanas: En los ultimos afios se ha debatido mucho sobre el valor de los
procedimientos administrativos en la calidad del servicio de los carriles bici urbanos. Las
comunidades modernas deben incluir carriles bici urbanos, ya que ofrecen una forma de
transporte sostenible y beneficiosa. La calidad de estos carriles bici debe estar garantizada,

por lo que es esencial contar con estrategias de gestion eficientes.

Avalar la seguridad de los beneficiarios de las rutas ciclistas: Ayudar a asegurar la
integridad de los beneficiarios de los carriles bici es una de las principales razones por las
que los planes de gestion son vitales. Las ciudades pueden reconocer los posibles peligros y
aplicar las estrategias de mitigacion necesarias poniendo en marcha planes de gestion bien
disefiados. Para garantizar una experiencia segura en bicicleta, esto incluye acciones como

una senalizacion adecuada, dispositivos de control del trafico y un mantenimiento rutinario.

Aumentar la eficacia de las redes de carriles bici urbana: Las estrategias de gestion
son esenciales para aumentar la eficacia de las redes de carriles bici urbana. Las ciudades
pueden utilizar el inmenso sitio y los recursos de que disponen disefiando meticulosamente
el trazado y la construccion de los carriles bici. Para ello se tienen en cuenta factores como
la fluidez del trafico, la conectividad con otras formas de transporte y la integracion de las
infraestructuras. La congestion puede reducirse, los tiempos de viaje pueden mejorar y el

rendimiento del sistema puede mejorar con el uso de tacticas de servicios eficaces.

Optimizar la experiencia de los usuarios en las vias ciclistas urbanas: Los planes de
gestion también facilita la practica de los beneficiarios en las vias ciclistas urbanas. Las
ciudades pueden crear un ambiente que anime la practica de la bicicleta como medio de

traslado teniendo en cuenta elementos como la estética, la comodidad y la accesibilidad.



Esto incluye elementos como unos terrenos bien cuidados, un bonito paisajismo y

comodidades como aparcamientos para bicicletas y areas de descanso.

Basarse en la investigacion actual y en las mejores practicas: Para garantizar la
eficacia de los planes de gestion hay que basarse en la investigacion actual y en las mejores
practicas. Las tendencias y avances mas recientes en la planificacion y gestion de carriles
bici urbanos se detallan en publicaciones cientificas y libros escritos por autoridades de
renombre en la materia. Estos recursos proporcionan recomendaciones respaldadas por
datos, que pueden orientar las deliberaciones y auxiliar a las localidades a lograr sus fines

de oftrecer servicios de carril bici de alta calidad.

En conclusion, es imposible exagerar el golpe de las tacticas de gestion en la
elevacion de asistencia proporcionado por las rutas ciclistas consideradas. En estos carriles
bici, mejoran el disfrute, la eficiencia y la seguridad de los usuarios. Las ciudades pueden
crear planes de gestion eficientes que respondan a las necesidades de sus comunidades

basandose en las investigaciones mas recientes y en las mejores practicas.

1.3.2.  Justificacion metodolégica

Se evidencia metodologicamente a modo se identificaron problemas y oportunidades
y porque se realizo la evaluacion de las insuficiencias y solicitudes de los beneficiarios de
las ciclovias, asimismo porque a través de esta investigacion se desarrolla estrategias y
soluciones para mejorar la infraestructura ciclovial existente y suscitar el uso de la bicicleta
como medio de traslado sostenible, y también porque se aplico metodologias y herramientas

de gestion hacia la organizacion, bosquejo y valoracion de la red ciclovial.

La organizacion urbana es un asunto complejo que envuelve disefiar, organizar y
gestionar zonas urbanas para garantizar un progreso razonable y optimizar la eficacia de

subsistencia de las colectividades. Los planes de gestion eficaces es la manera crucial hacia
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el triunfo de la organizacion urbana, ya que suministran un cuadro para la toma de decisiones
y orientan la aplicacioén de diversas estrategias. Estos planes ayudan a abordar retos clave
como el crecimiento demografico, la sostenibilidad medioambiental, el desarrollo de

infraestructuras y la equidad social.

Los métodos utilizados en la elaboracion de planes de gestion desempenan parte
esencial en la etapa de garantizar su eficacia y pertinencia. He aqui algunas razones por las

que estos métodos son importantes:

Enfoque sistematico: Los métodos proporcionan un enfoque sistematico de la
planificacion urbana mediante la organizacion de datos, el analisis de tendencias y la
identificacion de problemas y oportunidades clave. Ayudan a los planificadores a
comprender las complejas interdependencias entre los distintos aspectos del desarrollo

urbano y a tomar decisiones con conocimiento de causa.

Toma de decisiones fundada en pruebas: Los métodos basados en la investigacion y
el analisis cientificos permiten tomar decisiones basadas en pruebas en la planificacion
urbana. Al utilizar datos e informacion fiables, los planificadores pueden elaborar planes de

gestion basados en hechos y con mayores probabilidades de éxito.

Colaboracion de las mas afectadas: Los métodos de elaboracion de planes de gestion
suelen incluir procesos de participacion de las partes interesadas. Al implicar a diversas
partes interesadas, como residentes, organizaciones comunitarias, empresas y organismos
gubernamentales, los planificadores pueden garantizar que los planes reflejen las
insuficiencias y deseos de la colectividad. Este enfoque participativo fomenta la

colaboracion y ayuda a crear consenso unirse los diferentes segmentos afectados.



Flexibilidad y adaptabilidad: Los métodos eficaces permiten flexibilidad y
adaptabilidad en la planificacion urbana. Reconocen que las ciudades son entidades
dindmicas que evolucionan con el tiempo. Los planes de gestion elaborados con estos
métodos pueden ajustarse y actualizarse para responder a circunstancias cambiantes, retos

emergentes y nuevas oportunidades.

Vision a largo plazo: Los métodos ayudan a los planificadores a desarrollar visiones
a largo plazo para las zonas urbanas2. Al tener en cuenta factores como las proyecciones de
crecimiento demografico, las tendencias econdmicas, las preocupaciones medioambientales
y la dindmica social, los planificadores pueden crear planes de gestion que promuevan el

desarrollo sostenible y la resiliencia.

1.3.3. Justificacion teorica

Este estudio se justifica tedricamente, porque el estudio de la gestion de calidad de
movilidad no motorizada, permitira que, a partir de consultas grupales e individuales, nos
permita identificar los problemas que puedan estar relacionados a la gestion de movilidad
en la provincia del Cusco y por otro lado los usuarios también pueden evaluar si la comision
del movimiento no mecanizada es Optima en la provincia del Cusco (Manterola y Otzen

2013).

Los soportes tedricos cumplen una parte esencial en la gestion de ciclovias, ya que
proporcionan una base conceptual para comprender y abordar diversos aspectos de la
planificacion y el disefio de ciclovias. He aqui algunas razones por las que los marcos

tedricos son tan importantes:

Claridad conceptual: El marco teérico ayuda a desarrollar una comprension

conceptual clara de los conceptos, principios y variables clave relacionados con la gestion



de ciclovias. Proporcionan un marco estructurado para organizar el conocimiento e

identificar las relaciones entre los diferentes elementos que afectan la gestion de ciclovias.

Guia para la toma de decisiones: Un marco tedrico se utiliza como pauta para definir
estrategias sobre la gestion de ciclovias al proporcionar un conjunto de principios,
directrices y buenas practicas. Ayudan a los gestores a tomar decisiones informadas sobre
la planificacion, el disefo, el mantenimiento y la evaluacion de ciclovias basandose en la

teoria establecida y en pruebas empiricas.

Los marcos tedricos proporcionan a los gestores la capacidad de prever los
resultados y efectos de diversos métodos e iniciativas de gestion. Los gestores pueden prever
las implicaciones potenciales de sus decisiones sobre el uso de las ciclovias, la seguridad,
la accesibilidad y la satisfacciéon de los usuarios conociendo las teorias y conceptos

subyacentes.

Perspectiva interdisciplinar: Los marcos tedricos para la gestion de las ciclovias a
menudo se basan en una variedad de campos, incluyendo las ciencias ambientales, la salud
publica, la planificacién urbana y la ingenieria de transporte. Ofrecen un punto de vista
interdisciplinar que ayuda a los gestores a tener en cuenta diversas variables y partes

interesadas a la hora de establecer estrategias de gestion.

Los marcos teoricos en materia de gestion de ciclovias fomentan el estudio y el
desarrollo de conocimientos en este ambito. Ofrecen una base para llevar a cabo
investigaciones empiricas, recopilar informacién y poner a prueba teorias para profundizar

en nuestra comprension de las técnicas de gestion eficientes.



1.3.4. Justificacion social

Se demuestra la importancia que tienen los resultados de este tipo de estudios
posibilita la toma de conciencia de las direcciones particulares y territoriales en la tarea de
movilidad no motorizada, para considerar el tema de movilidad no motorizada como un
aspecto que suma para el adecuado desarrollo sostenible que busca cada ciudad en nuestro
pais, siendo beneficiarios de estos resultados, tanto los usuarios como los gobiernos locales

y regionales. (Manterola y Otzen 2013).

Las ciclovias urbanas, que ofrecen a los ciclistas una infraestructura segura y
cémoda, son esenciales para fomentar comunidades productivas y mejoradas. A partir de

la sociedad, las ciclovias urbanas son importantes por las siguientes razones:

Las ciclovias urbanas promueven la actividad fisica y el transporte activo, lo que
puede tener beneficios evidentes considerables en la salud publica. El usar la bicicleta
reduce con frecuencia la probabilidad de desarrollar padecimientos usuales como problemas
de azlcar y cardiacos y la obesidad. Ademas, mejora el bienestar mental al reducir la

ansiedad y el estrés.

Mayor seguridad: Con los carriles exclusivos para bicicletas, los ciclistas se
mantienen alejados del trafico de automoviles, lo que aumenta tanto su seguridad como su
atractivo. Los carriles bici urbanos contribuyen a reducir la frecuencia de accidentes y

lesiones al crear un entorno seguro para el ciclismo.

Mayor movilidad: Las ciclovias urbanas ofrecen un medio de transporte mas
economico, ecoldgico y abierto a todos los individuos de diferentes edades y capacidades.
Proporcionan un medio préctico para recorrer pequefias distancias dentro de las ciudades,

reduciendo la dependencia del automovil y fomentando la movilidad sostenible.
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Participacion de la comunidad: Las ciclovias urbanas promueven el contacto social
y la participacion comunitaria al conectar los numerosos destinos de las comunidades, como
parques, escuelas y barrios. Ofrecen a la gente la oportunidad de comunicarse, reunirse y

crear vinculos sociales al tiempo que practican ejercicio fisico.

Sostenibilidad medioambiental: Al fomentar el ejercicio de la bicicleta a manera
de traslado productivo, el espacio de vias urbanas ayudan a reducir la contaminacion
meteoroldgica y las muestras de vapores como consecuencia de ir a pie. Las ciclovias
urbanas reducen las consecuencias que pueden ser perjudiciales para la naturaleza del uso
de vehiculos motorizados al incitar a més personas a utilizar la bicicleta en lugar del

automovil.

Se observé que no hay una planificacion de gestion en el manejo de la colectividad
que se ejercita con bicicletas en la Provincia del Cusco, lo que genera malestar en los
usuarios de las ciclovias, pues se observo que existe malas sefiales horizontales, verticales
y demarcacion de las ciclovias, lo que provoca malestar. Dado que muchos automovilistas
no respetan esta zona, destinada inicamente al uso de bicicletas, obstruyen el movimiento

de trafico y reducen el buen servicio prestado a los usuarios.

Por lo pretende esta indagacion coexiste en evaluar los servicio de la gestion de
movilidad no motorizada, para que esta investigacion sirva como un engranaje
enciclopédico y pueda dar a entender la importancia que tiene la gestion de ciclovias y como

esta podria favorecer en el desarrollo de la provincia del Cusco.

La investigacion es accesible a la zona de estudio donde se pretende realizar la
investigacion y los instrumentos a utilizar son accesibles y a bajo costo por lo cual para esta
investigacion tiene viabilidad porque es accesible la zona de estudio donde se piensa realizar

la investigacion, Al utilizar herramientas metodoldgicas para recopilar datos sobre el
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terreno, se pueden realizar estudios similares; las herramientas necesarias son facilmente

accesibles y asequibles, y el costo de realizar la investigacion es razonable.

1.4. Objetivos de la investigacion
a. Objetivo general
Evaluar la gestion y calidad del sistema no motorizado para mejorar la calidad de

servicio de las ciclovias en la ciudad del Cusco.

b. Objetivos especificos
e Determinar la calidad de servicio que se brinda la a los usuarios de las

ciclovias en la ciudad del Cusco.

¢ Disefiar un plan de gestion administrativa para mejorar la calidad de servicio

de las ciclovias en la ciudad del Cusco.
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CAPITULO 11
MARCO TEORICO CONCEPTUAL

2.1. Bases teodricas
2.1.1. Gestion del sistema de movilidad no motorizada
2.1.1.1. Gestion

Ropa et al. (2022) nos dicen que planear, constituir, administrar y vigilar son las
cuatro tareas que implica la gestion, segiin Henri Fayol. La proyeccion radica en crear los
objetivos de la organizacion y formular un plan de accién para alcanzarlos. Distribuir
recursos y asignar tareas al personal son aspectos de la organizacion. Los principales
objetivos del liderazgo son gestionar, inspirar y dirigir a los demaés. Supervisar y evaluar las

acciones forman parte del control.

Segun Tom Peters, para alcanzar un objetivo hay que coordinar y gestionar las
tareas. Implica determinar la estrategia de la organizacioén y organizar las actividades del

personal para alcanzar los objetivos poniendo en uso los recursos disponibles.

La gestion, segin George R. Terry, es el proceso de hacer las cosas con la intencion
de lograr lo planificado de forma enérgica y eficientemente. Implica fijar objetivos y utilizar
los recursos para alcanzarlos mediante la organizacidon, la formacion, la accion y la

inspeccion.

2.1.1.2. Que es un plan de gestion

Indica Huertas et al. (2020) que el plan de gestién es como un modelo para crear una
guia administrativa utilizando los recursos financieros disponibles para la organizacion
durante las etapas de investigacion, negociacion, desarrollo y revision. Entonces, el
excelente modo de organizar acciones a breve, mediano y extenso plazo puede determinarse

mediante un enfoque llamado disefio. Se debe tener en cuenta lo siguiente:
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» Sea consciente del tipo de proyecto, su complejidad, cudnto tiempo llevara

completarlo y cualquier posible influencia externa.

» Mantener informados a los comprometidos sobre el transcurso de la tarea.

* Especificar el alcance del proyecto.

* Establecer técnicas de gestion para determinar como se organizard, ejecutard y

gestionara el plan.

Los Principios de Gestion de OpenStax clasifican los planes de gestion
en cinco categorias principales: Los planes que se organizan segun la jerarquia
de gestion incluyen los planes corporativos, tacticos y operativos. Planes de uso
repetitivo y regular: Se manejan para ejecutar una busqueda de las tareas del dia.
Planes con un marco temporal: Se utilizan para alcanzar objetivos a largo plazo.
Planes de alcance organizativo: Se utilizan para ordenar las tareas con el fin de
alcanzar objetivos inmediatos. Cuando no se pueden prever los cambios, se

utilizan planes de contingencia.

Un plan de gestion, segun Bit.ai, es un plan exhaustivo que esboza los objetivos
de cada proyecto concreto, define las funciones y responsabilidades al detalle y

hace mucho mas.

Segun Wealthy Affiliate, la gestion es el habilidad y la ciencia de planear,
organizar, dirigir y vigilar recursos distintos de las personas para alcanzar

objetivos.

En la Base de conocimientos de MBA hay definiciones de gestion de

autores de renombre como Lawrence A. Appley y Joseph Massie. La gestion es
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el desarrollo de las personas, no la direccion de las cosas, segin Lawrence A.
Appley. La gestion, segun Joseph Massie, es el proceso que utiliza una

organizacion cooperativa para guiar la accion hacia objetivos compartidos.

Los autores Karl Marx, Mary Parker Follett, Stewart, John F. Mee, R.C. Davis,
Prof. A Dasgupta, E.F.L. Brech, George R. Terry, Stanley Vane, presentan

también definiciones de gestion en sus obras.

2.1.1.3. Gestion administrativa

Gonzalez et al. (2020) Puntualizamos el servicio administrativo como el area en la
que una organizacion intenta utilizar y traer de caracter eficaz los medios ttiles, también es
el porte que posee el establecimiento para conseguir y valorar cudles son sus intenciones,
se utiliza para conseguir las claves instituidas para la empresa. Es esencial ocuparse en

unidad, indicando validez y valor en un buen contexto profesional.

2.1.1.4 Niveles de gestion

Villegas y Farias (2020) indican que existen tres niveles de gestion:

e La gestion estratégica es aquella que se desarrolla en un tiempo prolongado
pues comprende los niveles jerarquicos mas alto dentro de una direccion
corporativa, pues su planificacion y organizacion y logros que se realice

estan ligados directamente a un nivel global.

e La gestion tactica o llamada también gestion estratégica es aquel que de
efectua en un mediano plazo pues su objetivo estéd en la organizacion de cada

area para as poder lograr un objetivo general.
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e La gestion operativa es aquella que se efectiia a un corto plazo tomando en
cuenta la operacion, organizacion, distribucion de las tareas para asi poder

lograr una buena ejecucion y control del objetivo general.

2.1.1.3.1. Funciones de la gestion administrativa

Gonzélez et al. (2020) Implican que la organizacion, la distribucion, la orientacién

y la inspeccidn son los cuatro procesos centrales que conforman la gestion administrativa.

e Dado que debe proyectarse para actividades futuras, la planificacion es el eje
fundamental de la mision empleada. Esto da como resultado la creacion de

estrategias con objetivos y principios rectores claros.

e La organizacion de las actividades a realizar para tener una buena eficiencia

es necesaria para que se cumpla lo establecido.

e Gestion es la capacidad de organizar y motivar al personal para que complete

las tareas con una actitud positiva que sea evidente.

e La inspeccion es el procedimiento a cargo para realizar las acciones

planeadas dentro del lapso asignado.

Un modelo de mision administradora tiene varias etapas.

a. evaluacion de la organizacion de funciones.

b. Evaluacion de conexiones con intermediarios.

C. Se identifican los métodos de la corporacion.
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2.1.14. Medios usados en la gestion administrativa

Inciarte et al. (2006) indican que existen estos medios o recursos en la gestion

administrativa:

Recursos materiales, son aquellos que la organizacién tiene para la ejecucion de
sus operaciones como son los edificios, la maquinaria, herramientas manuales, local,

materiales de escritorio, primeros auxilios, etc.

Recursos humanos, el personal administrativo es aquel que se encarga de la

organizacion y el manejo de los materiales para las actividades asignadas.

Recursos financieros, son los recursos que se tiene por el aporte monetario de los
socios, como también los préstamos de los proveedores entre otros, que la

organizacion tiene para el buen uso y desarrollo de las actividades.

Recursos tecnologicos, son aquellos recursos tangibles (laptop, maquinarias,

equipos) o intangibles (sitio web, aplicacion).

Capacidad gerencial, es aquella capacidad de saber cémo emplear tus
conocimientos, destreza en el trabajo, iniciativa, capacidad de saber dirigir personas,
con el fin de lograr las metas propuestas por la organizacién y obteniendo buenos

resultados.

2.1.1.5. Que es gerencia

Rubino (2007) define la gerencia como como el proceso de influenciar a los
subordinados utilizando los dispositivos y acciones que ofrece la estructura, cuyo proposito
primordial es conseguir las metas de la empresa previamente formuladas, también es aquel
que estad encargado de la coordinacion, planeacion y direccion para asi alcanzar los objetivos

propuestos dentro de un limite de tiempo, pues un gerente tiene la responsabilidad del buen
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o mal manejo de las actividades, donde debe de demostrar eficiencia y eficacia para alcanzar

lo propuesto desde un inicio.

Lopez (2016) nombra los objetivos primordiales de la gerencia:

2.1.1.6.

2.1.1.6.

Posicionamiento

e Innovacion
e Recursos
¢ Rendimientos
e Desarrollo
e Actitud del personal
e Responsabilidad
Marco institucional y normativo
1. Marco Normativo
Perti ha firmado pactos universales con el objetivo de originar el progreso
productivo y optimizar las circunstancias nacionales y casuales de nuestra
nacion (ver Anexo). La siguiente es una lista de algunos acuerdos

internacionales.

En la conveccion de las N.U. sobre hébitat se consider6 la nueva agenda

urbana

Los Objetivos de Progreso productivo del afio 2030.

Programa Pais Pert de la OEC&D.

Entre otras cosas, el Pacto de Paris sobre los cambios climaticos.
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¢ En cuanto a las leyes nacionales, se destacan las leyes primarias que rigen la
gestion de la red de carriles bici. Estas leyes establecen los roles, autoridad y

deberes implicados en la mision de las calles de ciclistas en todo el pais.

e Ley N°29593 - Legislacion que suscita el uso de la bicicleta como modo de

traslado sustentable y lo considera de interés nacional.

e Decreto Superior N°. El presente documento, 005-2014-VIVIENDA,
autoriza la afiliaciéon de la Norma Técnica CE. Los trabajos especificos y

complementarios se enumeran en la categoria 030.

e El Decreto Supremo N° que ratifica el Manejo en todo el pais Transporte

Urbano es la Resolucion 012-2019-MTC.

e Ley N° 30936, que incentiva y reglamenta el uso de la bicicleta como medio

de traslado amigable con el medio ambiente.

2.1.1.6.2. Marco institucional

En esta parte se examinan especialmente los actores del inconveniente, asimismo

los roles y responsabilidades en la direccion de las lineas de ciclovias del distrito de Cusco.

A la luz de la gestion de las ciclovias desde el punto de vista del uso de la bicicleta
como medio de transporte, es evidente que el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones es el encargado de emitir las normas técnicas y legales, por lo que
la Ley Nacional de Transporte Urbano La Politica (D. S. N°012-2019-MTC)
establece explicitamente que deben existir politicas publicas de movilidad y
transporte urbano que aseguren la planificacion de su infraestructura y sistemas de

transporte urbano, incluyendo ciclovias y bicicletas. (MTC, 2020, pags. 17-18).
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Ministerio de Vivienda y Saneamiento

El Reglamento de Organizacion y Funcion del Sector de Construccion de Vivienda
y Saneamiento (MVCS) sefiala que el sector “tiene competencias en materia de
Vivienda, Construccién, Saneamiento, Planificaciéon y Desarrollo Urbano, Bienes

del Estado y Bienes Urbanos” (MVCS, 25 de febrero de 2021).

Los lineamientos para identificar inversiones de optimizacion, ampliacién marginal,
reposicion y rehabilitacion (IOARR) del servicio de movilidad urbana indican que
las Ciclovias se conciben como un componente mas de la via urbana, y es claro que
son necesarias acciones de articulacion para vincular estas intervenciones con los del

Ministerio de Transporte, que considera la red de carriles bici como una entidad

separada.
2.1.1.7. Circulacion no motorizada y vehicular
2.1.1.7.1. Ciudades para la gente

Mansur (2017) indica que para crear ciudades para las personas se deben tener en
cuenta espacios urbanos que sean mas amigables con sus residentes, permitan interacciones
sociales e inspiren nuevas perspectivas sobre el publico. Como resultado, la planificacion
urbana ya no es s6lo una discusion técnica sobre disefio o arquitectura, sino también la
relacion que estas disciplinas tienen con las practicas sociales y culturales que emergen

dentro del espacio urbano.

Las personas se desplazan con mayor frecuencia en movilidad no motorizada y en
muchos puntos de la ciudad del Cusco se fomenta el transporte no motorizado.
Infraestructura de ciclovias existente, muchas de las cuales no estdn conectadas ni integradas
con estaciones de transporte publico como Cusco. Cuando el estado de convivencia es
deficiente, algunas comunas y municipios bajo su control han creado procedimientos de
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movimiento urbano sostenible que exigen reformas en el sistema vial, la sefial y los puntos

de acceso para bicicletas.

2.1.1.7.2. Representantes vehiculares, peatonales y ciclo vias

Trafico de vehiculos

Betanzo et al. (2013) El movimiento de automdviles en carreteras, entradas de
vehiculos, aparcamientos y otras zonas se denomina circulacion de vehiculosl. Puede
calcularse utilizando la distancia de paso (h), que es la duracion entre dos vehiculos que
cruzan consecutivamente un punto de referencia, o el flujo (q), que la representacion de
autos que transitan por un lugar de referencia por unidad de tiempo. La congestion, que se
produce cuando el flujo supera la capacidad de la calle, puede perturbar el trafico de los

autos.

Accidentes de transito

Betanzo etal. (2013) indica que un incidente de transporte se define como
los dafios a las personas o a los bienes en una determinada ruta de
movilizacion, causados generalmente por el comportamiento peligroso,
descuidado o irresponsable de los conductores, pasajeros, ciclistas o
peatones”, pero también existen casos imprevistos de accidentes mecanicos. dafio,
la falla de un vehiculo de motor. Las grandes unidades de transporte publico,
como las areas de congestion vehicular, estan saturadas de pasajeros, y dado
que las dareas de congestion vehicular tienen menos viajes a través de
corredores exclusivos, esto crea confusion para los usuarios 'y, por lo tanto,
afecta los servicios ofrecidos a los pasajeros. Los factores importantes en los

accidentes de transito son las condiciones ambientales desfavorables para el flujo de

21



transito sin obstaculos, los defectos de las senales, las indicaciones defensoras y

restrictivas y el comportamiento humano.

En la figura 1 se visualiza como los ciclistas realizan protestas a favor de los que
sufrieron accidentes a causa de autos o peatones que no respetan las sefiales de seguridad

horizontal y verticales.

Figura 1. Protestas de ciclistas

Fuente: Marcha contra los accidentes de transito (2023)

Velocipedo como medio de traslado

Caballero et al. (2014) Ademas, el hecho de que alguien quiera utilizar una bicicleta
como medio de transporte estd relacionado con las percepciones de apoyo social, las
percepciones de la propia capacidad para realizar la conducta (autoeficacia) y, en menor
medida, las actitudes psicoldgicas positivas hacia ella. Estos hallazgos sugieren que elegir
una bicicleta como medio de transporte es un proceso deliberado. Sin embargo, el impacto
del proceso logico se debilita y exacerba una vez que el ciclismo se convierte en la norma.

Esto sugiere que existe la necesidad de gestionar politicas publicas dirigidas a aumentar el
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uso del transporte urbano sostenible y considerar diferentes estrategias relacionadas con la

periodicidad y uso de los medios de transporte urbano.

Una persona que resulta herida o muere en un accidente de trafico se denomina
siniestra de trafico. Comprende a las personas implicadas en accidentes como motoristas,
peatones, ciclistas o conductores. Con un sinnumero de personas afectadas todos los afios,
ocurren accidentes significa un peligro para la salud publica a escala internacional. Cerca
de un sinnimero de individuos sucumbe y repite ciclo como resultado de lesiones

accidentales, y entre 20 y 50 mill. Mas soportan golpes letales.

2.1.2. Calidad del sistema de movilidad no motorizada
2.1.2.1. Que es una ciclovia

Neumann y Xaviera (2011) Piense en un carril bici como aquellas areas
designadas en una via publica solo para bicicletas, que estan en el lado derecho de
la carretera y claramente marcadas para ser utilizadas solas o en tandem por
bicicletas. Esto se debe a que la bicicleta es una alternativa mas limpia a la
conducciéon y puede ayudar a oprimir el acceso del trafico al reducir la

contaminacion.

Los carriles bici se pueden clasificar de la siguiente manera.

* Ciclovias recreativas: Son aquellas que se habilitan en dias u horas
especificas, como domingos o feriados, para retirar los automdviles de las calles y al
mismo tiempo tienen un proposito animado y fomentan el uso de la bicicleta como

medio de traslado sustituto.

» Carriles imborrables para bicicletas: Son areas de la via designadas

especificamente para el uso de bicicletas, con limites claramente marcados. Dado
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que ahora se comprende la importancia del papel que desempefian, debido a la crisis

del Covid-19 se requiere una implementacion definitiva.

2.1.2.2. Ventajas y desventajas del uso de la bicicleta

Jeri (2021) indica las siguientes ventajas y desventajas que tiene el uso de la

bicicleta:

2.1.2.2.1. Ventajas

Por su facilidad de manejo y su transporte sin establecer reglas para su

recorrido, utilizar la bicicleta ofrece libertad, autonomia y comodidad.

Mejora el bienestar y reduce significativamente el riesgo de enfermedad

coronaria.

Reduce el trafico de vehiculos.

Carece de contaminacion ambiental.

Sostenible y respetuoso con el contorno ambiental: La bicicleta urbana
es un medio de traslado sostenible que produce cero emisiones, lo que la

convierte en una alternativa ecologica a los coches y las motos.

Mejora de la salud fisica: Montar en bicicleta con regularidad puede
ayudar a mejorar la salud cardiovascular, aumentar la fuerza muscular y mejorar

los niveles generales de forma fisica.

Rentable: La bicicleta es un medio de transporte rentable, ya que elimina

la necesidad de combustible, aparcamiento y mantenimiento del vehiculo.
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Reduce la congestion del trafico: Las bicicletas ocupan menos espacio en

la carretera que los coches, lo que reduce la congestion del trafico y mejora su

fluidez.

Flexibilidad y accesibilidad: Las bicicletas pueden circular por calles
estrechas y zonas congestionadas, proporcionando una mayor accesibilidad a las

zonas urbanas.

Reduccion de la contaminacion acustica: A diferencia de los vehiculos
motorizados, las bicicletas producen una contaminacion actstica minima, lo que

contribuye a crear entornos urbanos mas silenciosos y tranquilos.

Mejora del bienestar mental: Se ha demostrado que montar en bicicleta
mejora el estrés, fortalece la felicidad de las personas y aumenta el bienestar

mental.

Desplazamientos mas cortos: En las zonas urbanas congestionadas, las
bicicletas suelen circular més rapido que los coches en las horas punta, lo que

reduce los tiempos de desplazamiento.

Fomenta la interaccion comunitaria: La bicicleta fomenta la interaccion

social entre los ciclistas y favorece el sentido de comunidad en las zonas urbanas.

Reduce la huella de carbono: Al elegir la bicicleta urbana en lugar del
transporte motorizado, las personas pueden reducir significativamente su huella

de carbono y contribuir a mitigar el tiempo atmosférico.
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El ciclismo urbano ofrece una amplia gama de beneficios que van mas alla de
las ventajas individuales para repercutir positivamente en la naturaleza, y la

fortaleza social y las comunidades urbanas en su conjunto.

2.1.2.2.2. Desventajas

Dado que aun existe una sefializacion inadecuada y la posibilidad de

accidentes, un gran inconveniente seria la falta de seguridad que oftrece.

Dependencia del tiempo: El uso de la bicicleta obedece en gran mesura
de las situaciones atmosféricas, y la lluvia, la nieve y el calor extremo pueden

dificultar su uso de forma segura y coémoda.

Preocupacion por la seguridad: Circular en bicicleta por zonas urbanas
puede ser peligroso debido al intenso trafico, el mal estado de las carreteras y la
falta de carriles bici. Ademas, los ciclistas son mas vulnerables a los accidentes

y las lesiones que los conductores.

Capacidad de carga limitada: La desplazamiento de compromiso de las
bicicletas es limitada en comparacion con la de los coches, lo que dificulta el

transporte de objetos grandes o de varios pasajeros.

Esfuerzo fisico: El ciclismo requiere esfuerzo fisico, lo que puede

suponer un reto para las personas con problemas de movilidad o de salud.

Autonomia limitada: Las bicicletas tienen una autonomia limitada en
comparacion con los coches, lo que las hace menos adecuadas para viajes de

larga distancia o desplazamientos diarios.
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Problemas de almacenamiento: Las bicicletas requieren espacio de
almacenamiento, lo que puede ser un reto en las lineas consideradas en el que el

sitio es limitado.

Requisitos de mantenimiento: Las bicicletas requieren un mantenimiento
regular, que incluye el inflado de los neumaticos, la lubricacion de la cadena y

el ajuste de los frenos.

Riesgo de robo: Las bicicletas corren el riesgo de ser robadas en zonas
urbanas, y el robo de bicicletas es un problema comin en muchas ciudades de

todo el mundo.

Accesibilidad limitada: La bicicleta puede no ser accesible para todo el
mundo debido a limitaciones fisicas o a la falta de acceso a bicicletas o a

programas de bicicletas compartidas.

Comodidad limitada: El ciclismo puede resultar incomodo para algunas
personas debido al esfuerzo fisico requerido, la exposicion a las condiciones

meteorologicas y la falta de amortiguacion.

Aunque el ciclismo urbano tiene sus desventajas, muchos de estos problemas
pueden mitigarse mediante una planificacion y preparacion adecuadas. Por
ejemplo, invertir en equipos y ropa de alta calidad puede hacer que el ciclismo
sea mas comodo y seguro en distintas condiciones meteoroldgicas. Ademas,
elegir el modelo y el tamafio de bicicleta adecuados puede ayudar a resolver

problemas relacionados con la capacidad de carga y el esfuerzo fisico.
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2.1.2.3. Criterios basicos para el disefio de una ciclovia

Villegas y Farias (2020) indican los siguientes criterios Las calles ahora han
de plantearse en un lugar convincente para el trafico de bicicletas en funcion de las
nuevas necesidades que surgen cada dia; El carril bici debe cumplir una serie de

requisitos esenciales.

* Para evitar robos y accidentes, debe ser seguro, iluminado y

claramente senalizado.

* No debe haber interrupciones en el carril bici.

* Evitar pendientes pronunciadas es imprescindible para mayor

comodidad.

* En la medida de lo posible, manténgase alejado de obstruir el trafico

motorizado.

Algunos principios del disefio de ciclovias son:

Introduccién al disefio de ciclovias: Crear una infraestructura segura y
eficaz para las bicicletas es el objetivo del disefio de ciclovias. Incluye una serie
de componentes, como la planificacion de rutas, el disefio de intersecciones, los

ciclocarriles y la sefializacion.

Disefio para todas las edades y capacidades: Al disefiar una ciclovia, es
importante tener en cuenta las necesidades de todos los usuarios, incluidos los
mas jovenes, los mayores y los discapacitados. Debe ofrecer a los ciclistas de

todos los niveles de habilidad un entorno acogedor y comodo.

28



Consideraciones sobre seguridad El primordial objetivo del esquema de
una ciclovia es la seguridad. Los profesionales del disefio deben tener en cuenta
elementos como la visibilidad, las lineas de vision, la distancia al transito de

carros de motor y la sefializacion y el marcado adecuados.

Entre los distintos tipos de ciclovias se encuentran las separadas/protegidas, las
de uso compartido, los bulevares ciclistas y los ciclocarriles. Para garantizar la
funcionalidad y la seguridad, cada tipo debe asumir unas deferencias de

delineacion delimitadas.

Tratamientos para intersecciones: Al disefiar una ciclovia, las
intersecciones son importantes. Los semaforos para bicicletas, las intersecciones
protegidas y los recuadros para bicicletas son soluciones eficaces que aumentan

la seguridad y reducen los conflictos entre bicicletas y vehiculos de motor.

Una sefializacion clara y marcas en el pavimento son cruciales para
dirigir a ciclistas y conductores en los ciclocarriles. Ayudan a transmitir las
normas sobre el derecho de paso, la designacion de carriles y otra informacion

importante.

Infraestructura verde: La inclusion de componentes de infraestructura verde
como arboles, jardines de lluvia y bioswales en el disefio de las ciclovias puede
mejorar la gestion de las aguas pluviales, beneficiar al medio ambiente y crear

paisajes urbanos visualmente atractivos.

Consideraciones sobre el mantenimiento: Para preservar la durabilidad y

funcionalidad de las ciclovias, es esencial un mantenimiento adecuado. Las
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tareas esenciales de mantenimiento incluyen revisiones rutinarias, reparaciones,

retirada de nieve y cuidado de la vegetacion.

Opciones de disefio innovadoras: Con nuevas opciones como los
ciclocarriles, los programas de bicicletas compartidas, los semaforos inteligentes
y las rotondas aptas para bicicletas, el disefio de las ciclovias sigue avanzando.
Estas soluciones buscan optimizar la practica del beneficiario, la eficacia y la

seguridad.

Disefar para el crecimiento futuro: La demanda de desplazamientos en bicicleta
debe poseer en avance en el lapso correspondiente para planear las ciclovias. La
flexibilidad del disefio permite ampliarlo o modificarlo en el futuro para

satisfacer necesidades cambiantes.

2.1.2.4. Calidad de servicio de ciclovias
2.1.2.4.1. Calidad de ciclovias

Mora et al. (2020) muestran que de la calidad dependen las cualidades
esenciales del producto o servicio ofrecido, es decir, la satisfaccion del usuario, que
luego puede expresarse en términos del valor del producto para determinar si el
usuario esta dispuesto a pagar por €l. de los productos o servicios ofrecidos.
Ciclovias. Debido a esto, el consumidor actual es mas exigente y prefiere pagar un

precio elevado por un bien o servicio en el que confia que satisfara sus necesidades.

La definicion de calidad de las vias ciclistas urbanas abarca diversos factores
que contribuyen a la seguridad, comodidad y accesibilidad generales de los carriles
y vias ciclistas en zonas urbanas. Evaluar la calidad de las ciclovias urbanas implica
considerar multiples variables que indican condiciones adversas para la salud y la
seguridad de los ciclistas. Estas variables pueden incluir el conflicto estadistico de

30



lesiones, el dafio atmosférico y acustica, la exhibicién enorme a la luminosidad solar

y la peligrosa radiacion UV, entre otras.

Un enfoque para evaluar la calidad de los carriles y vias ciclistas es a través
de una métrica de calidad multisensorial de base difusa denominada ciclo via. Esta
métrica combina diferentes variables para proporcionar una forma flexible de
evaluar la calidad de las ciclovias urbanas. Al tener en cuenta factores que repercuten
en la seguridad y el bienestar de los ciclistas, como el riesgo de accidentes y la
exposicion a peligros medioambientales, la ciclovia pretende fomentar el desarrollo

de infraestructuras ciclistas de alta calidad en las zonas urbanas.

Otro aspecto de la definicion de la calidad de las vias ciclistas urbanas
consiste en disenar una red de ciclovias que satisfaga las necesidades de los ciclistas
minimizando los riesgos y maximizando la comodidad. Un modelo de disefio de
redes de carriles bici para el uso de la bicicleta en sitios urbanas pretende alcanzar
objetivos como minimizar el riesgo de los ciclistas, maximizar su comodidad,
maximizar la cobertura de servicios para los residentes y minimizar el impacto del
carril bici en el trafico existente2. Este modelo tiene en cuenta factores como la
seguridad del ciclista, la responsabilidad de la red y la facilidad de los productos para

crear un disefio integral de la red de ciclovias.

La Guia de disefio de carriles bici urbanos de la NACTO es un valioso
recurso para las ciudades que deseen crear vias urbanas seguras y agradables para
los ciclistas. Ofrece soluciones practicas basadas en la experiencia de las mejores
ciudades ciclistas del mundo. La guia ofrece orientacion sobre diversos aspectos del
disefio de las vias ciclistas, como los carriles bici, los tratamientos de las

intersecciones, las sefiales para bicicletas, la sefializacion de las vias ciclistas y el
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disefio para todas las edades y capacidades. Destaca la importancia de crear calles

completas que den prioridad a la seguridad y la comodidad de los ciclistas.

Aunque no existen normas universalmente aceptadas para definir la calidad
de las vias ciclistas urbanas, estos enfoques ofrecen valiosas ideas para valuar y
optimizar la eficacia de los carriles y vias ciclistas en las zonas urbanas. Teniendo
en cuenta factores como la seguridad de los ciclistas, la comodidad, la accesibilidad
y el impacto ambiental, las ciudades pueden trabajar para crear ciclovias de alta
calidad que promuevan opciones de transporte sostenible y mejoren el entorno

urbano en general.

2.1.2.4.2. Definicion de servicio

Mora et al. (2020) Segtn la definicion de servicio, es la accion de brindar un
servicio a un cliente con el fin de hacerlo feliz. El servicio es una accion intangible
con un limite de tiempo de respuesta porque las necesidades del usuario pueden
variar dependiendo de los deseos del usuario a ser satisfechos. con respecto a sus

requerimientos.

Un servicio puede definirse como un acto de ayudar o proporcionar algo a
alguien o algo. También puede referirse a una tarea o funcion realizada para otro o

para un fin comun.

En el contexto de la gestion empresarial, una ayuda es una accion que lleva
asociado algin componente no palpable, implica una interaccion con los clientes o

sus bienes y no da lugar a una transferencia de propiedad.
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Los servicios son porciones no palpables de la economia, como los servicios
bancarios, de educacion, salud y el medio de transporte publico Forman la mayor

parte de los recursos de las naciones ricas y emergentes.

Los servicios pueden describirse como acciones, beneficiosas o bienestares

ofrecidos a la comercializacion o facilitados en relacion al negocio de recursos.

Un servicio tiende a ser una practica que se realiza en el lugar de adquisicion

y no consigue tener, ya que expira ligeramente.

Los servicios satisfacen determinados deseos y proporcionan una
satisfaccion que no estd necesariamente vinculada a la comercializacion de un

beneficio u otro servicio.

El Oxford English Dictionary define el servicio como "la accion de servir,
ayudar o beneficiar; conducta tendente al bienestar o ventaja de otro; condicidon o

empleo de funcionario publico; asistencia amistosa o profesional.

La literatura sobre marketing de servicios define el servicio como una
actividad que tiene asociado algin elemento de intangibilidad e implica la

interaccion con los clientes o sus bienes.

Los servicios pueden incluir una amplia variedad de actividades, como la
difusion, el mercadeo, la exploracion, el banco, los contratos, la sistematizacién

computacional y la sugerencia legal y clinico.

En las economias modernas, los servicios desempefian un juego decisivo en
el gusto de las insuficiencias oficiales, la promocién del crecimiento econdmico y la

satisfaccion de diversas necesidades psicoldgicas y emocionales.
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Estas definiciones ponen de relieve el ambiente otra de los actividades
comerciales y su importancia en la economia actual. Los productos abarcan una
amplia gama de actividades que aportan valor a las personas y a la colectividad en

conjunto.

2.1.2.4.3. Caracteristicas de servicio

La intangibilidad es una caracteristica comun en un servicio, ya que este no
puede ser palpado como algo material es por eso que no es facil saber si un

consumidor se siente complacido o no.

e La prestacion ofrecida puede ser variado de acuerdo al trabajador y es por

eso que los usuarios o clientes lo pueden percibir de diferentes formas.

e Un cliente tiene una idea de servicio y de acuerdo a eso califica el servicio

obtenido segun su expectativa.

e La calidad es evaluada de cuerdo a tratos que ya tuvieron anteriormente.

2.1.2.4.4. Que es calidad de servicio

Theaux (2014) indica que es una coleccion de servicios que la empresa ofrece
para ayudar a los clientes a obtener los productos que desean en el momento y lugar
adecuados. Dado que se valoraria la rapidez y el grado de cuidado al beneficiario, la
eficacia de la asistencia en los carriles bici se estd volviendo muy fundamental entre

las entidades publicas.

Existen cinco parametros para medir la calidad de servicio:

e Empatia.

e Confilabilidad.
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e Conviccion.
e Facilidad de respuesta.

e Perceptibilidad.

Calidad del servicio: es el uso de mecanismos o tecnologias que
funcionan en una red para controlar el trafico y garantizar el rendimiento de

aplicaciones criticas con capacidad de red limitada.

Confiabilidad: La confiabilidad se define como la probabilidad de que un
producto, sistema o servicio realice adecuadamente su funcion prevista durante

un periodo de tiempo especifico, o funcione en un entorno definido sin fallas.

Tangibilidad: es la propiedad de poder ser percibido por el tacto. Una
comprension comun de la "tangibilidad" la considera un atributo que permite que

algo sea perceptible por los sentidos.

Empatia: La empatia es la capacidad de reconocer, comprender y
compartir los pensamientos y sentimientos de otra persona, animal o personaje
ficticio. Desarrollar la empatia es crucial para establecer relaciones y
comportarse con compasion. Implica experimentar el punto de vista de otra
persona, en lugar del propio, y permite comportamientos prosociales o de ayuda

que surgen desde dentro, en lugar de ser forzados.

Capacidad de respuesta: Capacidad de respuesta significa "ser capaz de
reaccionar rapidamente”, como un automdvil deportivo cuya capacidad de
respuesta hace que sea divertido conducirlo, o "responder con emocién", como
la capacidad de respuesta de una audiencia en el concierto de su cantante favorito

de todos los tiempos. jAlguna vez te has preguntado si tus amigos estaban

35



escuchando mientras abrias tu corazon? Piense en su capacidad de respuesta o
en qué tan concentrados estaban en sus sentimientos y los suyos propios. ;Se les
llenaron los ojos cuando empezaste a llorar? ;O se quedaron mirando al vacio,
esperando hasta que terminaras para poder hablar? La capacidad de respuesta es

una caracteristica que muestra cuanto se preocupa alguien.

Sistema de servicio de la eficacia de los servicios: El objetivo esencial de
un procedimiento de mision de la calidad en el sector servicios es desarrollar los
procesos necesarios para prestar productos que terminen con las exigencias de

los consumidores y aumenten sus gusto.

Norma ISO 9001: La norma ISO 9001 proporciona la estructura para

crear un procedimiento de mision de la calidad de los servicios.

BikeWay Metric: BikeWay es una métrica de calidad multisensorial de
base difusa que combina diferentes variables para evaluar la calidad de las

ciclovias urbanas3.

La guia de disefio de carriles bici urbanos de la NACTO: La Guia de
diseno de carriles bici urbanos de la NACTO ofrece orientacion sobre diversos
aspectos del disefio de carriles bici, como carriles bici, tratamiento de
intersecciones, sefiales para bicicletas, sefializacion de carriles bici y disefio para

todas las edades y capacidades.

2.1.2.5. Gestion de calidad de ciclovias

Paredes (2023) Indica que esta es la estrategia que cualquier organizacion

debe utilizar para aumentar su productividad, competitividad y flexibilidad porque
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debe concentrarse en la organizacion y planificacion de los recursos o actividades

que utiliza para hacer avanzar el negocio.

2.1.2.5.1. Elevacion de asistencia vial

La idea de elevacion de asistencia se aplica cuando es necesario medir la
efectividad del flujo vehicular. Los especialistas (Cal Y Mayor y James Cardenas,

2007) puntualizan este palabra del subsiguiente modo:

"la eminente de prestacion es una filologia especifica que narra las
circunstancias operativas de un flujo de vehiculos y coémo lo observan los dirigentes
y/o usuarios. Estas situaciones se concretan en técnicas de tiempo de viaje, rapidez,

maniobrabilidad, comodidad y seguridad vial.

Los 6 eslabones de asistencia vial, desde la A hasta la F, estan clasificados
de superior a inferior en el Manual de desplazamiento de rutas (HCM) 2010 de la
Junta de Indagacion del Transporte (TRB). En lo sucesivo la fotografia lo

demuestra:

Figura 2. Elevacion de Servicio.

Fuente: Zeithaml et. al (1988)
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Los retrasos son una disposicion del lapso de marcha perdido, el uso de carburante,

las molestias y las molestias para el usuario y se manejan hacia el eminencia de asistencia

en una interseccion senializada. De manera mas detallada, el elevacion de asistencia se

habla en técnicas de retraso promedio por auto como resultado de paradas en una etapa

de estudio de 15 min., que se considera el tiempo de mayor solicitud. (Cal y James 2007).

2.2,

Tabla 1. Niveles de Servicio en intersecciones con semaforos.

Nivel de Servicio  Demoras por control

(segundos /vehiculo)

A
B
@ >20-35
D
E

)—d
\A
oo}
(=]

Fuente: (TRB. Highway Capacity Manual HCM, 2010).

Marco conceptual (palabras clave)

Gestion de la movilidad.

Salas (2009) indica que es una coleccion de métodos para utilizar los recursos
de transporte de manera mas efectiva en lugar de aumentar su disponibilidad. Esto
es valido para la infraestructura utilizada por los vehiculos de motor, como

carreteras, estacionamientos y otros elementos.

Movilidad no motorizada

Chiara (2020) Indica que es una forma de transporte que excluye
automoviles, camiones y motocicletas. Cuando vamos de compras a la tienda de la

esquina no nos resulta nada fuera de lo normal. Las bicicletas también entrarian
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dentro de este concepto de transporte, que consiste en moverse de un territorio a

distinto sin necesidad de manejar un automoévil mecanico

En afos anteriores "la programacion habitual del transporte se ha ajustado en
optimizar las circunstancias para los vehiculos privados, DEJANDO
superficialmente los sitios para caminantes y corredores", segun (ITDP), lo que ha
moldeado profundamente cémo los ciudadanos perciben e interactian con sus

ciudad.

La movilidad urbana no mecanizada se refiere a modos de traslados que no
dependen de vehiculos motorizados. Abarca diversas formas de transporte activo,
como transitar, recorrer en velocipedo y otros medios de transporte impulsados por
humanos. A continuacién diez parrafos que destacan la importancia y las ventajas

del movimiento urbano no mecanizado:

Razonable y respetuoso con el medio ambiente: Transporte no motorizado
ofrece una movilidad bésica al tiempo que minimiza el impacto medioambiental
negativo. Al reducir la demanda de vehiculos motorizados personales, ayuda a
aliviar la congestion del trafico y contribuye a una calidad del aire més limpia en las

ciudades.

Mejora de la salud publica: Caminar y montar en bicicleta como modos de
movilidad urbana fomentan la forma fisica y contribuyen a mejorar la salud ptblica.
El movimiento fisico regular logra ir a ver padecimientos crénicos y mejorar el

bienestar general.
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Asequible y accesible: El transporte no motorizado proporciona opciones de
transporte asequibles para las personas, haciéndolo accesible a un amplio abanico de

personas independientemente de su estatus socioeconomico.

Reduccion de la congestion del trafico: Al elegir modos de transporte no
motorizados, las personas consiguen oprimir el acceso del trafico en las zonas
urbanas. De este modo, el trafico es mas fluido y se acortan los tiempos de

desplazamiento para todos.

Mayor seguridad: La movilidad urbana no motorizada puede contribuir a
unas calles mas seguras al reducir la representacion de autos de motor en la via. Con
menos coches, disminuye el riesgo de accidentes y lesiones, lo que crea un entorno

mas seguro para peatones y ciclistas.

Interaccién comunitaria: Caminar y montar en bicicleta fomenta la
interaccion social entre las personas, promoviendo un sentimiento de comunidad en
las zonas urbanas. Esto puede dar lugar a conexiones sociales mas fuertes y a un

mayor sentido de pertenencia.

Reduccion de la contaminacién acustica: A diferencia de los vehiculos
motorizados, los modos de transporte no motorizados producen una contaminacion
acustica minima, lo que contribuye a crear entornos urbanos mas silenciosos y

tranquilos.

Fomenta la habitabilidad urbana: el movimiento urbano no motorizado
mejora el poblamiento de las localidades al crear paisajes urbanos vibrantes que dan
prioridad a peatones y ciclistas. Esto puede dar lugar a espacios publicos mas

atractivos y a una mayor actividad economica.
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Mejora de la accesibilidad: Los desplazamientos a pie y en bicicleta
proporcionan una mayor accesibilidad dentro de las zonas urbanas, permitiendo a las
personas llegar a sus destinos de forma mas eficiente. Esto es especialmente
beneficioso para los desplazamientos de corta distancia en los centros urbanos

congestionados.

Planificaciéon urbana sostenible: La incorporaciéon del transporte no
motorizado a las estrategias de planificacion urbana puede contribuir a crear
ciudades mas sostenibles. Al dar prioridad a las infraestructuras para peatones y
ciclistas, las ciudades pueden reducir su huella de carbono y promover un estilo de

vida mas saludable para sus residentes.

La movilidad urbana no motorizada ofrece numerosas ventajas que
contribuyen a la permanencia de los métodos de traslado, la mejora de la salud
publica, la reduccion de la congestion del trafico, la mejora de la seguridad y el

aumento de la habitabilidad de las ciudades.

Beneficios de la movilidad no motorizada

Chiara (2020) Caminar potencia el movimiento no Mecanizado, lo que
extiende el horizonte de conocimiento que han de tener los caminantes de su
entorno. Existe un periodo para ver los escaparates, los colocados y las tiendas en
habitual, y existen circunstancias para encontrar un momento para gastos, dice el

informe.

Diferentes investigaciones muestran que mejorar la construccion para el
transito de la bicicletas puede impulsar la actividad comercial local y atraer mas

clientes.
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* Un estudio realizado en Toronto en 2009 encontr6 que, en
comparacion con las personas que llegan en automovil, los
individuos que van a pie o se movilizan en bicicleta a un lugar en

particular gastan mas dinero alli cada mes.

* Segun un estudio realizado en Europa, los conductores simplemente
tienen habitos diferentes a los de los corredores, caminantes o

beneficiarios del colectivo estatal.

Se realiza revalorizacion de las areas.

El aumento de los ingresos es otro resultado inmediato. Esto ocurridé en
Francisco I, uno de los temas de publicacion del escrito. Bellas Artes y el Zdécalo
estan conectados por la calle Madero de la Ciudad de México. En 2010, la calle se
convirtié en peatonal, para disgusto de los empresarios locales que temian que sus

clientes no pudieran llegar a sus establecimientos si no podian hacerlo en coche.

La movilidad no motorizada fue correcta, como lo ha demostrado el tiempo,
y los propietarios locales estan experimentando actualmente aumentos de alquileres
de hasta el 50%. Alquilar un establecimiento de 100 mts2 en la via Madero costaba
entre 308 y 40$ d por mts2 en 2010, cantidad que hoy ondea entre 60$ y 80$ , segun

datos de Newmark Grubb recopilados por Bicitekas.

Una mayor productividad resulta de una disminucion de la obesidad.

* Sin embargo, promover un cambio de comportamiento que resulte en
conducir menos y caminar en algunos viajes no solo ayuda a las
empresas locales sino que también tiene un impacto significativo en
la economia nacional.
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* Segun la consultora Gallup, la obesidad le cuesta a la economia
estadounidense 153 mil millones de dolares anuales en costos de
atencion médica y genera una alarmante pérdida de productividad.

En Europa, el coste se estima en unos 160 mil millones.

Disefio vial sostenible en las ciudades.

Segun (Chiara Galvan, 2020), un procedimiento de movimiento urbano
llevadero es aquel que emprende las insuficiencias presentes de movimiento de las
localidades sin complicar el contenido de las descendencias en el futuro contiene la
satisfaccion de sus propias insuficiencias La expansion urbana, que ahora es una
muestra frecuente en la colectividad de las localidades, ha crecido como resultado
del descuido de la conexion entre el uso del suelo y la movilidad. La representacion
urbana, hoy esté es el resultado de un asunto accidental de estacionamiento del
asentamiento o de una mediacion cuidadosamente pensada, establece desemparejas
significativas en los métodos de movimiento. El tamafio de las manzanas, las
relaciones entre edificios y areas, y los modelos de distribucién de las calles son
algunos de los elementos importantes. Arterias, centros de transito y ubicaciones
geograficas. Cuando las ayudas de movimiento se tratan de modo justo y no hay
disparidades en el paso a la construccion y los medios de transporte debido a niveles
de ingresos o diferencias sociales o fisicas, el transporte urbano es socialmente
sostenible. Social La sostenibilidad se basa en el principio de accesibilidad, segtn el
cual todos tienen igual acceso a necesidades como comida y vivienda, asi como a

oportunidades para participar activamente en la sociedad.
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2.3. Antecedentes empiricos de la investigacion (estado del arte)

Sanchez (2022) en su trabajo de indagacion titulado “Proposicion de opciones de
movimiento urbano llevadero en la localidad de Piura” tiene como objetivo analizar y
proponer alternativas de movilidad urbana sostenible para preparar a las ciudades ante las
emergencias actuales y futuras, y dentro de sus resultados finales indica que la ciudad de
Piura debe promover decididamente las urbanidades de traslado llevadero, como la
velocipedo y el paseo, cuya infraestructura y regulacion deben adaptarse para que los
ciudadanos puedan viajar con seguridad. Y como conclusion en relacion con la cuarentena
de Covid-19, vemos esto como una oportunidad perdida para comenzar a adaptar la
infraestructura de la ciudad de manera sostenible, por ejemplo, introduciendo nuevas rutas
para bicicletas o ampliando las aceras para que sean mas amigables para los peatones,
porque la ciudad ha Reduccion del trafico, en torno al 80%, lo que favorece el trabajo de

calle.

Urquizo (2017) en este trabajo de exploracion titulado “Servicio de la movimiento
urbano productivo y su acontecimiento en el progreso turistico de la jurisdiccion de
Cajamarca - 2017, su objetivo fue identificar los elementos que deberian formar parte de
la comision sostenible de traslado publico para incidir en el desarrollo turistico. Lo hizo
utilizando una guia cuantitativo, no empirico y un esquema impensado desviado, y los
resultados muestran que el transporte vial efectivo, las vias para caminantes y corredores, la
construccion de camino, la efectividad de la prestacion, la accesibilidad y la conectividad
son elementos que deben ser parte de la gestion sostenible del transporte urbano. y como
conclusion reconoce la importancia de combinar enfoques de movimiento productivo y

visita competitivo sujeta a aprovechar su potencialidad.
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Chiara (2020) en su trabajo de exploracion titulado “el movimiento urbano no
mecanizado y su impacto en el progreso productivo” tiene como objetivo establecer si el
uso de la velocipedo como medio de envio no trasformado tiene un impacto directo en el
progreso llevadero de traslado urbano. en un area metropolitana, dentro de su metodologia
esta dada por la observacion no experimental utilizando correlacion, causalidad y disefio no
experimental, y dentro de sus resultados alcanzados indica que existe evidencia estadistica
suficiente del transporte urbano no mecanizado , que incluye la accesibilidad y el traslado
urbano. La conectividad no ha alcanzado una motorizacion masiva, y como conclusion se
sefiala que la implementacion de paradas de transporte publico, infraestructura de carriles
bici y una cultura de precaucion en la seguridad vial en las ciudades afecta en gran medida
la productividad circunstancial, modica y general de los beneficiarios, obligandolos a
utilizar la velocipedo. Como medio de traslado alterno, y este transporte urbano esta

mejorando como Lima Urbana.

Zerega (2017) El objetivo de su estudio, “Representaciones de servicio y esquema
para la armonia entre velocipedos y motorizados en las dreas viales urbanas: estudio de
caso concejo de Providencia”, es examinar las razones por las cuales los corredores y guias
de autos suelen tener dificultades para vivir juntos. Los resultados obtenidos logran
identificar los elementos del disefio urbano y vial que influyen en la convivencia vial, y
como conclusion indica que la mejor forma de estimular el uso de la velocipedo como medio
de traslado es incentivar el uso del espacio publico, y esto Se logra brindando los equipos
para que los ciclistas se sientan seguros y comodos en €l. Este estudio analiz6 el transporte

publico y privado.

Justo et al. (2021) en su trabajo de investigacion titulado “La ejecucion de ciclovias

en la jurisdiccion de San Juan de Lurigancho, en el periodo 2020-2021 y su concordancia
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con el progreso llevadero” tiene como objetivo determinar si la ejecucion de ciclovias es

3

compatible con el Impulso Llevadero. Objetivos de Progreso “vida y Prosperidad” y
“Localidades y Colectividades Llevaderas”. El método de investigacion fue no
experimental, descriptivo y relacional utilizando métodos cualitativos y los resultados
muestran que la ejecucion de ciclovias en el distrito de San Juan de Lurigancho tiene una
sefial positiva en la movilidad sostenible, la vida y la prosperidad de las poblaciones. . Y
estd alineado con los imparciales de progreso razonable y como conclusiones destaca la

importancia de una adecuada planificacion y gestion de los carriles bici para garantizar su

eficacia y seguridad.

Suarez y Estepa (2022) en su trabajo de investigacion titulado “Alternativa para el
movimiento razonable no desarrollado en la jurisdiccion de Tame. Estudio de caso: Area
urbana Via quince entre carretera catorce y Carrera veinte ocho” El objetivo fue determinar
cémo la incorporacion de infraestructura para bicicletas afectaria el entorno urbano y la
movilidad de Tame-Arauca. Mas del 75% de los residentes encuestados cree que es
necesario, segin la metodologia cuantitativa que utilicé. Y practicar la implantacion y/o
avance de estas construcciones de movilidad no mecanizada, ya que esto influye en la
decision de las personas de utilizar medios de transporte no motorizados. En consecuencia,
de las deducciones de la tesis se desglosa que esta construccidon es necesaria y deberia
implementarse. El area de puntos y/o los cambios son utiles porque facilitan la eleccion de

transporte no motorizado.

2.4. Hipotesis

La infraestructura actual para la movilidad urbana sostenible es precaria y no

satisface las carencias de la ciudad.
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a. Hipotesis general

La gestion y la calidad del sistema de movilidad no motorizada - ciclovias en la
ciudad del Cusco evaluada con base en manuales peruanos y colombianos es

esencial para una ciudad con movilidad sostenible.

b. Hipotesis especificas
e Un sistema adecuado de ciclovias en la ciudad del Cusco podré permitira

a las personas luchar contra la congestion y las demoras al movilizarse.

e El Plan de gestion ayudara de forma significativa a la movilidad de los
cusquefios, los cuales podran desplazarse con mayor velocidad y

seguridad.

2.5. Identificacion de variables e indicadores

Variable 1: GESTION DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA

e Dimensiones:

o Sostenibilidad urbana

o Medio Ambiente

o Econdmica y social

o Fiscal y gobernabilidad

e Indicadores:

o Espacio publico, equidad urbana

o Prevencion de desastres, calidad de aire

47



o Participacion ciudadana, seguridad, crecimiento econdmico,

convivencia ciudadana

o Transparencia, control del proyecto, gestion de ingresos y gastos

Variable 2: CALIDAD DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA

e Dimensiones:

o Geometria vial

o Presencia del transito vehicular

o Sefializacion y seguridad vial

o Sistemas semaforicos

o Demanda ciclista

e Indicadores

o Ancho de la seccidn transversal

o Demanda vehicular

o Tipo de sefializacion vial

o Tiempos semaforicos ciclistas

o Flujo de bicicletas
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2.6.

Operacionalizacion de variables

Tabla 1. Operacionalizacion de Variables.

luminosa eléctrica
utilizados para indicar a
las bicicletas cuando es

seguro cruzar una

interseccion. La

pandemia de Covid 19

demostr6 que hay
demasiada demanda de

ciclistas

circulan en la via

DEFINICIONES
VARIABLES CONCEPTUAL OPERACIONAL DIMENSION | INDICADORES
Definida como Sostenibilidad | eEspacio publico
planificacion de la Construccion urbana eEquidad urbana
movilidad conjunta, que urbana de . ePrevencion de
sienta las bases para ciclovias. Se Medio desastres
estructurar el tipo de medird mediante Ambiente eCalidad de aire
movilidad requerida en una herramienta eParticipacion
un lugar y momento de opcion ciudadana
GESTION DE concreto. La multiple, teniendo . «Seguridad
MOVILIDAD planificacion ideal del en cuenta Economica y Crecimiento
NO transporte implica dimensiones como social ccOndmico
MOTORIZADA | proponer una red bien la sostenibilidad . .
. . eConvivencia
estructurada de carriles | urbana, el medio .
. ; ciudadana
bici para que las ambiente, la -
bicicletas puedan economia y la e Transparencia
circular sin problemas sociedad, la Fiscal y *Control del
por la ciudad. (Edward fiscalidad y la gobernabilidad proyecto
Alvarez y Mireya gobernanza. *Gestion de
Hernandez, 2015) ingresos y gastos
El diseflo de una via o eAncho de la
camino en el terreno se Geometria vial seccion
conoce como diseflo transversal
vial geométrico en Transito ) )
ingenieria civil. El vehicular *Flujo vehicular
trafico vehicular, o eCantidad de
también conocido como Senal{za((:llor} }11 sefiales verticales
circulacion vehicular o seguridad via horizontales
simplemente trafico, es Es conjunto de Sistemas oziempos
un fenémeno provocado carros que semaforicos semaforicos
por el movimiento de transitan en la via para ciclistas ciclista
los automoviles en una Son los sistemas
calle, autopista o de control
CALIDAD DE | autovia. La sefalizacion horizontales y
MOVILIDAD vial satisface la verticales Son los
NO necesidad de sistemas de
MOTORIZADA organizacion y control
seguridad en calles, electronicos para
caminos, caminos y ciclistas Esla
autopistas. Dispositivos cantidad de )
de sefializacion ciclistas que Demanda eflujo de
ciclista bicicletas
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CAPITULO 111
METODOLOGIA

3.1. Ambito de estudio: localizacién politica y geografica

El lugar donde se realizo la tesis es la ciudad del Cusco, especialmente en la linea

urbana de las jurisdicciones de:
e Cusco
e Wanchaq
e Santiago
e San Sebastian

e San Jer6nimo

Figura 3. Zona Urbana de la Provincia del Cusco.

Fuente: Google Maps (2022).
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3.2. Tipoy nivel de investigacion

Tipo de Investigacion

El paradigma de indagacion es utilizada, ya que esta indagacion no experimenta la
variable de estudio y esta basado en la observacion, conjuntamente se examina los
deducciones como tal se exhibe en la realidad, pensando el argumento, la sabiduria, el sitio

y el lapso.

Nivel de Investigacion

El disefio descriptivo estd dado como descripcion ya que solo se busca analizar esta
investigacion desde la observacion el andlisis de la gestion vial de una infraestructura

ciclovial aplicando manuales peruanos y colombianos.

3.3. Unidad de analisis

Las mecanismos de examen son las son las ciclovias que componen la red ciclovial
de la ciudad del Cusco ya que estas constituyen el objeto de la investigacion y es en esta en

la cual se propone un plan de gestion para optimizar el uso de la red ciclovial.

3.4. Poblacion de estudio

Las poblaciones de la tesis son todas las ciclovias de la red provincial del Cusco; las

mismas que contienen las sucesivas caracteristicas de ciclovias:

- Ciclovias de uso diario.
- Ciclovias de uso recreativo o dominicales.

- Ciclovias de uso turistico.
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Figura 4. Propuesta del Sistema Ciclista.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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3.5. Tamaiio de muestra

En la figura 6 se representa la dimension de la muestra un total de 16,602.79m de
longitud, lo cual esta distribuida por las diferentes calles que se visualizan en la figura que

estan divididas por, en primera fase, segunda fase, tercera fase y cuarta fase.

Figura 5. Infraestructura ciclovial por tipos.

Fuente: Plan de movilidad y espacios publicos Cusco.

Conforme se aprecia la muestra esta constituida por 16602.79 metros lineales de

ciclovia. La distribucion espacial de la porcion tomada se observa en la imagen 6.
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Figura 6. Infraestructura ciclovial por prioridad de implementacion.

Fuente: Plan de movilidad y espacios publicos Cusco.

3.6. Técnicas de seleccion de muestra

El método que se utilizd para seleccionar la muestra es probabilistico lo cual se
emplea el muestreo aleatorio simple por lo cual toda la poblacion tiene la misma

probabilidad de ser considerada e incluirla en la muestra.

Los razonamientos que establecemos para la insercion son:

e Ciclovias con prioridad de implementacion 1 y 2

e C(Ciclovias estructurantes longitudinales y transversales.

e Ciclovias segregadas y compartidas

La presente investigacion solo recolecta datos del afio 2022.
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3.7. Técnicas de recoleccion de informacion

La practica fue la observacion, mediante fichas de registro de campo, con las que se

recopilaron los siguientes datos:
Aforos ciclistas

Para la recoleccion de la indagacion solicitada se ha ejecutado los aforos en

cuatro intersecciones de la Avenida de la Cultura.

e Av. de la Cultura, Santa Ursula; Av. de la Cultura, Diagonal Angamos; Av.

de la Cultura, Av. Universitaria; Av. de la Cultura, Servicentro.

La recaudaciéon de la base de datos se ha realizado por medio de
videocamaras en las vias en las intersecciones mencionadas durante los dias 29, 31
de marzo y el 3 de abril, a continuacion, se presentan figuras del resumen de los

aforos realizados.

Figura 7. Resumen Aforo ciclista, Dia 29-03-2022.

Aforo de ciclistas
600

500

400
30
20
10
0 — . — — — —

BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

o

o

o

SUBIDA BAJADA

B SANTA URSULA  m DIAGONAL ANGAMOS B UNIVERSITARIA SERVICENTRO

Fuente: Aforos de Campo (2022)
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En la figura 7 se muestra el aforo realizado el dia 29-09-2022 en las calles San
Ursula, diagonal Angamos, Av. Universitaria y la calle servicentro en donde se puede

visualizar que la mayor concentracion de ciclistas es en la calle diagonal Angamos.

Figura 8. Resumen Aforo ciclista, Dia 31-03-2022.

Aforo de ciclistas

BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

600

500

400

300

200

100

SUBIDA BAJADA

B SANTA URSULA  ® DIAGONAL ANGAMOS ~ m UNIVERSITARIA SERVICENTRO

Fuente: Aforos de Campo (2022)

En la figura 8 se muestra el resumen de aforo realizado el dia 29-09-2022 en las
calles San Ursula, diagonal Angamos, Av. Universitaria y la calle servicentro en donde se

puede visualizar que la mayor concentracion de ciclistas es en la calle diagonal Angamos.
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Figura 9. Resumen Aforo ciclistas, Dia 03-04-2022.

Aforo de ciclistas

600

500

400
30
20
10
0 —— e — e —

BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

o

o

o

SUBIDA BAJADA

B SANTA URSULA  m DIAGONAL ANGAMOS  m UNIVERSITARIA SERVICENTRO

Fuente: Aforos de Campo (2022)

En la figura 10 se muestra el resumen de aforo realizado el dia 29-09-2022 en las
calles San Ursula, diagonal Angamos, Av. Universitaria y la calle servicentro en donde se

puede visualizar que la mayor concentracion de ciclistas es en la calle diagonal Angamos.

Conforme se aprecia, en todos los casos la mayor intensidad de transito se da en la avenida

Diagonal Angamos.
Secciones transversales de las vias

Para la recoleccion de la base de datos solicitada se ha ejecutado el analisis

de las siguientes secciones transversales.

Av. San Martin (Alameda Pachacutec)

Av. San Martin — Cuadra 1

Av. El Sol

Av. 28 de Julio
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e Av. Tullumayo

e (a. Arcopunko.

e Av. Diagonal Angamos

e Av. Garcilaso.

e (Ca. Retiro.

e Via Expresa.

Nota: Ver Anexo f: Andlisis de la geometria vial, mediante la cual se evaluara el

espacio disponible para la trafico de autos y ciclista.

Seiializacion vial

La sefalizacion vial tanto horizontal y vertical actual no se encuentran en
buenas condiciones ya que se carece de este tipo de sefializacion en los diferentes

puntos de analisis.

Nota: Ver Anexo c: Andlisis de la geometria vial, mediante la cual se evaluara el

espacio disponible para la circulacion vehicular y ciclista.

Sistemas de control semaforico.

Los sistemas de control semaforico actual no consideran una prioridad para
la circulacion segura de bicicletas. A lo largo de la Av. De la cultura la
semaforizacion no considera tiempos semaforicos especiales para el cruce de

ciclistas ni peatones.
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Nota: Ver Anexo e: Analisis de la geometria vial, mediante la cual se evaluara el

espacio disponible para la circulacion vehicular y ciclista.

3.8. Técnicas de analisis e interpretacion de la informacion

Entre las procesos de observacion se tienen las siguientes:

e Estudio y modelos de trafico, mediante el cual se vera la existente cantidad
de vehiculos que circulan en las calles que han sido planificadas para ser
intervenidas con ciclovias. Se estima los retrasos y niveles de servicio

considerando la presencia de las ciclovias (Ver anexo d).

e Calculo detallado de las demoras, saturacion v/c y niveles de servicio (Ver

anexo e).

e Andlisis de la geometria vial, mediante la cual se evaluard el espacio

disponible para la circulacion vehicular y ciclista, (Ver anexo f).

59



CAPITULO IV
RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. Procesamiento, analisis, interpretacion y discusion de resultados

4.1.1. Procesamiento

4.1.1.1. Demanda ciclista existente

El célculo de la demanda de ciclistas, para cada dia de observacion, se aprecia en la
siguiente tabla.

SINTESIS FINAL DEL AFORO, POR DiAS E INTERSECCIONES
HORARIO DE AFORO 08:00 A 22:00 HORAS

Tabla 2. Resumen Aforo, Dia 29-03-2022.

. SUBIDA BAJADA
INTERSECCION
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
SANTA URSULA 192 12 188 11
DIAGONAL ANGAMOS 448 20 443 14
UNIVERSITARIA 339 16 348 13
SERVICENTRO 206 10 194 15

Fuente: Aforos de Campo (2022)

Nota: De acuerdo a la tabla 3 se puede identificar un total de 380 ciclistas en subida y
bajada en la interseccién Santa Ursula, 891 ciclistas en subida y bajada en la interseccion
Diagonal Angamos, 687 ciclistas en subida y bajada en la interseccion Av. Universitaria y
400 ciclistas en subida y bajada en la interseccion Servicentro el dia 29 de marzo del 2022.
Y segun (Camayo y Almeyda, 2022) indican que como las ciclovias que fueron
implementadas con anterioridad tienen con insolvencias en el esquema de estas; también,
no efectuan con los tipos de la regla, es por ello que se demuestran opiniones para optimizar

la delineacion.

La tabla describe el numero de bicicletas y patinetes que subieron y bajaron en

cuatro intersecciones diferentes. La columna 1 indica el seudonimo de la interseccion,
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mientras que la columna 2 y la 3 muestran el numero de bicicletas que subieron y bajaron,
respectivamente. Las columnas cuarta y quinta muestran el numero de patinetes que

subieron y bajaron, respectivamente.

Por ejemplo, en el cruce de Santa Ursula subieron 192 bicicletas y bajaron 12

bicicletas. Del mismo modo, 188 scooters subieron mientras que 11 scooters bajaron.

La tabla proporciona una instantanea del flujo de trafico de bicicletas y patinetes en estas
intersecciones. Puede utilizarse para analizar las tendencias de la movilidad urbana no
motorizada e informar las estrategias de planificacion urbana para promover opciones de

transporte sostenible.

Tabla 3. Resumen Aforo, Dia 31-03-2022.

. SUBIDA BAJADA
INTERSECCION BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
SANTA URSULA 186 13 190 12
DIAGONAL ANGAMOS 437 15 448 8
UNIVERSITARIA 345 11 360 14
SERVICENTRO 203 13 214 13

Fuente: Aforos de Campo (2022)

Nota: De acuerdo a la tabla 4 se puede identificar un total de 376 ciclistas en subida y
bajada en la interseccién Santa Ursula, 885 ciclistas en subida y bajada en la interseccion
Diagonal Angamos, 705 ciclistas en subida y bajada en la interseccion Av. Universitaria y
417 ciclistas en subida y bajada en la interseccion Servicentro el dia 31 de marzo del 2022.
Y segun (Camayo y Almeyda, 2022) indican que como las ciclovias que fueron
implementadas con anterioridad tienen con insolvencias en el esquema de estas; también,
no efectuan con los tipos de la regla; es por ello que se demuestran opiniones para optimizar

la delineacion.
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Tabla 4. Resumen Aforo, Dia 03-04-2022.

INTERSECCION

SANTA URSULA
DIAGONAL ANGAMOS
UNIVERSITARIA
SERVICENTRO

SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
328 9 319 14
553 14 568 11
486 10 467 15
317 12 305 13

Fuente: Aforos de Campo (2022)

Nota: De acuerdo a la tabla 5 se puede identificar un total de 647 ciclistas en subida y

bajada en la interseccién Santa Ursula, 1121 ciclistas en subida y bajada en la interseccion

Diagonal Angamos, 953 ciclistas en subida y bajada en la interseccion Av. Universitaria y

622 ciclistas en subida y bajada en la interseccion Servicentro el dia 31 de marzo del 2022.

Y segun (Camayo y Almeyda, 2022) indican que como las ciclovias que fueron

implementadas con anterioridad tienen con insolvencias en el esquema de estas; también,

no efectuan con los tipos de la regla; es por ello que se demuestran opiniones para optimizar

la delineacion.

Tabla 5. Valores de evaluacion y diserio de ciclovias

PERU COLOMBIA

Ancho minimo ciclovia 1 sentido de

circulacion

Ancho recomendable ciclovia 1 sentido de

circulacion

Ancho minimo ciclovia 1 sentido de
circulacion + adelantamiento

Ancho recomendable ciclovia 1 sentido de

circulacion + adelantamiento
Ancho minimo ciclovia 2 sentidos de
circulacion + adelantamiento

Ancho recomendable ciclovia 2 sentidos de

1.40m
1.50m

1.60m

1.60m
1.80m

2.00m

2.20m
2.50m

2.60m

circulacion + adelantamiento
Velocidad maxima Ciclovial 25km/hr 30km/hr

Nota: a continuacion se presentan las propuestas de secciones transversales en base al

analisis de los manuales peruanos y colombianos en donde se propone la nueva red en

base a los manuales peruanos, el plano integral se puede visualizar en los anexos y las

secciones transversales en el presente apartado de resultados.
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4.1.1.2. Geometria vial

La geometria vial de todas las arterias materia del presente estudio han sido medidas

y relevadas topograficamente, en este sentido los croquis se muestran a continuacion.

Figura 10. Propuesta Seccion Transversal Alameda Pachacutec.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 11. Propuesta Seccion Transversal Av. 20 de Julio.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 12. Propuesta Seccion Transversal Av. de la Cultura — Clorinda.

Fuente: preparado por autor (2022)
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Figura 13. Propuesta Seccion Transversal Av. San Martin.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 14. Propuesta Seccion Transversal Av. Tullumayo.

Fuente: preparado por autor (2022)
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Figura 15. Propuesta Seccion Transversal Av. Arcopunco.

Fuente: preparado por autor (2022)
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Figura 16. Seccion transversal Av. El Sol.

Fuente: preparado por autor (2022)
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Figura 17. Propuesta Seccion Transversal Av. Huayruropata.

Fuente: Preparado por el autor (2022)
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Figura 18. Propuesta Seccion Transversal Av. Diagonal Angamos.

Fuente: Elaborado Propia (2022)
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Figura 19. Propuesta Seccion Transversal Calle Recoleta.

Fuente: Elaborado Propia (2022)
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Figura 20. Propuesta Seccion Transversal Av. de la Cultura - Colegio Garcilaso.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 21. Propuesta Seccion Transversal Av. Garcilaso.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 22. Propuesta Seccion Transversal Calle Retiro.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 23. Propuesta Seccion Transversal Av. de la Cultura - UNSAAC.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 24. Propuesta Seccion Transversal Av. de la Cultura - Marcavalle.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 25. Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 1.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 26. Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 2.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 27. Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 3.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 28. Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 4.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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Figura 29. Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 5.

Fuente: preparado por el autor (2022)
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4.2. Pruebas de hipotesis

El actual texto investigativo es descriptivo, sin embargo, se pretende dar respuesta
de manera tedrica a las hipotesis trazadas en la tesis, también se da entender los logros

obtenidos que dan respuesta a las hipotesis en esta investigacion en el (anexo g).

Hipatesis General

“La gestion y la calidad del método de movimiento no mecanizada - ciclovias en
la localidad del Cusco evaluada con base en manuales peruanos y colombianos es

esencial para una ciudad con movilidad sostenible.”

El indicador principal es la existencia de un plan movilidad urbana sostenible en la
ciudad del Cusco (PMUS), el mismo que no ha sido elaborado, pero debe contemplar
aspectos de disefo para una ciudad con presencia de infraestructuras de movilidad
sostenible. El Plan de movilidad debe contener estos logros especificos que se

muestran en el anexo.

Hipotesis especificas

HEI: “Un sistema adecuado de ciclovias en la ciudad del Cusco podra
permitira a las personas luchar contra la congestion y las demoras al

movilizarse.”.

Como se observa en la actualidad se tienen algunas redes de ciclovias
implementadas las cuales permiten a los usuarios circular libremente y sin
congestion mientras que los vehiculos de transporte publico y vehiculos
privados y taxis estan sujetos a los problemas de la congestion y a las demoras
a lo largo de las arterias principales de la ciudad del Cusco. mediante la

instalacion de un sistema de ciclovias con proteccion y seguridad vial para los
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usuarios sera posible incrementar la cantidad de usuarios que puedan
desplazarse en bicicleta y optar por una movilidad mas rapida especialmente
durante la hora punta que es en la hora en la cual los vehiculos experimentan

mas demoras y reducen sus velocidades de viaje.

Como se ve en la propuesta un sistema adecuado consistiria en una red
completamente segregada utilizando espacios adecuados y disponibles de la
seccion transversal en las cuales se presentan en el analisis de variables y
resultados. la gestion de los recursos para poder construir estas ciclovias puede
ser de nivel distrital como provincial y también a nivel regional. garantizar la
seguridad de los usuarios es una de las metas principales de una buena gestion
y una infraestructura de calidad para garantizar para los usuarios un

desplazamiento adecuado y seguro.

HE?2: El Plan de gestion ayudara de forma significativa a la movilidad de los

cusquerios, los cuales podran desplazarse con mayor velocidad y seguridad.

Elaborar y plantear un plan de gestion, consiste basicamente en realizar un
diagnostico de la infraestructura actual instalada la cual es una mezcla de
ciclovias permanentes y temporales para que €sta se pueda convertir en una
infraestructura definitiva y segura que permita a los usuarios pudiera optar por

este medio y dejar de usar el auto privado o el taxi.

Mediante la gestion de esta infraestructura vial se podréd analizar identificar
nuevas redes de ciclovias y complementarlas con las existentes para tener una
red totalmente conectada que permite a los usuarios movilizarse de un punto a

otro de la ciudad con bastante seguridad.
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4.3.

Un plan de gestion también ayudaria en ubicar y buscar los recursos necesarios
para poder construir esta infraestructura definitiva y que sea implementada de
manera satisfactoria en las vias utilizando espacios que anteriormente estaban
destinados a la circulacion peatonal como ver més centrales y dobles veredas,
asi como areas verdes que fueron creadas después de la construccidon de estas
vias. Por lo tanto, se plantea una adecuacion de la seccion vial, para asi poder
destinar un porcentaje a la movilidad sostenible y una opciéon segura de

movilidad a los usuarios de la ciudad del Cusco.

Presentacion de resultados
“Determinar la calidad de servicio que se brinda la a los usuarios de las ciclovias

en la ciudad del Cusco”.

La infraestructura actual tiene las siguientes caracteristicas:

v" Una red trunca, las redes existentes no se conectan entre si o se conectan
parcialmente. a la fecha se tiene una red troncal que seria la ciclo senda de la
avenida de la prolongacion de la avenida de la cultura que esta conectada a

la ciclovia segregada de la avenida de la cultura.

v" Falta de presupuesto para mantenimiento anual, a la fecha no se cuenta con
un presupuesto especifico para el mantenimiento de las ciclovias existentes
y tampoco para la instalacion de nuevas ciclovias de conexidon o de

conectividad a la red existente.

v' Falta de seguridad vial en las intersecciones, siendo las intersecciones las
zonas de mayor cuidado y con mayor incidencia de posibles y potenciales

accidentes estas deben estar permanentemente sefializadas y semaforizadas.
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a la fecha solamente la avenida de la cultura cuenta con esta infraestructura
sefializada y semaforizacion y el resto de redes no cuenta con una adecuada
sefializacion y semaforizacion en las intersecciones ya sea en intersecciones

semaforicas o no semaforizadas.

Impacto en el transito, la reduccion del espacio de trafico de los carros en
algunas de las avenidas con ciclo vias segregadas como es el caso de la
avenida de la cultura y la avenida Tupac Amaru, tienen una seccién vial que
al ser reformulada con la presencia de ciclovias reduce en un pequefio
porcentaje la circulacion y la velocidad de los vehiculos livianos que circulan
por estas avenidas. para lo cual es importante ubicar espacios de areas verdes
y bermas centrales las cuales deberian ser redisefiadas para ubicar a este ciclo
vias segregadas y recuperar el espacio y el ancho de los carriles como estaban

configurados antes de la pandemia.

La nueva red vial o red vial en base a los manuales peruanos y colombianos:

e Manual de Razonamientos de Proyecto de Construccion Ciclo-inclusiva y

Destino de Movimiento del Corredor — Lima Peru.

¢ Quia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas

e (Quia de Culminacion de Medios de Traslado Llevadero no Mecanizado

Por lo cual las caracteristicas de las ciclovias propuestas serian:

e Trazo en Planta, trazos adicionales nuevos: Av. Collasuyo, Av. Camino Real,

Av. Perti, Av. Via Expresa, Av. Sucre, Av. 28 de Julio.

86



e Cambio de las ciclovias de la avenida Tulum mayo que son ciclovias

compartidas a ciclovias segregadas utilizando espacios de estacionamientos.

e Senalizacion y semaforizacion de todas las intersecciones en toda la red de
ciclovias de acuerdo a lo instituido en el manual de proyecto de ciclovias en

intersecciones.

e Redisefio de la ciclovia de la avenida de la cultura en la berma central de esta

avenida utilizando los espacios de areas verdes sin perjuicio de los arboles.

e Reduccién del impacto vial generado en el trafico al reubicarse las ciclovias de
la avenida de la cultura y la avenida Tipac Amaru, asi como las de la alameda

Pachacutec (Av. San Martin) areas verdes y ver mas centrales.

Respecto del resultado de “Diseriar un plan de gestion administrativa para mejorar

la calidad de servicio de las ciclovias en la ciudad del Cusco”, se tiene:

El flujograma del Plan de Gestion es necesario identificar los escenarios de
mantenimiento y de construccion de nuevas infraestructuras para las ciclovias. a

continuacion, se detallan los flujogramas para cada uno de estos eventos:

Nota: El plan de gestion administrativo se encuentra en el (Anexo h).
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Figura 30. Flujograma propuesto para mantenimiento de la infraestructura ciclista.

Fuente: Elaboracion Propia (2022)
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Figura 31. Flujograma propuesto para instalacion de una nueva infraestructura ciclista.
Fuente: Elaboracion Propia (2022)
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Identificacion de las entidades cooperantes:

Municipalidades distritales, sefializacion e instalacion de ciclovias.

e Municipalidades Provinciales

e Gore Cusco. COPESCO,

e Banco Mundial WB BIRF

e Cooperacion Francesa AFD

e Cooperacion Alemana GIZ
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General,

Primera,

CAPITULO V

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

La movilidad sostenible se basa en la implementacion de infraestructuras y
evaluadas orientadas a la reducciéon de emisiones contaminantes en las
ciudades. como parte de esta infraestructura la presencia de una red integral
de ciclovias es esencial. Como se ha podido evidenciar es posible optimizar
la gestion de la eficacia de la movilidad para usuarios no motorizados es decir
para usuarios que manipulan la bicicleta como medio de envio diario o tal
medio de transporte no regular. La gestion de la calidad consiste en identificar
las falencias y dar propuestas de mejora con respecto a la ubicacion y la
implementacion de una infraestructura definitiva y mucho mas segura para
los usuarios, tal como se plantea en las nuevas secciones transversales en las
vias principales de la ciudad. Una red de ciclovias integrada permite a los
usuarios tener una continuidad segura en sus viajes tanto de ida como de
retorno todos los dias. la sefalizacion horizontal y vertical presentada
también evidencia una mejor calidad de la infraestructura para el modo
apropiado de las ciclovias y el respeto de las indicaciones de trafico mediante
la implementacion de dispositivos de control como semaforos ciclistas y

otros complementarios regulatorios e informativos.

La presencia de una red integrada de ciclovias permitird a los usuarios
movilidad no motorizada, desplazarse de forma segura evitando la congestion
y optimizar los lapsos de desplazamiento al movilizarse diariamente desde
sus hogares hasta sus destinos y asi por estudios o por trabajo. La circulacion
en bicicleta es mucho mas rapida que la circulacion en bus o en vehiculo
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Segunda,

privado en horas de congestion, bueno sin las cuales la celeridad promedio
de circulacién de los automdviles mecanizados se reduce a 15 km/h. esta
infraestructura también puede ser utilizada por los usuarios de scooters, que
viajan a menos de 30 km/h. La rapidez de transito en las ciclovias puede ser
de hasta 30 km/h en zonas donde la pendiente estd a favor de la circulacion
es decir de bajada. Actualmente en la ciudad del Cusco como la tenencia
vehicular estd aumentando dia a dia, asi como la existencia de mayor cantidad
de taxis que generan congestion en vias con poca capacidad. Un sistema
adecuado de ciclovias involucra también proveer a los usuarios de ciclo vias
segregadas es decir ciclovias de tipo ciclo senda o ciclovias que sean de uso
unico para los ciclistas, mediante la sefalizacion y la semaforizacion
permitiran reducir cualquier tipo de accidentes en vias arteriales con alto alta

congestion y una gran presencia de vehiculos.

Mediante la implementacion de este nuevo plan de gestion para la instalacion
y mantenimiento de ciclovias con miras a obtener una red integrada y segura
para la movilidad no motorizada se puede resolver el problema de seguridad
que experimentan los usuarios hoy en dia y de esa misma forma se podra
fomentar el automatismo del velocipedo en la localidad del Cusco ya que los
nuevos beneficiarios tendrian la garantia de circular por una infraestructura
propia segura y definitiva que tiene un horizonte de ejecucion de 20 afios y
mediante la aprobacion de un plan de gestion por decreto de alcaldia se estaria
garantizando la existencia de un presupuesto para la culminacion de un
procedimiento adecuado de ciclovias que tenga una sefial muy reducido al
transito vehicular actual y que se constituya en un nuevo sistema no

motorizado alterno y complementario al existente como es el de transporte
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publico y taxis. En la actualidad muchas entidades cooperantes estan
interesadas en promocionar y en financiar a los gobiernos provinciales y
locales, asi como los gobiernos regionales los recursos suficientes para la
ejecucion e implementacion de una red de ciclovias permanente y definitiva
que sea compatible con la seccion transversal existente y la optimizacion y

recuperacion de espacios.

RECOMENDACIONES

Se presentan las siguientes recomendaciones con respecto a la infraestructura y halo gestion

de presupuestos, asi como a los instrumentos de gestion:

1. Efectuar y aprobar el nuevo procedimiento de perfeccionamiento urbano de la
ciudad del Cusco con una nueva red de ciclovias definitivas en la red vial y ubicando

e identificando espacios adecuados para su construccion.

2. Implementar un programa de fomento y promocion del uso de las ciclovias y de la
bicicleta, asi como de la implementacioén de ciclo-estaciones y/o un programa de

alquiler de bicicletas publicas.

3. Ampliar la gestion de recursos con cooperantes internacionales y también con la
Administracion de Transportes y Comunicaciones a través del programa PRO
MOVILIDAD, el mismo que tiene la finalidad de arrancar el movimiento razonable
en las localidades del territorio peruano y la implementacion de infraestructuras
nuevas no motorizadas para la reduccion de las emisiones y la contaminacién
ambiental como parte de las metas y compromisos nacionales con respecto al medio

ambiente.
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ANEXOS



Anexo a: Matriz de consistencia

INSTRUMENTOS
PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS | VARIABLES | INDICADORES METODOLOGICOS
PROBLEMA OBJETIVO HIPOTESIS INDICADOR
GENERAL: GENERAL: GENERAL VARIABLE 1 A\
(Cuales la
gestion y calidad | Evaluar la | La gestion y
que se esta gestion y calidad | calidad de la
tomando frente a | del sistema no | movilidad no .,
. . Gestion del .
la motorizado para | motorizada . Planes de Registro de
. ., . . sistema de e .
implementaciéon | mejorar la | es esencial . movilidad urbana observacion
. , . movilidad no .
de ciclovias en la | calidad de | para una | izada sostenible documental.
ciudad del Cusco | servicio de las | ciudad con
para mejorar su ciclovias en la | movilidad
calidad de ciudad del Cusco. | sostenible.
servicio?
PROBLEMAS OBJETIVOS SUB INDICADOR
ESPECIFICOS: | ESPECIFICOS: | HIPOTESIS | Y ARIABLE 2 V2
Un sistema
adecuado de
ciclovias en
la ciudad del
(Qué efecto Cuscg . podra
. permitira a
tendra la puesta .
en Determinar la | las personas
. . calidad de | luchar contra
funcionamiento servicio que se | la congestion
de un sistema de . q g o Ancho de la
. , brinda la a los | ylasdemoras .
ciclovias en la . seccion
.. usuarios de las | al
vialidad de la | . , .. transversal
. ciclovias en la | movilizarse.
ciudad del ciudad del Cusco o0 Demanda
Cusco? ’ Calidad del vehicular
sistema de o Tipo de Fichas de observacion
El Plan de .. e,
- . movilidad no sefializacion vial en campo.
) . Disefiar un plan | gestion . .
;De qué manera .y . motorizada o Tiempos
| de gestion | ayudara  de ‘o
el plan de gestion . i semaforicos
administrativa forma O
ayudara en la . o . ciclistas
. para mejorar la | significativa .
mejora de la . o Flujo de
. calidad de | a la ..
calidad de .. .. bicicletas
.. servicio de las | movilidad de
servicio de las | . ,
. , ciclovias en la | los
ciclovias en la | . o
. ciudad del Cusco. | cusquefios,
ciudad del
los cuales
Cusco? .
podran
desplazarse
con  mayor
velocidad 'y
seguridad.
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Anexo b: Aforo de Ciclistas

Tabla 5. Aforo en Av. de la Cultura — Santa Ursula, 29-03-22.

AV.LA CULTURA - SANTA URSULA

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

6:00-8:00 20 3 16 3
8:00-10:00 19 1 19 2
10:00-12:00 25 1 25 2
12:00-14:00 27 1 33 0
14:00-16:00 40 1 35 1
16:00-18:00 31 0 27 2
18:00-20:00 15 3 18 0
20:00-22:00 15 2 15 1

Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 32. Aforo en la calle Santa Ursula (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 33. Aforo en la calle Santa Ursula (Bajada).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 34. Vista de aforo en la Av. de la Cultura — Santa Ursula

Fuente: Elaboracion Propia (2022)

Tabla 6. Aforo en Av. de la Cultura — Diagonal Angamos, 29-03-22.

AV. LA CULTURA - DIAGONAL ANGAMOS

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

6:00-8:00 47 3 49 1
8:00-10:00 49 3 48 0
10:00-12:00 58 3 58 3
12:00-14:00 69 3 60 3
14:00-16:00 65 2 68 2
16:00-18:00 65 2 67 3
18:00-20:00 48 3 49 2
20:00-22:00 47 1 44 0

Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 35. Aforo en la calle Diagonal Angamos (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 36. Aforo en la calle Diagonal Angamos (Bajada)
Fuente: Aforos de Campo (2022)

Figura 37. Vista Av. de la Cultura — Diagonal Angamos.
Fuente: Elaboracion Propia (2022)

Tabla 7. Aforo en la Av. de la Cultura — Av. Universitaria, 29-03-22.

AV.LA CULTURA - AV. UNIVERSITARIA

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

6:00-8:00 40 3 35 1
8:00-10:00 39 2 39 2
10:00-12:00 46 1 45 3
12:00-14:00 47 1 46 3
14:00-16:00 47 3 47 0
16:00-18:00 47 3 60 1
18:00-20:00 38 2 40 3
20:00-22:00 35 1 36 0

Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 38. Aforo en la Av. Universitaria (Subida)
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 39. Aforo en la Av. Universitaria (Bajada)
Fuente: Aforos de Campo (2022)

Figura 40. Vista Av. de la Cultura — Av. Universitaria.

Fuente: Elaboracion Propia (2022)
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Tabla 8. Aforo en la Av. de la Cultura — Servicentro, 29-03-22.

AV. LA CULTURA - SERVICENTRO

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

6:00-8:00 17 0 16 3
8:00-10:00 22 2 19 1
10:00-12:00 29 1 27 2
12:00-14:00 36 2 39 3
14:00-16:00 29 0 31 2
16:00-18:00 37 3 28 0
18:00-20:00 19 0 18 3
20:00-22:00 17 2 16 1

Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 41. Aforo en la calle Servicentro (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 42. Aforo en la calle Servicentro (Bajada).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 43. Vista Av. de la Cultura — Servicentro.

Fuente: Elaboracion Propia (2022)

Tabla 9. Aforo en la Av. de la Cultura — Santa Ursula, 31-03-22.

AV. LA CULTURA - SANTA URSULA

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

6:00-8:00 19 3 16 0
8:00-10:00 23 0 22 3
10:00-12:00 28 1 27 2
12:00-14:00 30 2 29 1
14:00-16:00 27 3 36 0
16:00-18:00 29 1 26 1
18:00-20:00 16 1 16 2
20:00-22:00 14 2 18 3

Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 44. Aforo en la calle Santa Ursula (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Tabla 10. Aforo en la Av. de la Cultura — Diagonal A., 31-03-22.
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Figura 45. Aforo en la calle Santa Ursula (Bajada).

Fuente: Aforos de Campo (2022)

Figura 46. Vista Av. de la Cultura — Santa Ursula.

Fuente: Elaboracion Propia (2022)

HORA

6:00-8:00
8:00-10:00
10:00-12:00
12:00-14:00
14:00-16:00
16:00-18:00
18:00-20:00
20:00-22:00

AV. LA CULTURA - DIAGONAL ANGAMOS

SUBIDA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
47 2 50
55 3 55
55 0 55
61 3 65
59 2 61
64 2 66
50 0 50
46 3 46

BAJADA

SN = = N = =D

Fuente: Aforos de Campo (2022)

106
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Figura 47. Aforo en la calle Diagonal Angamos (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 48. Aforo en la calle Diagonal Angamos (Bajada).
Fuente: Aforos de Campo (2022)

Figura 49. Vista Av. de la Cultura — Diagonal Angamos.
Fuente: Elaboracion Propia (2022)
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Tabla 11. Aforo en la Av. de la Cultura — Av. Universitaria, 31-03-22.

AV.LA CULTURA - AV. UNIVERSITARIA

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
6:00-8:00 38 0 36 1
8:00-10:00 45 1 44 2
10:00-12:00 45 2 45 3
12:00-14:00 46 0 56 1
14:00-16:00 49 3 49 0
16:00-18:00 52 3 56 3
18:00-20:00 36 2 37 3
20:00-22:00 34 0 37 1
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 50. Aforo en la Av. Universitaria (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 51. Aforo en la Av. Universitaria (Bajada).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 52. Vista Av. de la Cultura — Av. Universitaria.

Fuente: Elaboracion Propia (2022)

Tabla 12. Aforo en la Av. de la Cultura — Servicentro, 31-03-22.

AV. LA CULTURA - SERVICENTRO

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
6:00-8:00 18 1 17 3
8:00-10:00 22 2 24 2
10:00-12:00 26 2 27 2
12:00-14:00 38 2 39 1
14:00-16:00 39 0 38 3
16:00-18:00 27 3 38 1
18:00-20:00 17 1 17 0
20:00-22:00 16 2 14 1
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 53. Aforo en la calle Servicentro (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Tabla 13. Aforo en la Av. de la Cultura — Santa Ursula, 03-04-22.

Q .
N Q'
© 000

SERVICENTRO BAJADA

NG
QQ
Q' .
N

Na

NZ N

§,.

M BICICLETA m SCOOTER

Figura 54. Aforo en la calle Servicentro (Bajada).

Fuente: Aforos de Campo (2022)

Figura 55. Vista Av. de la Cultura — Servicentro.

Fuente: Elaboracion Propia (2022)
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HORA

6:00-8:00
8:00-10:00
10:00-12:00
12:00-14:00
14:00-16:00
16:00-18:00
18:00-20:00
20:00-22:00

AV. LA CULTURA - SANTA URSULA

SUBIDA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
35 0 35
37 2 40
42 0 44
52 1 41
53 2 41
45 0 55
32 3 32
32 1 31
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Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 56. Aforo en la calle Santa Ursula (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 57. Aforo en la calle Santa Ursula (Bajada).
Fuente: Aforos de Campo (2022)

Figura 58. Vista Av. de la Cultura — Santa Ursula.
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Tabla 14. Aforo en la Av. de la Cultura — Diagonal A., 03-04-22.

AV.LA CULTURA - DIAGONAL ANGAMOS

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
6:00-8:00 64 3 60 3
8:00-10:00 69 1 67 2
10:00-12:00 71 0 70 1
12:00-14:00 74 0 82 1
14:00-16:00 81 2 81 0
16:00-18:00 72 2 83 1
18:00-20:00 60 3 62 0
20:00-22:00 62 3 63 3
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 59. Aforo en la calle Diagonal Angamos (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 60. Aforo en la calle Diagonal Angamos (Bajada).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 61. Vista Av. de la Cultura — Diagonal Angamos.
Fuente: Elaboracion Propia (2022)

Tabla 15. Aforo en la Av. de la Cultura — Av. Universitaria, 03-04-22.

AV.LA CULTURA - AV. UNIVERSITARIA

HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER

6:00-8:00 50 0 52 1

8:00-10:00 55 1 57 2

10:00-12:00 62 3 60 0

12:00-14:00 74 1 64 3

14:00-16:00 71 1 64 2

16:00-18:00 69 0 64 2

18:00-20:00 53 3 55 3

20:00-22:00 52 1 51 2

Fuente: Aforos de Campo (2022)
UNIVERSITARIA, SUBIDA
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Figura 62. Aforo en la Av. Universitaria (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 63. Aforo en la Av. Universitaria (Bajada).

Fuente: Aforos de Campo (2022)

Figura 64. Vista Av. de la Cultura — Av. Universitaria.

Tabla 16. Aforo en la Av. de la Cultura — Servicentro, 03-04-22.

Fuente: Elaboracion Propia (2022)

HORA

6:00-8:00
8:00-10:00
10:00-12:00
12:00-14:00
14:00-16:00
16:00-18:00
18:00-20:00
20:00-22:00

AV.LA CULTURA - SERVICENTRO

SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
34 0 31 0
39 2 34 2
44 0 42 3
41 3 42 3
48 0 45 2
47 2 44 1
33 2 34 2
31 3 33 0

Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 65. Aforo en la calle Servicentro (Subida).
Fuente: Aforos de Campo (2022)
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Figura 66. Aforo en la calle Servicentro (Bajada).
Fuente: Aforos de Campo (2022)

Figura 67. Vista Av. de la Cultura — Servicentro.

Fuente: Elaboracion Propia (2022)
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Anexo c: Sefalizacion vial

Figura 68. Carencia de Serializacion en ciclovias Av. Cultura - Tramo 1.
Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Ciclovias sin senializacion horizontal altura de By pass San Sebastian

Figura 69. Carencia de Serializacion en ciclovias Av. 28 de Julio.
Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Ciclovias sin sefializacion horizontal altura de 28 de Julio, ciclo carril.
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Figura 70. Carencia de Senializacion en ciclovias Av. Garcilaso.
Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Ciclovias sin senializacion horizontal altura de Av. Garcilaso, ciclovia Compartida.

Figura 71. Carencia de Senializacion en ciclovias Ca. Recoleta.
Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Ciclovias sin serializacion horizontal altura de Ca. Recoleta
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Figura 72. Carencia de Senalizacion en ciclovias Av. Collasuyo.
Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Ciclovias sin sefializacion horizontal altura de Av. Collasuyo

Figura 73. Carencia de Sernializacion en ciclovias Av. Collasuyo.
Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Ciclovias sin sefializacion horizontal altura de Av. Collasuyo
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Figura 74. Carencia de Senalizacion en ciclovias Prolongacion Av. Cultura.
Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Ciclovias sin sefializacion horizontal altura de Av. Cultura-prolongacion
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Anexo d: Analisis y modelos de trafico

El calculo de niveles de servicio en el contexto del trafico se refiere a la evaluacion
de la capacidad y el rendimiento de una infraestructura vial, como carreteras o autopistas,
en funcion del volumen de trafico. El nivel de servicio se define como la relacion entre el
volumen de trafico y la capacidad de la via, y se clasifica en diferentes categorias, desde el
nivel A (mejor) hasta el nivel F (peor), cada una con sus propias condiciones operativas.
Este célculo se realiza utilizando diversas metodologias y modelos, como el Higway
Capacity Manual 2010, para estimar la velocidad de operacion y el nivel de servicio de la

via en diferentes condiciones de trafico

Tabla 17. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. de la Cultura — Completo.

MODE SETTIMGS

@ Mode # 12
a0 Lone:

ar # East [m): A0EY.0
a2 v Marth [m): 11438
@ £ Elevation [m]: 0.0
@ Drezcrnphion

@ Contral Type IIhzig
© Max w/c Hatio: .20
@ |ntergechion Delay [z]: 3.3
@ |ntergection LOS: i)
o |CU: 057
o |CU Los: B

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion 12 — Av. Cultura con Av. Camino
real
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Tabla 18. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 01.

MODE SETTIMGS
@ MNode # 1
@ ATMS.n0! Intersection Node ID number L
@ Import from &TRS. o [rnport |
@ Export to ATMS. now: E wport |
A Zone;
a & Eagt [m): 3001.3
a Y Morth [m]: 11346
a2 Elewvation [m): 0.0
@ Deszcriphion
@@ Contral Type Semi .-'-‘-.ct-Unc:n:I'
o Cycle Length [s) 112.0|
@ Lock Timings: []
@ Ophimize Cycle Length: Optirmize |
@ Ophimize Splits; Optirmize |
© Actuated Cycle(z): 112.0
@ Matural Cocle(z]: ElEI.EII
@ Max w/c Hatio: 0.88|
@ |ntersection Delay [z): 177
O |nterzechon LOS: =
@ |CL: 0.89|
o JCLOS: E
@ Offeet [z] —
O Referenced to; —
@ Reference Phaze: —
& Coordination Mode: —
a0 Magter Intersechon; —
& Yield Paont: —
@ Mandatom Stop On vellow: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion 12 — Av. Cultura con Av. Marcavalle
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Tabla 19. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 02.

MODE SETTIMGS
@ Mode # 2
@ ATMS . now Contraller 1D 0y
@ Impaort from AT kS now: Irmpart ||
@ Export bo ATRS o E=paort “
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 27262
@ Y Maorth [m): 10991
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 120.0|
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
O Actuated Cycle(s) 120.0]
© Matural Cycle(s) 100.0f
O Maw w/c Ratio: 0593
@ |ntersection Delay [z]: 237
O |ntersection LOS: C
@ ICU: 1.02
o [CU LOS: G
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Green|
© Reference Phase; 2-MBSE
& Coordination Mode: Fixed|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion 12 — Av. Cultura con Av. Rafael

Aguilar Paez.
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Tabla 20. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 02.

MODE SETTIMGS
@ Mode # 2
@ ATMS . now Contraller 1D 0y
@ Impaort from AT kS now: Irmpart ||
@ Export bo ATRS o E=paort “
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 27262
@ Y Maorth [m): 10991
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 120.0|
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
O Actuated Cycle(s) 120.0]
© Matural Cycle(s) 100.0f
O Maw w/c Ratio: 0593
@ |ntersection Delay [z]: 237
O |ntersection LOS: C
@ ICU: 1.02
o [CU LOS: G
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Green|
© Reference Phase; 2-MBSE
& Coordination Mode: Fixed|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion 12 — Av. Cultura con Av. Rafael

Aguilar Paez

123



Tabla 21. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 03.

MODE SETTIMGS
@ Mode # E|
@ ATMS . now Contraller 1D 0y
@ Impaort from AT kS now: Irmpart ||
@ Export bo ATRS o E=paort “
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 24329
@ Y Maorth [m): 10241
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 116.0|
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
O Actuated Cycle(s) 115.0]
@ Matural Cycle(z): an.0f
O Maw w/c Ratio: 096
@ |ntersection Delay [z]: 45 5|
O |ntersection LOS: D
@ ICU: 0.93)
o [CU LOS: F
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Greenl
@ Reference Phaze: 2+6 - Llnamignedl
& Coordination Mode: Fived|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Gabriel Cosio
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Tabla 22. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 04.

MODE SETTIMGS
@ Mode # E
@ ATMS . now Contraller 1D 0y
O Irport from ATMS. now: Irnport ||
@ Export ta ATMS now: AT S:now Control
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 23189
@ Y Maorth [m): -935.3
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 131.0|
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
O Actuated Cycle(s) 131.0]
@ Matural Cycle(z): 90,0
O Maw w/c Ratio: 1.03
@ |ntersection Delay [z]: B 7
O |ntersection LOS: E
@ ICU: 0.99|
o [CU LOS: F
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Greenl
@ Reference Phaze: 2+6 - Llnamignedl
& Coordination Mode: Fived|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Ricardo Palma
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Tabla 23. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 05.

MODE SETTIMGS
@ Mode # B
@ ATMS . now Contraller 1D 1)
& Import from ATMS . now: Intersection Mode I numbse
@ Export bo ATRS o E=paort |
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 2106.0)
@ Y Maorth [m): 206
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 102.0|
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
O Actuated Cycle(s) 103.0]
@ Matural Cycle(z): ED.EII
O Maw w/c Ratio: I:I.EiEll
@ |ntersection Delay [z]: o 3|
O |ntersection LOS: i,
@ ICU: 054
o [CU LOS: i,
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Greenl
@ Reference Phaze: 2+6 - Llnamignedl
& Coordination Mode: Fived|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Ca. Sacsayhuaman
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Tabla 24. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 19.

MODE SETTIMNGS

@ MNode # 19
@ Zone:

ar ¥ East [m): 2028.0
a " Martk [m]: -894.0
a £ Elewvation [m): {INE]

@ Description

@ Cantrol Type nzig
@ hax w/c Ratio: 346
@ Interzection Delay (=] 3054
@ |ntersection LOS: F
o |CL: 1.07
@ |CU LOS: G

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Ca. Machupicchu

Tabla 25. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 06.

WNODE SETTINGS
@ Mode #
@ ATMS. now Controller [D 0
@ Import fram ATMS . now: Imnpart |
@ Export to ATMS, now: Ewport |
@ Zaone:
a ¥ East [m]: 19289
@@ ' Marth [m): 8621
@ £ Elewation [m]: oo
@ Description
@ Contral Type Actd-Coord
@ Cycle Lenath [z]: 1530
© Lock Timings: ]
@ [Optimize Cycle Length: Optimize |
© Dptimize Splits: Optimize |
@ Actuated Cycle(s] 1530
@ Matural Cycle(z): 160.0
O Max v/c Ratio: 1.58
@ Intergection Delay [z): 1465
@ Intersection LOS: F
@ |CL: 097
@ |ICL LOS: F
@ [Offzet [z): oo
@ Referenced to: Begin of Green
@ Reference Phaze: 246 - Unazzigned
© Coordination Mode: Fixed
& Master Intersection: ]
@ “ield Paint: Single
@ Mandatorny Stop Onvellow: ]

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Diagonal
Angamos
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Tabla 26. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 07.

MODE SETTIMGS
@ Mode # B
@ ATMS . now Contraller 1D 0y
@ Impaort from AT kS now: Irmpart ||
@ Export bo ATRS o E=paort “
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 165742
@ Y Maorth [m): a2
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 30,0
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
@ Actuated Cyclelz): EIEI.EII
@ Matural Cycle(z): 45 0|
O Maw w/c Ratio: 0.8k
@ |ntersection Delay [z]: 171
O |ntersection LOS: B
@ ICU: 0.63)
o [CU LOS: C
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Greenl
@ Reference Phaze: 2+6 - Llnamignedl
& Coordination Mode: Fived|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Haya de la

Torre
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Tabla 27. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 08.

MODE SETTIMGS
@ Mode # E|
@ ATMS . now Contraller 1D 0y
@ Impaort from AT kS now: Irmpart ||
@ Export bo ATRS o E=paort “
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 1123.3)
@ Y Maorth [m): -B10.2
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 111.0|
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
O Actuated Cycle(s) 111.0]
@ Matural Cycle(z): F"EI.EII
O Maw w/c Ratio: 1.70)
@ |ntersection Delay [z]: 178.2
O |ntersection LOS: F
@ ICU: 0.93)
o [CU LOS: F
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Greenl
@ Reference Phaze: 2+6 - Llnamignedl
& Coordination Mode: Fived|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Universitaria
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Tabla 28. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 09.

MODE SETTIMGS
@ Mode # B
@ ATMS . now Contraller 1D 0y
@ Impaort from AT kS now: Irmpart ||
@ Export bo ATRS o E=paort “
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 33,3
@ Y Maorth [m): 48387
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 116.0|
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
O Actuated Cycle(s) 115.0]
@ Matural Cycle(z): 50.0|
O Maw w/c Ratio: 057
@ |ntersection Delay [z]: 11.6
O |ntersection LOS: B
@ ICU: 0e1
o [CU LOS: D
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Greenl
@ Reference Phaze: 2+6 - Llnamignedl
& Coordination Mode: Fived|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Mariscal

Gamarra.
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Tabla 29. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 10.

MODE SETTIMGS
@ Mode #
@ ATMS . now Contraller 1D 0y
@ Impaort from AT kS now: Irmpart ||
@ Export bo ATRS o E=paort “
A Lone
a0 ¥ Eazt [m]: 3433
@ Y Maorth [m): 3672
a0 £ Elevation [m): 0.0
@ Description
@ Contral Type f-‘-.c:t::l-Ennr::I'
o Cycle Length (5] 5 0
@ Lock Timings: []
@ Optimize Cecle Length: O phimize |
@ [Ophimize Splits: O phimize |
@ Actuated Cyclelz): EE.EII
@ Matural Cycle(z): 5D.EII
O Maw w/c Ratio: 0,55
@ |ntersection Delay [z]: 107
O |ntersection LOS: B
@ ICU: 0 65|
o [CU LOS: C
o [ffzet (2] D.D|
© Referenced to; Beqin of Greenl
@ Reference Phaze: 2+6 - Llnamignedl
& Coordination Mode: Fived|
@ Master Intersechion: []
2 Yield Paint: Single
@ Mandatary Stop On vellaw: []

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Tacna/Retiro.
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Tabla 30. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 11.

MODE SETTIMGS
@ Node #
@ TS now Contraller (D 0
@ Import from AT RS now: Impart |
@ Export to ATMS nows: Export |
< Zone;
¥ Eagt [m): 2720
a2 Y Morth [m): -360.7
@ Z Elevation [m): o0
@ Description
@ Contral Type Pretimed
@ Cycle Length [=]: 56.0
© Lock Timings: ]
@ Optimize Cycle Length: Optimize |
< Optimize Splits; Optimize |
@ Actuated Cycle(s): RE.0
@ Matural Cycle(z): R0.0
© Max w/c Ratio: 044
@ Intersection Delay [=]: 40
@ Intersecton LOS: &,
o |CU: 0E2
@ |CULOS: B
@ Offzet (5] : o0
< Referenced to: Beqin of Green
@ Reference Phaze: 246 - Unaszigned
© Coordination kode: Fixed
@ Master [ntersection: O
2 “igld Paint: Single
@ Mandatory Stop On velow: ]

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Huayna
Capac.

Tabla 31. Calculo de niv. de serv. actuales de la Av. De la Cultura — Int. 32.

NODE SETTINGS

a Mode # EE
@ Zone:

a2 ¥ East [m]: -1E.0
@ Y Marth [m]: -309.6
a2 £ Elewation [m]: 0.0

@ Description

> Control Type nsig
© Max v/c Fatio 0.54
@ Intersection Delay [=): 20
@ Inkerzection LOS: A
@ 1CU: 077
@ |CU LAas: o]

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

Nota: Demoras y nivel de servicio de la interseccion — Av. Cultura con Av. Huayna
Capac.
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Anexo e: Calculo de las demoras, saturacion v/c y niveles de servicio

Para calcular estos parametros, se utilizan modelos y metodologias especificas,
como el Higway Capacity Manual 2010, que permite estimar la velocidad de operacion y el
nivel de servicio de la via en diferentes condiciones de trafico. El andlisis de estos
parametros ayuda a identificar areas de mejora en la infraestructura vial y a tomar decisiones

informadas sobre la gestion y el disefio de las ciclovias en el Pert.

Tabla 32. Carriles y Tiempos Ca. Santa Ursula - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 33. Carriles y Tiempos Av. Rafael/Av. Peru - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 34. Carriles y Tiempos Av. Gordon/Av. José - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 35. Carriles y Tiempos Jr. Ricardo Palma - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 36. Carriles y Tiempos Ca. Julio/Jr. Sacsayhuman - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 37. Carriles y Tiempos Av. Diagonal Angamos - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 38. Carriles y Tiempos Jr. Hermanos/Av. la Torre - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 39. Carriles y Tiempos Av. de la Cultura - Av. Universitaria.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 40. Carriles y Tiempos Av. de la Cultura - Av. Mariscal Gamarra.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 41. Carriles y Tiempos Av. Tacna/Jr. Retiro - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 42. Carriles y Tiempos Av. Huayna Capac - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia SOFTWARE SYNCHRO (2022).
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Tabla 43. Carriles y Tiempos Av. de la Cultura - Av. Camino Real.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 44. Carriles y Tiempos Av. de la Cultura - Av. Machupicchu.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 45. Carriles y Tiempos Av. Hudscar - Av. de la Cultura.

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Anexo f: Analisis de la geometria vial, mediante la cual se evaluara el espacio
disponible para la circulacion vehicular y ciclista.

Tabla 46. Seccion actual de la via - Av. San Martin (Alameda Pachacutec).

Seccion

01

La seccion total de la via es de 43.5 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 47. Seccion actual de la via - Av. San Martin — Cdra 1.

Seccion

02

La seccion total de la via es de 22 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 48. Seccion actual de la via - Av. Sol.

Seccion

03

La seccion total de la via es de 21 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 49. Seccion actual de la via - Av. 28 de Julio.

Seccion

04

La seccion total de la via es de 46 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 50. Seccion actual de la via - Av. Tullumayo.

Seccion

05

La seccion total de la via es de 22.7 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 51. Seccion actual de la via — Calle Arcopunko.

Seccion

06

La seccion total de la via es de 13.2 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 52. Seccion actual de la via — Av. Diagonal Angamos.

Seccion

07

La seccion total de la via es de 26.4 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 53. Seccion actual de la via — Av. Garcilaso.

Seccion

08

La seccion total de la via es de 24.4 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Tabla 54. Seccion actual de la via — Calle Retiro.

Seccion

09

La seccion total de la via es de 11.2 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).

155



Tabla 55. Seccion actual de la via — Via Expresa.

Seccion

10

La seccion total de la via es de 51.2 m, tiene area suficiente para colocar una
ciclovia segregada, eliminando un carril en cada sentido o en su defecto en el
area verde.

Analisis

Fuente: Elaboracion Propia (2022).
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Instrumentos de recoleccion de informacion

CONDICIONES GEOMETRICAS Y DE CIRCULACION

UNIVERSIDAD FACULTAD FECHA
INTERSECCION EO01 AREA
ACCESO NUMERO DE ANCHO V.PESADOS | GIROS IZQ. | LONGITUD DE TIPO DE
PROVEGTO | EVALUACIONDE LA GESTION Y CALIDAD DEL SISTENA DE MOVILIDAD K0 MOTORIADA - ictovias £ La cupap | HACIAEL | CARRIL | CARRIL(m) | (veh) | (veh) | COLAMEH) | LLEGADA
DEL CUSCO EN BASE A MANUALES PERUANOS Y COLOMBIANOS
NORTE

SUR

ESTE

OESTE

ACCESO PENDIENTE ESTACIONAMIENTO PARADEROS FLUJO
HACIA EL (%) SoN Nm SoN Autobuses PEATONAL
NORTE N 0 N 0
SUR N 0 N 0
ESTE N 0 N 0
OESTE N 0 N 0
UNIVERSIDAD NACIONAL DE SAN ANTONIO ABAD DEL CUSCO
MAESTRIA EN INGENIERIA CIVIL, MENCION GERENCIA DE LA
CONSTRUCCION
EVALUACION DE LA GESTION Y CALIDAD DEL SISTEMA DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA - CICLOVIAS EN LA
CIUDAD DEL CUSCO EN BASE A MANUALES PERUANOS Y COLOMBIANOS
ACCESOHACIA EL MOV.
VERDE AMBAR PERMITIDO EXCLUSIVO
NORTE —_—
SUR
_—
ESTE
—_—
OESTE

157



“viol

v1014dNS S3INOLvV3d OdILN3S ONVYdL
‘ONdNL ‘VYHO3d
‘OLNNd

SONVIGINOTOD A SONVNH3d STATVNNVIN VY ISVE NI OOSND 13d avanio
V1 N3 SVIAO'1DI1D - VAVZIdO LOIN ON Avdl'IAOW 3d VINTLSIS 13d dvdl'vO A NOILS3O V1 3d NOIDVN' VAL

NOIOONYLSNOD
V1 3d VIONIYEID NOIDNIN “TIAID VIHIINIONI NI VIHLSIVIN

0OOSNO '134d AvaVv OINOLNY NVS 3d TVNOIOVN dVdISH3IAINN

158



VI104Vd
2]
VI04Vd
VI0HVd
HEIA
P PR P e ans T B o — e a— —_— === —_—r == @ vdovia
gt
€le=< zle €1z ze €S€ =< zserse 254 zsese ENd ERS EX4 Je=< EX4 19w TENvd dn >old
OHOIN qvaeny solny OdILNTS VHOH
HIUAVAL HIUVHL INGS NOINVO sng SYLINOINVO
00ld via
VHO34 A VIQ l NOIovoIgNn
NOIOVLS3 V1 3d 091000 OQILN3S

NOIOVLS3

VIAV13d OAVHL

02I14vdl 3d oldnl1s3

159




VIO¥Vd

vavive

vavrve

vavrve

vavrve

VI0dvYd

vavrve

vavrve

vavive

vavive

VIDHVd

vavive

vavrve

vavrve

vavive

VI0dvYd

vavrve

vavive

vavrve

vavrve

e

re— i}

=

HA
‘vaovia

£Sg =<

zSeTse

esetse av EL EXd Je=< Iz

o¥oIN

HIAVHL

UIUWL INGS

NOINVO sng

Tquos
Ny

TENvd

dn old

SVIINOINVO

solnv

0oauNas VHOH

2202

ot

VYHO34 A VIO

NOIOVLS3 V1 3d 09Ia0J

NOIOVLS3

00Id via

NOIOVOIgN

—)

31s30-31s3

OQILN3S|

VYN3HOT OINOLINY AV

VIAY130 OAVHL|

02l4vdl 3a oldnis3
dVINJIHIA NOIOVOIHISVT1O 3d OLVINHOL

160



CALCULO DEL INDICE MEDIO DIARIO
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PLANO DE INTERSECCIONES COMPLEJAS - OVALO DE GARCILASO

164



PLANO DE INTERSECCIONES COMPLEJAS - AV. HUAYUROPATA Y AV .-
DIAGAONAL ANGAMOS
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PLANO DE DE INTERSECCIONES COMPLEJAS - OVALO DE CHAMBI
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PLANO DE INTERSECCIONES COMPLEJAS - OVALO DE PACHACUTEC
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PLANO DE INTERSECCIONES COMPLEJAS - AV. DIAGONAL ANGAMOS CON
AV. CULTURA
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PLANO DE INTERSECCIONES COMPLEJAS - OVALO LIBERTADORES
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Anexo g: Logros Especificos de la investigacion.

LE 01.- ARTICULAR LA INFRAESTRUCTURA ACTUAL Y CONSOLIDAR

UN SISTEMA INTEGRAL, EFICIENTE Y SEGURO

e FEvaluar la infraestructura ciclista existente

e Articular la red ciclista actual, consolidando una red segura y eficiente

LE 02.- FOMENTAR EL USO DE LA BICICLETA COMO MEDIO

TRANSPORTE SOSTENIBLE E INCLUSIVO

e Incrementar la participacion de la poblacion en el uso de la bicicleta como

medio de transporte.

e Implementar un sistema aparcamientos de bicicletas. Potenciar la inter-
modalidad, mediante la complementariedad del sistema ciclista y el

transporte publico.

LE 03.- INCLUIR EL USO DE LAS TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION Y

COMUNICACION EN PRO DEL USO DE LA BICICLETA

e Evaluar e incorporar las TICs (tecnologias de informacion) adecuadas para la

gestion de la bicicleta en la ciudad.

Caracteristicas Generales del uso de la Bicicleta

Caracteristicas Favorables

e CONSUMO DE ESPACIO EN MOVIMIENTO. En cuanto al uso racionalizado
del espacio, el consumo de la bicicleta es minimo y ayuda a la liberacion de

espacio publico en la ciudad ocupado hoy por el vehiculo motorizado.
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e CONSUMO DE ESPACIO ESTACIONADO

Reducido uso del espacio publico para estacionar:

¢ El area requerida para una bicicleta estacionada es el de 0,80 x 2,0 m.

¢ Esto equivale a decir que en un espacio para un automoévil caben cerca

de 06 bicicletas.

Con respecto al impacto social y ambiental

ES ECOLOGICA. De bajo Impacto Ambiental. Reduce la contaminacion

ambiental

ES PRACTICA. Gracias a su Facilidad de manejo, en espacios reducidos
disminuye los tiempos de viaje y mejora la interaccion social y un ambiente

urbano mas humano

ES SALUDABLE SALUD, promueve la actividad fisica y disminuye la

contaminacion acustica

ES ECONOMICA. Bajo costo de adquisicién y de mantenimiento, Significa
un ahorro de dinero para el usuario por el menor gasto que se realiza en
mantenimiento del vehiculo y porque no emplea combustible. Su costo
global es menor comparado con otros medios de transporte, el modelo mas
economico de bicicletas para adulto cuesta alrededor de S./600 — S./900 El
uso de la bicicleta se encuentra dentro de los lineamientos de diferentes

entidades.
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Sensibilidad a las pendientes, Los ciclistas son muy sensibles a las pendientes a
medida que aumenta el desnivel, el esfuerzo fisico es mayor. La ciudad presenta
pendientes pronunciadas en los barrios de ladera, 20 % del 4rea urbana de la

poblacion vive en zonas donde es dificil el uso de la bicicleta.

Distancias limitadas, La distancia ideal para el transporte en bicicleta es de 2 a4 Km
de mediana distancia; sin embargo, se puede desarrollar viajes de larga distancia de
4 a 6 Km. Vulnerabilidad, La bicicleta posee como principal enemigo su
vulnerabilidad a los robos y accidentes de transito, siendo la poblacién mas

vulnerable las mujeres y nifos.
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Anexo h: Plan de gestion administrativa
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Introduccion

El presente documento busca estructurar las bases del plan mediante el cual se llevara a cabo la ejecucion de
los proyectos de ciclo vias desde su planificacion, en ese sentido, el presente documento comprende los

siguientes capitulos:

En la primera parte, se desarrolla un diagndstico de la situacion actual de la infraestructura de ciclovias, la
misma que comprende la base técnica y normativa que regula la implementacion de la infraestructura; asi
también se detallan esfuerzos de planificacion relacionados (planes vigentes, propuestas presentadas), y otros
planes relacionados con la ciudad y que consideran apartados de ciclovias, cada uno con un orden o un

planteamiento general que no ha sido ejecutado correctamente.

En la segunda parte, se presenta el Plan de Gestion que la Municipalidad del Cusco podria presentar para su
evaluacion en el presente afio, estos proyectos van desde proyectos conceptualizados en idea, hasta los que se
encuentran formulados en el Sistema Nacional de Inversién Publica peruano, muchos con asignacion

programada, a la espera de la asignacion presupuestaria para su ejecucion.
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1. BASE TECNICA Y LEGAL
1.1. Base Legal

A continuacidn, se ha realizado una compilacion de la normativa relacionada con el transporte en general, y
particularmente con la implementacion de ciclovias y/o promocion del uso del transporte no motorizado a nivel

Nacional, provincial y local.

Nacional: A nivel Nacional se tiene un trabajo de promocién ya realizado por los modelos de transporte
sostenible de alcance Nacional, asimismo relacionadas con los servicios de transporte urbano y la seguridad

vial.
e LEY N°27181: Ley general del transporte y transito terrestre

e LEY N°29593: Ley que declara de interés Nacional el uso de la bicicleta y promociona su uso

e LEY N° 30936: Ley que Promueve y Regula el Uso de la Bicicleta como Medio de Transporte
Sostenible

e D.S. N°012-2020 MTC: Reglamento de la Ley N° 30936, Ley que Promueve y Regula el Uso de la
Bicicleta como Medio de Transporte Sostenible.

e D.S. N°012-2019 MTC: Decreto supremo que aprueba La Politica Nacional de Transporte Urbano

e D.S. N°055-2010 MTC: Decreto supremo que aprueba el reglamento Nacional de transporte publico
especial de pasajeros en vehiculos motorizados 0 no motorizados

e D.S. N°019-2017 MTC: Decreto supremo que aprueba el plan estratégico Nacional de seguridad vial
e RS N°0694-2020 MTC: Guia de implementacion de sistemas de transporte sostenible no motorizados

e D.S. N°016-2009 MTC: Texto Unico Ordenado del Reglamento Nacional de Transito - Codigo de
Transito

e D.S. N°022-2016-VIVIENDA: Reglamento de acondicionamiento Territorial y desarrollo urbano
Sostenible

1.2. Base técnica (Manuales técnicos)

Existen pocos esfuerzos de integracion normativa relacionada con el transito de la bicicleta desde el ente rector
nacional (MTC) a lo local (provincias y distritos); a continuacion, se detallan manuales técnicos vigentes a la
fecha, los mismos que sirven para orientar el proceso de disefio e implementacion de la infraestructura. De los
indicados solo uno tiene alcance nacional: El Manual de dispositivos de control del transito automotor para

calles y carreteras establece (en su capitulo 4.2) los criterios de sefializacion de transito en ciclo vias:

e RD N° 016-2016 MTC: Manual de dispositivos de control del transito automotor para calles y
carreteras.

e RM N° 0694-2020 MTC: Guia de implementacion de sistemas de transporte sostenible no
motorizados

e RGN°0311-2017 MML-GTU: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo - inclusiva y
guia de circulacion del ciclista
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1.2.1. Planes relevantes
1.2.1.1. Planes Metropolitanos
A nivel Metropolitano se han desarrollado una serie de planes relacionados con la movilidad, los servicios de

transporte urbano y especificamente la infraestructura cicloviaria, los mismos se detallan a continuacion:

e Plan maestro de transporte urbano para Lima y Callao 2005 — 2025

Plan maestro de ciclovias para Lima y Callao 2005 — 2025

Plan Estratégico para el Transporte en Bicicleta 2008 - 2014

Plan Metropolitano del Cusco

Plan de movilidad y espacios publicos

El plan propuso cinco objetivos estratégicos; y para cada uno, actividades y/o proyectos a realizar, con sus

respectivos indicadores y metas. Los cinco ejes/objetivos son los siguientes:

e Promocion: La necesidad de promover un cambio cultural de la ciudadania hacia un mayor uso de la
bicicleta.

e Infraestructura: Ampliar la red de ciclovias e incluir a los distritos municipales en la ejecucion de la
red de ciclovias. Difusion del Plan de Ciclovias entre las municipalidades distritales para que sea
incluido en sus planes urbanos y en los proyectos viales

e Institucionalidad: Fortalecer las competencias de la corporacion municipal para la promocion del uso
de transporte no motorizado.

e Normatividad: La necesidad de actualizar las normas y reglamentos; de manera tal que se incluya
como funcion institucional la opinion técnica sobre obras viales

e Accion: Constituir mecanismos que promuevan la accion relacionada con el transporte no
motorizado, en ese momento

1.3. Situacion actual de la infraestructura
1.3.1. Infraestructura

La implementacion de la infraestructura propuesta ha sido muy limitada, con un total de 14 km implementados
hasta el 2021. A pesar de no lograr las metas establecidas en los diferentes planes presentados, la red cicloviaria
se ha expandido mas alla de los kilometros identificados en el Plan, incluidas las vias metropolitanas y

distritales.

El plan consideraba aproximadamente la rehabilitacion de 6 kilometros de nuevas ciclovias, y la
implementacion de aproximadamente 21 kilometros nuevos en la ciudad, sin embargo, estas nuevas rutas
y planes han cambiado principalmente tras la aparicién del SARS-CoV 2; motivo por el cual se desarrollaron
acciones para la implementacion de ciclovias Emergentes; como respuesta inmediata a la necesidad de

movilidad de las personas y las necesidades de distanciamiento social requerida por salubridad.
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1.3.2. Ciclovias emergentes

La repentina aparicion de la pandemia mundial ha generado una serie de cambios inesperados en las formas de
movilizarse de los ciudadanos, las restricciones de capacidad de los vehiculos de transporte masivo vy las
condiciones de operacion del transporte regular, ha significado problemas para la gran masa ciudadana que
demanda viajes y que previo a la pandemia solian desbordar las unidades de transporte. Bajo este nuevo
contexto es que se ejecuto un programa de ciclovias Emergentes. Una actualizacion a la red donde se prioriza
el viaje alarga distancia por las vias principales, antes congestionadas; y ahora acondicionadas a la

necesidad de los ciclistas.

2. PLAN DE CICLOVIAS AL 2024

Luego de haber hecho una revision de los proyectos y planes relacionados con la infraestructura cicloviaria,
queda en evidencia una falta de integracion en el proceso de ejecucion de los distintitos proyectos de
infraestructura, pues muchos de los planes que proyectaron no pudieron reflejar e impulso inicial en

compromisos presupuestarios. Frente a esta situacion, se propone una red completa de ciclovias.

2.1. Criterios de evaluacion de los proyectos

Criterios para el disefio de ciclovias, estos cuentan con 3 categorias propias y cuatro categorias pertenecientes
al Manual Holandés de disefio de infraestructura cicloviaria (CROW), se desarrollaron evaluaciones
de priorizacion comparadas para poder determinar los proyectos. A continuacion, se detallan los criterios

utilizados:

Grdfico 1. Criterios de priorizacion propuestos

Fuente: Elaboracion propia

Criterios
Institucion Criterio Atributos por considerar en la evaluacion
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Cumple con la seccion vial reglamentaria (bidireccional 2.00m/
unidireccional 1.50m)
Segur
as .
Cuenta con elemento de segregacion
Existe un ancho de amortiguando no menor a 0.50cm con relacién a la via
El ancho de la ciclovia debe ser constante
o Coherentes
Criteri
os La ciclovia mantiene una ubicacion continua dentro de la seccion via
(CROW
2016) El trazo de la ciclovia no debe tener cambios de direccion
Rutas Directas
El trazo de la ciclovia cuenta con el menor nimero de intersecciones
La ciclovia esta ubicada en vias de bajo estrés
Comodidad La ciclovia esta disefiada con pavimento flexible (asfalto) - se
recomienda no usar adoquines ni concreto
La ciclovia cuenta con iluminacion para su recorrido en turno nocturno
Atractivas y _ i i _ —
Seguridad La ciclovia se ubica en espacios abiertos (visibles)
Ciudada La ciclovia considera el tratamiento paisajistico para su implementacién
) El diseflo de la ciclovia permite la conexion de ciclovias existentes
Interconexion .
. que no son continua
de ciclovias
. Permite la generacion de una red cicloviaria zonal
existentes
Elementos El disefio de la ciclovia permite la conexion de puntos atractores de
Criterios atractores manera directa (colegios, hospitales, bancos, centros comerciales y
nacionales — - -
El trazo de la ciclovia cruza las estaciones del Metropolitano
Transporte Publico El trazo de la ciclovia cruza los paraderos de corredores complementarios
del Metropolitano
para
intermodalidad El trazo de la ciclovia cruza la Linea 1 del Metro

Fuente: CROW 2016

Todos los criterios estan orientados a la generacion de una red cicloviaria integral, pues el objetivo final es

empezar a generar rutas basadas en el Plan Maestro o que sigan algun orden especifico de ejecucion.

2.2. Estado de avance de los proyectos

Se proponer las siguientes categorias, las cuales reflejan el estado de avance de cada uno de los proyectos,

siendo estas:

e Expediente Técnico Aprobado

e Elaboracion de Expediente Técnico

e Proyectos Viables

e Evaluacion y Formulacion del Proyecto

e Proyectos ideas
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2.3. Ciclo parqueaderos

El proyecto de implementacion de ciclovias también contempla la construccion de 30 ciclo parqueaderos

a lo largo de las nuevas rutas.

En funcion del ciclo de inversiones, previamente a la elaboracion de los expedientes técnicos, la MPC debera
contar con la formulacion y evaluacion (viabilidad); para tal efecto del conjunto de intervenciones propuestas,

se contempla la CREACION DE LOS ESTACIONAMIENTOS DE BICICLETAS.

3. PLAN DE IMPLEMENTACION DE PROPUESTA VIAL DE INFRAESTRUCTURA DE
CICLOVIAS

La propuesta general esta dada por:
e Ciclovias de uso diario
e (Ciclovias de uso recreativo o dominicales.

e Ciclovias de uso turistico

Por lo cual la propuesta de secciones transversales sera:
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Nota: Propuesta Seccion Transversal Alameda Pachacutec.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. 20 de Julio

Nota: Propuesta Seccién Transversal Av. de la Cultura — Clorinda.
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Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. San Martin.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Tullumayo.

Nota: Propuesta Seccidén Transversal Av. Arcopunco.
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Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Arcopunco.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Huayruropata.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Diagonal Angamos.
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Nota: Propuesta Seccion Transversal Calle Recoleta.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. de la Cultura - Colegio Garcilaso.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Garcilaso.
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Nota: Propuesta Seccion Transversal Calle Retiro.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. de la Cultura - UNSAAC.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. de la Cultura - Marcavalle.
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Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 1.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 2.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 3.
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Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 4.

Nota: Propuesta Seccion Transversal Av. Collasuyo 5.

4. PASOS PARA LA GESTION DE INFRAESTRUCTURA
4.1. ACCIONES DE INSTALACION DE NUEVA INFRAESTRUCTURA

Se Tienen los siguientes pasos:

e Diagnostico por parte de la Sub Gerencia de Circulacion, cual es la situacion de la
infraestructura actual en la ciudad del Cusco. Catalogacion de las diferentes tipos de ciclovias
segregadas y compartidas asi como de infraestructura de tipo ciclo senda segregada y
compartida.

e Evaluacion por la OMPI, oficina multianual de inversiones. La evaluacion consiste en la
evaluacion de la rentabilidad y de la viabilidad del proyecto que se esta formulando con respecto

a la demanda existente y una proyeccion para contar con una red troncal.

e Asignacion de presupuestos, la gestion del presupuesto dime garantizar la ejecucion de estos
proyectos de inversion dentro de la programacion multianual.
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5.

5.1.

Formulacion del perfil de proyecto, Consiste en la formulacion del proyecto de inversion
publicar que posteriormente sera detallado en un expediente técnico.+

Aprobacién por la unidad ejecutora, la subgerencia de circulacion tendra que revisar los alcances
del perfil formulado para dar un visto bueno.

Formulacion del Expediente, Hoy estara a cargo de la subgerencia de proyectos de inversion o
de la direccion de proyectos especiales, los cuales tendran a su cargo formular los estudios
definitivos y detallados para las ciclovias.

Gestion del presupuesto, Consiste en buscar el financiamiento ante posibles entidades
cooperantes bancos internacionales que puedan financiar o entidades que tengan el alcance para
estos proyectos.

Aprobacion y ejecucion, la gerencia de transito vialidad y transporte tiene a su cargo la
aprobacion del expediente técnico asi como la ejecucion y cierre del proyecto como unidad
ejecutora.

PLAN DE OPERACION Y MONITOREO
TRABAJO DE CAMPO ANTES DE LA IMPLEMENTACION
5.1.1. DESCRIPCION DE ACTIVIDADES

5.1.1.1. TRABAJOS DE INSPECCION Y RECOLECCION DE DATOS

Se deberd recolectar la siguiente informacion sobre las vias incluidas en la propuesta, el horario sera

preferentemente los dias de menos transito como domingos, de lo contrario, escoger un horario adecuado en

los dias de semana, alternativamente podra ser realizado dias de la semana en hora valle del perfil del trafico

AM o PM:
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e Estado y conservacion vial: Si la via esta asfaltada o no, presencia de hendiduras, huecos, baches
y demas imperfecciones en la superficie. Con el fin de determinar los trabajos necesarios
(asfaltado o parchado de vias) para posteriormente implementar la ciclovia.

e De elementos de Conexion para Luz y Agua visibles: Presencia y estado de buzones de agua,
canales expuestos, postes de electricidad y alumbrado ptblico. Con el fin de resolver posibles
desvios menores de los carriles.

e De los obstaculos: Verificar los obstaculos existentes en los planos, asi como aquellos que
necesitan removerse, los cuales deben ser mapeados y metrados.

e De la senalizacion Horizontal: Verificar si existe sefializacion horizontal existente en el area a
intervenir para realizar su limpieza y preparacion para la implementacion de la ciclovia.

e De la sefalizacion Vertical: Hacer un inventario de la sefialética que debe removerse, la cual
debe ser mapeada.

e De los cruceros peatonales: identificar los cruces peatonales existentes y verificar el estado de la
pintura, en zonas donde no haya esta sefializacion, determinar la ubicaciéon que deberian tener
para que sean respetados por la ciclovia.

e Del mobiliario urbano: Presencia de jardineras, bancas, carteles, elementos de segregacion,
paraderos y otros similares. Con el fin acondicionar la ciclovia a los elementos existentes, o caso
contrario, reubicar o retirar los mismos.

e De arboles y arbustos: identificar la presencia de arboles que se encuentren en el area de
proyeccion de la ciclovia. Con el fin de resolver posibles desvios menores de los carriles.

e De los ingresos a las cocheras de lotes en la via: identificar la existencia de cocheras en los casos
que la ciclovia pase al lado de la vereda, para facilitar el ingreso a las mismas respetando la
longitud de las puertas y dos metros extra hacia cada lado.

e Zona con permiso de estacionamiento: Debe hacerse un inventario de todas las zonas con
permiso para estacionar que pasaran a ser zonas rigidas para la implementacion de ciclovias.

e (Camaras de vigilancia: Determinar en qué puntos de la ruta existen camaras en funcionamiento,
asi como en los cicloparqueaderos.

e Infraestructura semaforica: identificar la ubicacion de los semaforos existentes, registrar el
funcionamiento de las intersecciones y el tiempo de cada intervalo.

5.1.1.2. INFORMACION PERVIA INSTALACION DE SENALIZACION

Se debera solicitar planos de tuberias de agua y desagiie en las zonas en las que se instalara sefialética vertical
o cicloparqueaderos con instalacion del tipo embebido de ser necesario, a fin de constatar que las intervenciones

no alcanzarén la profundidad de las mismas, y asi evitar posibles dafios e incidentes.

5.1.1.3. COORDINACIONES — TRABAJO EN EQUIPO

e  Coordinar con la Gerencia de planeamiento y presupuesto de la MPC para la aprobacion del
presupuesto necesario para realizar el Plan de Operacion y Monitoreo y el Plan de Promocion de
la bici.

e  Determinar si debe cerrarse alguna calle o corredor vial para la implementacion de ciclovias o
alguno de sus trabajos previos y coordinar con la Sub Gerencia de Circulacion de la GTVT para
facilitar esta tarea.
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5.1.14. LIMPIEZA PRELIMINAR

Debera hacerse una limpieza manual, acompaflada con rociadores de agua en las areas a intervenir, para
garantizar la durabilidad de la pintura que sera utilizada. Asi como con compresoras de aire para el secado de

Ser necesario.

5.1.1.5. COMUNICADO A RESIDENTES ALEDANOS
Es necesario comunicar a los vecinos inmediatos de la red de ciclovias acerca de las fechas y horarios en que

se haran los trabajos. Programar con la policia de transito las intervenciones nocturnas de ser el caso.

5.1.1.6. RECOLECCION DE DATOS — FLUJO NO MOTORIZADO (SCOOTERS, BICIS
Y OTROS)

Se hara un conteo de vehiculos en punto de alta demanda (puntos con disponibilidad de video camaras) segin

el tipo, dos veces al mes (cada quince dias), los dias miércoles, iniciando el mes de octubre, en tres turnos:

Maiana : De 07:00 a.m. a 09:00 a.m.
Tarde : De 01:00 p.m. a 03:00 p.m.
Noche : De 07:00 p.m. a 09:00 p.m.

Para la toma de datos se utilizaran VIDEO CAMARAS INTALADAS EN LAS INTERSECCIONES, fichas
de campo que seran procesadas y resumidas en cuadros con los totales y porcentajes por tipo de vehiculo,
especificando el sentido tomado en cada muestra, ademas de traducir las cifras a graficos simples por cada

interseccion.

5.1.2. UBICACION DE LOS PUNTOS DE AFORO

Se recomiendan los siguientes “Puntos de Conteo” pertenecientes a la Primera y Segunda Etapa para la

recoleccion de datos dentro de la ruta de Ciclovias en zonas con acceso a video camaras:

e PC-01: Av. de la Cultura con Av. Universitaria

e PC-03: Av. de la Cultura con Av. Diagonal Angamos

e PC-03: Av. de la Cultura con acceso Santa Ursula

e PC-04: Av. Sol con Av. Ayacucho

e PC-05: Av. Sol con Av. Garcilaso

e PC-06: Av. Sol con Tullumayo

e PC-07: Av. Tullumayo con Av. Garcilaso

e PC-08: Av. 28 de Julio con Av. Velasco (ovalo de los libertadores)
e PC-09: Av. Garcilaso con Av. Tacna (ovalo de los bomberos)

e PC-10: Av. Collasuyo con Ca. Puputi
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5.1.3. FORMATOS DE CAMPO

Formato de Ficha de Campo para Recoleccion de datos (Evaluacion de la composicion del transito con énfasis

en Vehiculos No Motorizados:

192



Formato de Ficha Resumen para Recoleccion de datos (Evaluacion de Transito General):
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Formato de Ficha Resumen para Recoleccion de datos (Vehiculos no Motorizados):

CANTIDAD DE VEHICULOS NO MOTORIZADOS POR HORA PUNTA SEGUN GENERO Y GRUPO ETARIO

PUNTO DE CONTEO N°01:
HORARIO MARANA: 07:00 &.m, - 09:00 am.
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Formato de Ficha para Registro de Siniestros con Vehiculos No Motorizados:

Formato de registro de siniestros viales

Fecha: Hora de ocurrencia: Lugar del hecho: Distrito:

Dia( ) mes( ) afo{ )

(L[ u]JTv]S[D]

Gravedad Tipo de accidente Nimero y tipo de vehiculos Objeto fijo
1. Fatalidades 1. Choque involucrados 1. Muro
2. Con heridos 2. Atropello 1. Automévil (___) 2. Poste
3. Solo dafios 3. Caida ocupante 2 Bus( ) 3. Arbol
4. Otro 3. Camion(__ ) 4. Semaforo
4. Camioneta (___) 5. Hidrante
5. Bicicleta ) 6. Inmueble
6. Motocicleta () 7. Valla/Serial
7. Traccion animal ___) 8. Vehiculo estacionado

8. Patineta eléctrica ()
Caracteristicas de la via e implicados

Uso Ciclovia Estado Condiciones
1. Un sentido 1. Temporal 1. Bueno 1. Seca
2. Doble senfido 2. Existente 2. Con huecos/Hundimientos 2. Himeda
3. No 3. Enreparaciin 3. Material suelto
4. Hundimientos
5. Elevacion (baches)

Total de victimas (___)

1. Peatin 1. Heridos D
2. Ciclista 2. Fatalidad ]
3. Pasajero
4. Conductor

Breve descripcidn de los hechos:
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5.14. RESULTADOS DEL TRABAJO DE CAMPO

El trabajo de campo tiene los siguientes resultados para cantidad de ciclistas y escooter total para 6horas de

aforo y el promedio por hora.

Puntos de Aforo Flujo ciclista total (6h) Flujo ciclista horario
01 — SANTA URSULA 278 70
02 — DIAGONAL ANGAMOS 240 60
03-AV. UNIVERSITARIA 171 43

Los detalles de los aforos se muestran en los anexos de este documento, para cada punto.

6. TRABAJOS DE CAMPO DURANTE Y POSTERIOR A LA IMPLEMENTACION
6.1. DESCRIPCION DEL TRABAJO DE CAMPO
6.1.1. RECORRIDOS DE VERIFICACION DURANTE LA IMPLEMENTACION

Se debera recorrer las areas intervenidas diariamente para verificar la correcta instalacion y pintado de los
distintos elementos de sefializacion: Sefializacion Horizontal, Sefializacion Vertical, Elementos Segregadores,
Dispositivos de Seguridad y Dispositivos de Cicloparqueaderos. La supervision en campo estara a cargo de la

Sub Gerencia de Circulacion de la Gerencia de Transito y la oficina de Supervision de Obras de la MPC.

Tener en cuenta el tiempo de secado requerido por los distintos elementos para su correcta adherencia.

6.1.2. MEDICION DEL COMPORTAMIENTO
e Del estado y conservacion de las ciclovias: Se debera verificar el estado de la sefializacion y

elementos instalados, asi como su funcionamiento y adecuada ocupacion.

e Registro de uso: registrar especificamente el mal uso de la sefialética para encontrar una
solucion mediante campanas de educacion y/o cambios o mejoras en la sefializacion propuesta
inicialmente. Este registro debe describir al tipo de infractor (Tipo de Vehiculo Motorizado, Tipo
de Vehiculo No motorizado, Peaton, etc) como al tipo de afectado en caso exista, y contar con
una ubicacion, ademas de ser posible, fecha y horario del suceso. A continuacién, se nombran

algunos casos frecuentes:

o Caso 01: Una invasion activa (circulacion) y pasiva (estacionamiento) de autos, motos y

peatones en la ciclovia.

o Caso 02: Invasion activa (circulacion) y pasiva (estacionamiento) del ciclista en las
veredas o en carriles vehiculares a pesar de la existencia de una ciclovia segregada en la

misma via.
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o Caso 03: Cantidad de bicicletas estacionadas en los cicloparqueaderos existentes y en
puntos frecuentes que sean relevantes y no cuenten con cicloparqueadereo, con el fin de
verificar la correcta disposicion de los ya instalados y de proponer nuevos puntos de

estacionamiento para bicicletas.

o Caso 04: Accidente o siniestros viales ocurridos en las ciclovias o accesos cercanos a
estas, para analizar el nivel de seguridad vial que se brinda y en caso sea necesario sea

mejorado.

o Toma de velocidad de los vehiculos en las vias de la red ciclista, con mayor énfasis en
las vias compartidas clasificadas como Zona 30, en donde deben existir las medidas de
apaciguamiento o calmado del trafico.

6.1.3. FORMULACION DE ENCUESTAS DE SATISFACCION (USUARIO Y
OPERADOR)
e HACIA EL PUBLICO: Se debera entrevistar a todo el publico que participa de la nueva
dinamica de movilidad surgida por la ciclovia: Peatones, Ciclistas, Conductores de Transporte
Publico Masivo, Servicio de Taxi, Vehiculo Privado, Moto, Mototaxis y De Carga, para recoger

sus impresiones y sugerencias acerca de la red existente.

e HACIA LOS MONITORES: Se debera entrevistar con mayor detalle a los monitores para
recoger sus observaciones y sugerencias en base a su inspeccion.
6.1.4. RECOLECCION DE DATOS — ACCIDENTES DE TRANSITO
(ACCIDENTALIDAD)

Se solicitara informacion sobre los accidentes de transito registrados en las intersecciones conflictivas (en base
al Informe de Puntos Negros otorgado por la Gerencia de Transito) que atraviesa la red de ciclovias,
registrandolos en fichas que se traduciran en graficos estadisticos. También se podran recabar videos e

accidentes con ciclistas.

6.1.5. RECOLECCION DE DATOS - FLUJO VEHICULAR Y NO MOTORIZADO

Se hard un conteo de vehiculos y no motorizados en punto de alta demanda (puntos con disponibilidad de video
camaras) segun el tipo, dos veces al mes (cada quince dias), los dias miércoles, iniciando el mes de octubre, en

tres turnos:

e Maiana : De 07:00 a.m. a 09:00 a.m.
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e Tarde : De 01:00 p.m. a 03:00 p.m.
e Noche : De 07:00 p.m. a 09:00 p.m.

Para la toma de datos se utilizaran VIDEO CAMARAS INTALADAS EN LAS INTERSECCIONES, fichas
de campo que seran procesadas y resumidas en cuadros con los totales y porcentajes por tipo de vehiculo,
especificando el sentido tomado en cada muestra, ademas de traducir las cifras a graficos simples por cada

interseccion.

6.1.6. UBICACION DE PUNTOS DE AFORO

Se recomiendan los siguientes “Puntos de Conteo” pertenecientes a la Primera y Segunda Etapa para la

recoleccion de datos dentro de la ruta de Ciclovias en zonas con acceso a video camaras:

e PC-01: Av. de la Cultura con Av. Universitaria

e PC-03: Av. de la Cultura con Av. Diagonal Angamos

e PC-03: Av. de la Cultura con acceso Santa Ursula

e PC-04: Av. Sol con Av. Ayacucho

e PC-05: Av. Sol con Av. Garcilaso

e PC-06: Av. Sol con Tullumayo

e PC-07: Av. Tullumayo con Av. Garcilaso

e PC-08: Av. 28 de Julio con Av. Velasco (ovalo de los libertadores)

e PC-09: Av. Garcilaso con Av. Tacna (ovalo de los bomberos)

e PC-10: Av. Collasuyo con Ca. Puputi

6.1.7. RECOLECCION DE DATOS — RESULTADOS Y ESTADISTICAS

El trabajo de campo debe proveer informacion para elaborar graficos y estadisticas, se recomienda realizar el

siguiente analisis:
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e Grafico de Barras o lineas de la composicion modal:
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® Esquemas o graficas de Intensidad Especificos (para Interseccion)

e Mapa de Calor o Esquemas de Intensidad de ciclistas
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6.2. FORMATOS DE FICHAS Y ENCUESTAS POST IMPLEMENTACION

Posterior a la implementacion se debe continuar con la Recoleccion de Datos sobre el Flujo Vehicular, para
realizar comparaciones y medir el incremento de ciclistas, accidentalidad y siniestros, y demas cambios
generados por el impacto del proyecto. Ademads, deben realizarse encuestas al ptblico en general mediante
encuestas de satisfaccion realizadas de manera directa o virtual. Los cuadros presentados a continuacion

variaran dependiendo de las condicionantes existentes en la ciudad del Cusco.

6.3. INFORMES PERIODICOS Y MONITOREO

Durante la implementacion la unidad ejecutora, Gerencia de Transito, a través de la Sub Gerencia de
Circulacion y las areas de educacion vial y area de sefializacion y semaforizacion, colectaran informacion de

campo para la elaboracion del correspondiente informe mensual de ejecucion de los componentes:

e Instalacion de ciclovias

e Plan de control y monitoreo

e Plan de promocidn ciclista.

El informe mensual sera remitido a la oficina de supervision de obras y posteriormente al MTC

PROMOVILIDAD para su revision y recomendaciones.
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e Informe Periddico de Monitoreo

Informe Periddico de Camparnia de Campo

Informe mimero | Facha:
Monitoreo de uso
Punto de Medicién Flujo Inicial F';j:g'i'::_g‘” Flujo Actual | ‘-"T’rf'i:?af'“j“ wtui;::
Repistro
M® Calie 1 con Avenida 2 10 100 120 1100% 20%
X
*
*
*
*
X
X
X
X
TOTAL

Manitoreo de siniestralidad

Mdmero de siniestros de ciclistas segln tipo

Mimero de viclimas segin condicion

Mumero de siniestros segin

gravedad

1. Chogque [ ]
2. Afropelio |:|
3. Caids [ ]
4. Otro [ ]

1.Peatén

[ ]
[ ]
[ ]

2 Ciclista

3. Conductor

1. Caon heridos

2. Fatalidades

3. Zolo dafios

HpNRN

Percapcion y satisfaccion ciudadana

Maodo de transporte que
ussba antes

Percepecion da ls

ciclovia

{Grafico)

(Grafica)

Mejorar el uso de la
bicicleta

Ewvaluacian de la Ciclovia

(Grafico)

(Grafica)

Materigles y personal

Personal trabajando, por tipo

Mantenimiznto y vigilancia:

Conteos y encuestas

Repaorte de matariales

Robaos:

Darfios:

Movedades:
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e Encuestas de Satisfaccion

Encuesta de Percepcion sobre ciclovia temporal en

Con esta encuests se busea evaluar su experiencia al usar la ciclovia y conocer sus impresiones acerca del disefio e infraestructura ulilizada.

Informacion Personal
1. Genero
A Femening
B. Masculing
C. Ciro
2. Edad
Respuesta:

3. Profesion

Respuesta:

4. ;Cual era su mado principal de transporte antes de |a cusrentana? ; considera seguir usands la bicicleta después da la cuarentena?

Respuests:

Evaluacion de |a ciclovia

Segln su experiencia y los requisites para una infraestructura cico-inclusiva (seguridad, comedidad, coherencia, directividad y afractividad) marque que tan de acuerdo o en
desacuerdo se encuentra con kas siguientes afirmaciones.

Tetalmentz en
desscuerda (1)

En desacuerdo
i)

Neutal [3)

De scuerdo (4)

Tatalmente en
acuerdao (5)

La ciclovia es segura
alo larga de su
frazado

La cicloviz es muy
comaoda y agradable

La cicloviz ofrece
rufas y conexiones
caontinuas

La ciclovia es apta
para ciclistas novatos

y Expenmentsdos

5. ;Entéminos generales, la cicovia es una medida...?

A Buena
B. Mals
C. Regulsr
D. Excelente

8. ;Considera que las ciclovizs temporales deben ser parmanentas?

Respuesta:

o

A Mayor presencia palicial

B. Mss ciclo-infraestructura y ciclovias de calidad
C. Red de ciclo-infraestructurs conectada a2 lo largo de la cudad

D Implemenitacion de un sistema publico de bicicletas

E. Otra:

; Qué medidas =& requieren para mejorar el uso de la bicicleta?
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6.4. CRONOGRAMA DE TRABAJO DE CAMPO

PERIODO ACTIVIDAD PROGRAMADA FECHAS
. ., Octubre/
Trabajos de Inspeccion Noviembre
., ., Octubre/
Informacion para Prevencion .
Noviembre
. . : Octubre/
Coordinaciones para Trabajo en Equipo Noviembre
Trabajos complementarios de Preparacion de las Octubre/
vias derivados de los Trabajos de Inspeccion Noviembre

Limpieza Preliminar

Semana previa
al inicio de la
Implementacion

Comunicado a Residente Aledanos

Durante el mes
anterior al
inicio de la

Implementacion

Recoleccion de Datos de Flujo Vehicular

Octubre y
noviembre
hasta inicio de
la
Implementacion

Recoleccion de Datos de Siniestros

Octubre y
noviembre

Elaboracion de Graficos y Estadisticas con los
Resultados de la Recoleccion de Datos

Durante el
Periodo de
Implementacion

DURANTE

Recorridos de Verificacion

Diariamente
durante el mes
o meses de la
Implementacion
(senalizacion)

DESPUES

Recorridos de Verificacion

Diariamente en
la primera
semana y luego
semanalmente

Medicion del Comportamiento

Diariamente en
la primera
semana y luego
semanalmente

Encuestas de Satisfaccion

Mensualmente
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7. PERSONAL DE APOYO AL MONITOREO

Coordinar con las diferentes gerencias que puedan aportar en las distintas tareas necesarias para cumplir con
el Plan de Operacion y Monitoreo, por ejemplo, la Gerencia de Desarrollo Urbano, Gerencia de Transito, Sub
Gerencia de Seguridad Ciudadana (Camaras de Video Vigilancia), Policia de Transito, Area de Seguridad Vial

de la Direccién Regional de Transportes y Comunicaciones, SEDA Cusco y demas entidades correspondientes.

A continuacion, se da un ejemplo del detalle de las actividades necesarias y el tipo de personal necesario segin
sea el caso, el cuadro sera modificado de acuerdo a la disposicion de personal y ajuste de las tareas propuestas

en el presente documento:

Debera también tomarse en cuenta a los ciudadanos y especialmente a los ciclistas, para que mediante fotos o

videos puedan registrar informacion, facilitindoles una manera de comunicarse con el equipo de monitoreo.

Para esta tarea puede contarse con la mediacion de los grupos activistas existentes en la ciudad y mediante

redes sociales y grupos WhatsApp
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8. ANEXOS: UBICACION DE CAMARAS PARA AFOROS

Fotografia 1. PC-01: Av. de la Cultura con Av. Universitaria.

Fotografia 2. PC-02: Av. de la Cultura con Av. Hermanos Ayar.

Fotografia 3. PC-03: Av. de la Cultura con Av. Diagonal Angamos.
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Fotografia 4. PC-04: Av. de la Cultura con Ca. Gordon Magne.

Fotografia 5. PC-05: Av. Sol con Av. Mantas.

Fotografia 6. PC-06: Av. Sol con Av. Ayacucho.
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Fotografia 7. PC-07: Av. Sol con Av. Garcilaso.

Fotografia 8. PC-08: Av. Sol con Tullumayo.

Fotografia 9. PC-09: Av. Tullumayo con Av. Garcilaso.
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Fotografia 10. PC-10: Av. Tullumayo con Av. Pachacutec.

Fotografia 11. PC-11: Av. 28 de Julio con Av. Velasco (ovalo de los libertadores).

Fotografia 12. PC-12: Av. Garcilaso con Av. Tacna (ovalo de los bomberos).
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Fotografia 13. PC-13: Av. Collasuyo con Ca. Puputi.

RESULTADO DEL AFORO DE VEHICULOS NO MOTORIZADOS

EN 03 PUNTOS DE LA AV. DE LA CULTURA

PUNTO 01: AV. DE LA CULTURA Y ACCESO A SANTA URSULA

STA. URSULA
HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
7:00 - 8:00 78 1 22 0
8:00 -9:00 73 1 28 1
13:00 -
14:00 41 1 37 1
14:00 -
15-00 29 0 39 1
19:00 -
20:00 34 1 61 2
20:00 -
21:00 19 0 57 0
SANTA URSULA SUBIDA
100
80
60
40
20 I I
0 [ M
7.00-  800- 13:00- 14:00- 19:00- 20:00 -
800 900  14:00 1500  20:00  21:00

m BICICLETA mSCOOTER

210



Se observa una mayor demanda de subida, ya que el acceso al centro del Cusco y Wanchac es mayor.

70
60
50
40
30
2
1

o o

SANTA URSULA BAJADA

7:00 - 8:00 8:00-9:00 13:00 -

14:00

14:00 -
15:00

m BICICLETA m SCOOTER

19:00 -
20:00

20:00 -
21:00

PUNTO 02: AV. DE LA CULTURA Y AV. DIAGONAL ANGAMOS

DIAGONAL ANGAMOS
HORA SUBIDA BAJADA
BICICLETA  SCOOTER  BICICLETA  SCOOTER
7:00 - 8:00 59 5 18 0
8:00 - 9:00 47 2 19 0
13:00 -
12:00 32 2 50 3
14:00 -
1500 25 1 42 0
19:00 -
20:00 45 2 49 2
20:00 -
5100 19 1 36 0
DIAGONAL ANGAMOS SUBIDA

70

60

50

40

30

20

10 I

0

7:00-8:00 8:00-9:00 13:00 -

14:00

m BICICLETA

14:00 -
15:00

SCOOTER

19:00 -
20:00

20:00 -
21:00
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60

50
40
30
20
o ] I
0

DIAGONAL ANGAMOS BAJADA

7:00 - 8:00 8:00-9:00 13:00 - 14:00 -

PUNTO 03: AV. DE LA CULTURA Y AV. UNIVERSITARIA

14:00 15:00

M BICICLETA SCOOTER

19:00 - 20:00 -
20:00 21:00

HORA

7:00 - 8:00
8:00 - 9:00
13:00 -
14:00
14:00 -
15:00
19:00 -
20:00
20:00 -
21:00

UNIVERSITARIA
SUBIDA BAJADA
BICICLETA SCOOTER BICICLETA SCOOTER
37 1 9 0
36 2 11 0
21 2 31 0
23 0 18 1
35 0 27 0
12 2 17 0

40

35

30

25

20

15

10

s I
0 — [ [ [

7:00-8:00 8:00-9:00 13:00 - 14:0014:00 - 15:0019:00 - 20:0020:00 - 21:00

AV. UNIVERSITARIA -SUBIDA

m BICICLETA mSCOOTER
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AV. UNIVERSITARIA -BAJADA

35
30

25

20

15

1|

0 _

7:00-8:00 8:00-9:00 13:00 - 14:0014:00 - 15:0019:00 - 20:0020:00 - 21:00

W BICICLETA mSCOOTER

9. PLAN DE PROMOCION DE USO DE LAS CICLOVIAS
9.1. OBJETIVO

Consolidar a la bicicleta como medio de transporte y dar a conocer los multiples beneficios sociales,

econdmicos y ambientales del uso de la misma.

Con el apoyo de los activista y municipios distritales se podra promocionar de forma mejor el uso de la

movilidad sostenible a través de la bici y vehiculos no motorizados.

9.2. MARCO NORMATIVO

Como principal antecedente normativo tenemos a la Ley N°30936, Ley que promueve y regula el uso de la
bicicleta como medio de transporte sostenible, de la cudl rescatamos los siguientes ejes tematicos contenidos

en los articulos de dicha ley:
e Dia Nacional de la Bicicleta
e Promocion de la educacion vial y del uso de la bicicleta en las instituciones educativas
e Sistema de bicicleta publica
e Medidas de promocion del uso de la bicicleta en centros laborales
e Jornadas de sensibilizacion
e Derechos y obligaciones del ciclista
e Acciones del gobierno local y regional

e Infraestructura ciclovial y complementaria
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9.3. CONTENIDO DEL PLAN DE PROMOCION Y DIFUSION
9.3.1. Campaiias de Promocion de la Infraestructura Temporal para la Micromovilidad
9.3.1.1. Caracteristica de la Campaiia

Esta campaia busca transmitir el mensaje de la necesidad de trabajar en conjunto para generar un verdadero
cambio, lo cual involucra la cooperacion del Sector Publico, Privado, Academia, Colectivos y ciudadanos en

general para este “Cambio de modelo en la movilidad tradicional a una movilidad sostenible”.

CONCURSO PARA NOMBRE DE CAMPANA Y LOGO OFICIAL DEL PLAN DE CICLOViAS

Mediante redes sociales se convocara a la poblacién para participar en un concurso organizado por la Sub
Gerencia de Circulacion, Educacion vial, el cual buscara el Nombre y logo oficial para la Campaiia. Sera

desarrollado con los siguientes grupos de activistas:

e Colectivo BICINAN CUSCO

e (Colectivo CICLO CUSCO

e  Municipalidad distrital de Wanchaq
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Debera durar un tiempo aproximado de dos semanas para que se haga de conocimiento masivo, buscando la

participacion de cualquier ciudadano comprometido con el desarrollo sostenible de nuestra ciudad.

9.3.1.2. Métodos de Difusion

- Comunicados de prensa

- Eventos y Conferencias

- Redes Sociales

- Péaginas oficiales de la Municipalidad

- Material audiovisual virtual

- Talleres presenciales

- Recorridos grupales

- Concursos
9.3.2. Acciones Complementarias de Promocion
9.3.2.1. Incentivos para el uso de la Bicicleta
9.3.2.1.1. Movilidad Sostenible y Contaminacion Ambiental

Sensibilizar a la poblacidn sobre la actual situacion ambiental que vivimos y los principales beneficios del uso

del transporte no motorizado para el medio ambiente, la salud y la economia social.

Trabajo coordinado con otras areas de la Municipalidad como la Gerencia de Medio Ambiente, Colectivos de

ciclistas urbanos y RPP de la Municipalidad.
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9.3.2.2. Talleres y actividades
9.3.2.2.1. Educacion vial para nifios y adolescentes

Talleres de educacion vial formal en instituciones educativas, por parte de la Policia Nacional, Area de

Seguridad Vial de la Gerencia de Transito y Educacion vial de la Sub Gerencia de Circulacion.
Ensefianza del uso de la bicicleta, las principales normas y sefializaciones de transito en forma virtual.

Talleres de educacion vial informal, a cargo de educacion vial, en coordinacion con colectivos de

ciclistas y RPP de la MPC.

Acondicionamiento de pistas para entrenamiento de manejo con elementos de sefalizacién y

simulacion de situaciones mas comunes en la Plaza Tupac Amaru.

9.3.2.2.2. Derechos y Deberes de Ciclistas.

Talleres y conversatorios virtuales acerca del reglamento de transito y la Ley 30936 con participacion

de miembros de los colectivos ciclista y publico en general.

Entrevistas a ciclistas experimentados, colectivos y autoridades representativas que apoyan al

transporte sostenible.

Coordinacion de otras areas y Colectivos ciclistas, Area de Educacion Vial de la MPC y Seguridad

Vial de la Direccion Regional de Transportes y RPP de la MPC.

Entrega y difusion virtual del Manual para ciclistas del Pert (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones).
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Campanias de sensibilizacion presencial, capacitacion, entrega de certificaciones y empadronamiento

de ciclistas aptos.

9.3.2.2.3. Dia Nacional de la Bicicleta y Dia sin Auto

En relacion al Dia Nacional de la Bicicleta (3 de junio) y al Dia Mundial sin Automovil (22 de
septiembre) se tomaran estas fechas como las mas representativas para la realizacion de las diferentes

campafias programadas.

9.3.2.2.4. Mantenimiento de Bicicletas.

Tutoriales virtuales de mantenimiento y reparacion basica de bicicletas.

Trabajo en coordinacion con talleres de reparacion y tiendas de accesorios existentes en la ciudad.

Talleres presenciales en espacios abiertos.

Empadronamiento de Talleres.

9.3.2.2.5. Adultos mayores ciclistas.

Reconocimiento y premiacion publica a personajes representativos de la poblacion adulta mayor que

haga uso de la bicicleta.

Entrega del manual para ciclistas del Peru en formato virtual.

Entrevistas y publicidad a ciclistas mayores de 40 afos de edad.

9.3.2.2.6. Al trabajo en bicicleta

Segun lo ya referido en la Ley N°30936, se otorgaran premios, facilidades e incentivos para asistir al

trabajo en bicicleta.

Acondicionamiento de cicloparqueaderos y vestuarios en Municipalidades y demas instituciones

publicas y privadas.

Coordinacion con trabajadores y gerencias correspondientes para cumplir con incentivos, horarios

flexibles y demas beneficios.

9.3.2.2.7. Registro de ciclistas (empadronamiento)

Registro de vehiculos no motorizados (bicicletas) y datos de los duefios para la prevencion de pérdidas

y robos.

Coordinacion con colectivos de ciclistas y seguridad ciudadana.

Establecimiento y difusion de distintos puntos de registro en la ciudad.
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9.3.2.3. PARTICIPACION DE LA CIUDADANIA Y PERSONAS A FAVOR DE LA
BICICLETA

9.3.2.3.1. Concursos de creatividad

- Campaiias de creatividad y arte relacionados con el uso de la bicicleta en Cusco.

- Difusion y realizacion de eventos virtuales. Fotografia, dibujo, pintura, musica.

- Coordinacién con RPP, colectivos ciclistas, direccion de cultura.

9.3.2.3.2. Ciclovias recreativas de fin de semana

Realizar actividades necesarias en parques y plazas, asi como reuniones virtuales, foros de conversacion sobre
la instalacion de las ciclovias y la promocion de estas. Estara a cargo del area de educacion vial y RRPP de la

MPC del Cusco.

- Podran participar:

Activistas

- Personas interesadas

Autoridades invitadas

Se realizaran campaiias para la promocion de la bici mediante las ciclovias recreativas de fin de semana, de

acuerdo a los horarios establecidos por el estado peruano durante el COVID 19.
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