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Resumen

El presente estudio tuvo como objetivo identificar la percepcién de la poblacién en
torno a la movilidad urbana en bicicleta y el espacio pablico en la ciudad de Cusco. Con esta
finalidad, se emple6 una metodologia de investigacion descriptiva, utilizando como técnica el
cuestionario y como instrumentos cuantitativos las encuestas y fichas de campo. El estudio
realiza un diagndstico del estado situacional de la movilidad en bicicleta e infraestructura,
incluyendo encuestas y conteo de ciclistas en las principales ciclovias. Ademas, propone la
implementacién de ciclovias complementarias basadas en la guia de implementacién de
sistemas de transporte no motorizado y en los diferentes planes de movilidad del mundo.

Entre los principales resultados, se destacan las percepciones de los pobladores de
Cusco respecto al uso de bicicletas y la infraestructura ciclo-vial. Se observa que la utilizacion
de las bicicletas como medio de transporte cotidiano es bastante escasa; no obstante, el 33.2%
de los encuestados solo las utilizan por deporte o diversion. Por otra parte, mas del 54% de los
encuestados no utilizan la bicicleta y/o prefieren otro tipo de transporte.

Por consiguiente, se concluye que la apreciacion de la ciudadania encuestada respecto
a la movilidad urbana en bicicleta fue calificada como regular por el 38.1% y mala por el
37.3%. En cuanto a la infraestructura, la percepcion era intermedia en el 44.9% de los
encuestados y mala en un 33.6% de ellos.

Por ultimo, es importante abordar el asunto de la cultura del ciclismo en la poblacién
de Cusco, ya que la mayoria de la gente ve la bicicleta como un medio para divertirse o practicar
deportes. Por consiguiente, es fundamental fomentar el uso de la bicicleta como medio de
movilidad.

Palabras clave: Movilidad sostenible, Ciclovias, biciestacionamientos movilidad

urbana e infraestructura ciclo viaria.



Abstract

The present study aimed to identify the perception of the population regarding urban
mobility by bicycle and public space in the city of Cusco. To this end, a descriptive research
methodology was employed, using questionnaires as a technique and surveys and field sheets
as quantitative instruments. The study provides a diagnosis of the situational status of bicycle
mobility and infrastructure, including surveys and counts of cyclists on the main bike paths.
Additionally, it proposes the implementation of complementary bike paths based on the guide

for implementing non-motorized transport systems and various mobility plans worldwide.

Among the main results, the perceptions of the residents of Cusco regarding the use of
bicycles and cycling infrastructure stand out. It is observed that the use of bicycles as a means
of daily transportation is quite limited; however, 33.2% of respondents only use bicycles for
sports or recreation. On the other hand, more than 54% of respondents do not use bicycles

and/or prefer other types of transportation.

Consequently, it is concluded that the assessment of the surveyed citizens regarding
urban mobility by bicycle was rated as fair by 38.1% and poor by 37.3%. In terms of
infrastructure, the perception was intermediate for 44.9% of respondents and poor for another
33.6%. E

Finally, it is important to address the issue of cycling culture among the population of
Cusco, as most people see bicycles as a means of entertainment or sports. Therefore, it is

essential to promote the use of bicycles as a means of mobility.

Sustainable mobility, bike paths, bike parking, urban mobility and cycle road infrastructure.
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INTRODUCCION

La movilidad urbana es esencial y aporta enormes beneficios a la sociedad, como la
comunicacion entre los entornos urbanos y rurales, facilitando a la poblacion la participacion
en actividades economicas y la prestacion de servicios basicos para una vida digna. Sin
embargo, la ciudad de Cusco se distingue por ser una urbe longitudinal, localizada a lo largo
del valle de Huatanay, y actualmente se encuentra en un camino insostenible en todas sus
connotaciones. Un claro ejemplo de ello es el crecimiento descontrolado de vehiculos, que
genera congestion vehicular y dificulta la movilidad en general.

En la tltima década se han implementado algunos cambios con el objetivo de optimizar
la condicion del transito, pero en términos generales, todavia estan distantes de una resolucion
definitiva. Asi ocurre con el contrato de concesion realizado en la década pasada para la
provision del servicio de transporte colectivo, en trayectos urbanos e interurbanos en la region
de Cusco. Este sistema de transporte fue exitoso durante sus primeros afios de operacion, pero
en muy poco tiempo comenzo a colapsar. Por esta razdn, ya requiere optimizacion para ofrecer
un servicio de calidad a los usuarios. Esta realidad contrasta con el cambio de modelo que
vienen experimentando otras ciudades en todo el mundo, las cuales se han volcado hacia modos
de transporte mas sostenibles, saludables, accesibles y justos, donde la bicicleta adquiere
protagonismo.

Por este motivo, el estudio actual intitulada movilidad urbana en bicicleta en la ciudad
de Cusco 2020-2023, tiene por objetivo Identificar la percepcion de la poblacién en torno a la
movilidad urbana en bicicleta y el espacio publico en la ciudad de Cusco, en el periodo 2020-
2023. Para ello, se analiz6 el estado situacional del transporte en bicicleta en la ciudad, los
avances de la movilidad no motorizada y se analizaron las percepciones de las personas sobre

el uso de la bicicleta en base a encuestas, conteo de ciclistas y la infraestructura ciclo viaria.
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Capitulo I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
1.1.  Situacion problematica
1.1.1. Antecedentes contextuales de la problemética
1.1.1.1.  Contexto territorial

Desde la década de 1950 se han iniciado una serie de estudios y planes territoriales con
distintos niveles de propuesta, como el plan urbano de 1934 del arquitecto Emilio Harth Terre.
A pesar de estos esfuerzos, nuestra ciudad se ha consolidado como una urbe de crecimiento
espontaneo, sin una imagen objetiva y promovida por una inadecuada gestion urbanistica. Esta
situacion responde a demandas sociales cada vez mas crecientes y que requieren de una accion

mas efectiva, segun el (Plan de Acondicionamiento Territorial de Cusco, 2006).

Figural

Evolucién urbana de la Ciudad de Cusco

INSTRUMENTOS
DE GESTION
URBANA

Nota: La figura representa el esquema de la evolucion urbana de la ciudad de Cusco,
Tomado del Plan de Movilidad y Espacio Pablico (p.15), Volumen 5.

En las décadas de 1970 y 1980, la ciudad de Cusco se expandio principalmente hacia el
sureste, consolidandose en areas especificas de los distritos de San Sebastian y San Jerénimo.

El crecimiento urbano estuvo afectado por las cualidades geomorfologicas del valle de
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Huatanay, lo que llevé a la formacién de asentamientos humanos a lo largo del rio Huatanay.
De manera similar, se dio el crecimiento hacia el noroeste de la ciudad, expandiéndose y
consolidandose los distritos de Santiago y el Centro Historico de Cusco.

No obstante, desde el afio 2000, la ciudad de Cusco se expande, exhibiendo un aumento
extendido cuya direccion principal es la Av. La Cultura y su respectiva prolongacién, como

Unica via con conexiones entre las diversas areas metropolitanas de la ciudad.

Figura 2
Los principales atractores de la ciudad de Cusco

POROY CH. UNSAAC CH. SAN SANTA LARAPA CH. SAN QOLLANA
CuUsco SEBASTIAN ROSA JERONIMO

Nota: La figura representa el esquema del espacio publico, Tomado de Plan de
movilidad y espacio publico de Cusco, por COPESCO, 2016. 3ra Ed.

Actualmente, el area del valle de Huatanay lo conforman 5 distritos de la provincia de
Cusco, entre ellos se encuentran el distrito de Santiago, Cercado de Cusco, Wanchag, San
Sebastian y San Jerénimo, ubicandose en la seccion central de la provincia de Cusco. En cuanto
a la expansion territorial, la ciudad de Cusco limita por este con la Provincia de Quispicanchi,
por Oeste con la provincia de Anta, por Sur con la provincia de Paruro y por Norte con la

provincia de Calca y Urubamba.
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Figura 3

Mapa politico administrativo de la provincia de Cusco
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Nota: La figura representa el esquema de la Provincia de Cusco fue tomada Archivo,
provincia de Cusco.

1.1.1.2.  Contexto demografico

La poblacion de Cusco se incremento considerablemente durante las Gltimas décadas.
Este crecimiento es resultado de datos oficiales del INEI cuantificados en los ultimos censos
de la poblacién y vivienda llevados a cabo en los afios 2007 y 2017. Los resultados de los
ultimos dos censos muestran un crecimiento de su poblacion, ya que este departamento paso
de tener 1,171,403 habitantes en el 2007 a 1,205,527 de ciudadanos censados en el afio 2017.
Por lo tanto, es necesario sefialar que el nimero total de habitantes en Per( excede los 33
millones, mientras que la poblacion cusquefia alcanza los 1.2 millones, presentando un

crecimiento poblacional de 0.29% inter censal anual.

Figura 4

Piramide de edades de la poblacién del departamento de Cusco

Poblacién (%)
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Nota: La figura representa el Piramide poblacional del departamento del Cusco,
Tomado del INEL.

Ademas, la proyeccion de la poblacion se incrementaria considerablemente en
1,406,165 al afio 2025, de acuerdo con los indices y proyecciones del INEI. Cabe sefalar
también que la provincia de Cusco presenta la mayor cantidad de poblacion, siendo esta de
447,588 habitantes.

Tabla 1

Poblacién Cusquefia segun censo del Instituto Nacional de estadistica e Informatica 2017

POBLACION SEGUN CENSO 2017

Dhstrito Urbana Rural Total, x Distrito
Cusco 115 930,00 2.738.00 114 63000

San jerdomimo 536.335.00 1.748.00 537.075.00

San Sebastian 112 817.00 1.723.00 11253600
Santiago 94 T729.00 2.027.00 94 75600
Wanchag 59541 .00 58.541.00

Total 43935200 8.236.00 447 588.00

Fuente: Datos de INEI

1.1.1.3. Contexto socioeconémico

La ciudad de Cusco territorialmente es un espacio que se sustenta gracias a diferentes
acciones como el intercambio de bienes y la oferta de prestaciones de pequefia escala

proveniente de la inversion privada.

En tal sentido, el proceso de crecimiento de la ciudad constituye, uno de los lugares de
partida y llegada de corrientes financieras que guardan relacién con distintos tipos de
economias locales y regionales, concentrandose de la siguiente forma (Plan desarrollo Urbano
de la Provincia de Cusco, 2013-2023):

Industria y Manufactura

Esta predominantemente compuesta por pequefias empresas, y entre las actividades
predominantes asociadas o parecidas a las industriales, se encuentran talleres de productos
elaborados, de calzado, equipaje, muebles, ropa, instrumentos musicales, joyeria y productos
relacionados, asi como componentes y elementos de carpinteria madera y metalica (Plan de

movilidad y espacio publico de Cusco, 2016).

Parque Industrial
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Los inicios del Parque Industrial de Cusco remontan a la década de los cincuenta. En la
actualidad, se encuentra en el distrito de Wanchaqg y limita con San Sebastian. El Parque
Industrial continda teniendo diversos propdsitos, siendo interesante examinar la distribucion

presente de los terrenos segun su uso del suelo, como lo sefiala la figura 5.

Figura 5
Representacion gréafica de lotes por uso de suelos en el parque industrial Cusco al 2012

LOTES POR US0O DE SUELOS EN EL PARQUE INDUSTRIAL CUSCO 2012
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Nota: La figura representa lotes por uso de suelos en el parque industrial de la ciudad
de Cusco, Tomado de plan desarrollo urbano Cusco (p.237), por municipalidad provincial de
Cusco, 2023.

1.1.1.4. Contexto medioambiental

La ciudad de Cusco se ubica a una altitud de 3,340 m.s.n.m. a lo largo de los
contrafuertes de la Cordillera de los Andes, en una cuenca con una longitud de 17.5 km.
Rodeada de colinas al norte y al oeste y abierta al sur, los vientos meridionales predominantes
aseguran la generacion de compartimentos de aire arido (Sunami-PACC, 2011).

La alta densidad de poblacion ha estado acompafiada por una aceleracion en la
expansion de la flota de vehiculos. En 1989, habia 11,806 vehiculos en circulacion, cifra que
aumento a 33,316 unidades motorizadas matriculadas en 2001. Doce afios después, en 2010, el
namero de vehiculos aumentd un 282%, alcanzando los 85,560 vehiculos matriculados en la
ciudad de Cusco. Para 2020, esta cifra ya superaba los 91,000 vehiculos. Este incremento del

parque automotor esta provocando un aumento de la polucion atmosférica, particularmente en
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el centro historico de la ciudad, afectando el estado fisico de la poblacion y dafiando el
patrimonio cultural (PAT-Cusco, 2006).
Tabla 2

Niveles de emision para la cuenca atmosférica de la ciudad de Cusco (Ton/afio)

Descripcion PMx S50x NOx co cov Phb
ladrilleras y tejerias 1.067.30 2.00 55.80 5.575.40 1.831.90 -
Panaderia 13430 5.40 13.40 1.252.90 326.70 -
Transporte vehicular 148,982 40 60330 2437350 6,848.90 1.264.90 30.30
Viviendas 650.20 4590 97.40 3,945.00 1.924.70 -
Otros 712.10 35.00 20.50 136.00 620.00 -
Total 151.533.30 69960 268460 1775820 6.308.20 30.30

Nota: DIGESA- Gesta Aire Cusco 2004

La generacién de CO en Cusco alcanza las 17,758.2 toneladas por afio, representando
el 9.92% de las emisiones. De estas, la circulacién de vehiculos contribuye con 6,848.9
toneladas por afio, lo que equivale al 38.6% de las emisiones de CO. Las fabricas de ladrillos
y tejedurias generan el 31.4% de las liberaciones de CO, mientras que las viviendas contribuyen
con el 22.2%.

En cuanto a los Compuestos Organicos Volatiles (COV), estos representan el 3.52%
(6,308.2 toneladas anuales) de las emisiones globales proviene de las viviendas, fabricas de
ladrillos y tejedurias, que representan el 31.6% y el 29.0% en el orden correspondiente,
mientras que el transporte automotor contribuye con un 20.1%. La emision de NOX, que
constituye el 1.50% (2,684.5 toneladas anuales) de las emisiones globales, se origina
principalmente en el transporte automotor (90.8%) debido a la quema a elevadas temperaturas
en automoviles que emplean diésel. La emision de SOX representa el 0.39% de las emisiones
globales (699.6 toneladas anuales), siendo el transporte automotor responsable del 86.5% de
este gas. (Mora, 2018).

En relacion con los niveles de contaminacion de la atmosfera, el anélisis de la calidad
del aire efectuado entre 1999 y 2004 en las calles y avenidas de Cusco por DIGESA, la
UNSAAC, SENATI y la Municipalidad Provincial del Cusco a traves del GESTA-Aire Cusco,
mostro niveles de mondxido de carbono que superan los limites permitidos (10 pg/ms3), cifra
establecida por la OMS en 1997. El total de las cantidades observadas de particulas inferiores
a 10 micrémetros (PM10) superaron las directrices de la OMS para 24 horas, sobrepasando los
70 pg/m?3 (Mora, 2018).

El informe de emisiones revela un total de 2,095 fuentes de polucién. persistentes, entre

las cuales las principales son las fabricas de ladrillos, las plantas procesadoras de madera, la
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utilizacién de productos quimicos y pinturas, los locales de gastronomia, pollerias, locales de
pizza, talleres de impresién, entre otros (Mora, 2018). Tal como se muestra en la siguiente
tabla:

Tabla 3

Principales Fuentes de contaminacion Atmosférica en Cusco

.| Total Fuentesen la
o
N Estrato Descripcién Nombre Comun Cusnca Awosiéina
1 Actlwdadgs SRR Industria cervecera $ 01
alimentaria |
) F Restaurantes, cafés y otros establecimientos que ; :
2 |Actividades comercna]es ¥ e penden comidas y bebidas Pollerfas / Pizzerfas ‘ 106
de servicios que realizan == z 7
3 " Fabricacion de productos de panaderia Panaderias ‘ 375
4 | Suministro de vapor y agua caliente Hoteles / Hospitales 120
5 ACt'.v'da.d s Moalienda de granos Molinos 88
molineria ‘
6 Actividades artesanales  |Fabricacion de productos cerdmicos para la Ladrilleras 300
que realizan combustion  |construccion artesanales
7 Fabricacién de articulos de hormigén Blogueteras | 74
Actividades de la industria Transporte de
8 |no metalica Transporte de materiales de construccion materiales de 40
construccién
Actividades de (o Carpinterfas /
? transformacion de madera Corpinterias:/ Aserradetcs Aserraderos 228
Pérdidas evaporativas por |Venta al por menor de combustibles para ) ‘
10 : : Grifos 40
expendio de combustible |automotores
11 |Evaporacion de solventes |Uso de pinturas y solventes lSJos;‘):netgnturas ¥ 351
2 ™~ Tuentes feidrea Actividades de impresion Imprentas ‘ 245
Total Fuentes Puntuales ‘ 01
Total Fuentes de Area 2094
Total Fuentes Fijas 2095

Nota: El cuadro representa el inventariado de emision de gases en la ciudad de Cusco.
Gesta Aire Cusco-2001. Tomado de Calidad del aire en la cuenca atmosférica del Cusco (p.10),
por UNSAAC-2018.

El GESTA de Aire-Cusco busca centrar la investigacion de calidad del aire dentro de
las fronteras geograficas establecidas, definid la cuenca atmosférica de la ciudad de Cusco, en
funcidén a la siguiente clasificacion: La subcuenca del rio Huatanay, con una extension de
502.18 kmz, dentro de la cual se encuentra la ciudad del Cusco (Mora, 2018). Que cuenta con

tres anillos concéntricos:

Zona mas impactada, ubicada en el Centro Historico de la ciudad de Cusco, lugar donde
se ubica la mayor parte de la poblacién cusquefia y extranjera, donde, a su vez, se realizan las
tareas recreativas y de comercio, asi como el transporte en todas sus connotaciones (Mora,
2018).

El segundo anillo, que se extiende desde la zona superior de Picchu hasta Angostura en
el distrito de San Jeronimo (Mora, 2018).
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El tercer anillo cubre toda la microcuenca de Cachimayo en el distrito de San Sebastian,
extendiéndose hasta los alrededores de la laguna de Huacarpay en el distrito de Lucre (Mora,
2018).

La cuenca atmosférica incluye Cusco y Quispicanchi, ademas, esta concentrada en el
balle central de la microcuenca conformado por los distritos de Cusco, Santiago, Wanchag, San

Sebastian, Saylla, Oropesa y Lucre (Mora, 2018).

Figura 6
Delimitacion de areas de la Cuenca Atmosférica del Cusco

Fuente. GESTA-aire Cusco, elaborado por SENAMHI, 2009

Figura7
Zonificacion de la cuenca atmosférica con identificacion de tres anillos influenciados por la

contaminacion.

Fuente: Gesta Aire-Cusco. 2005
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1.1.1.5. Contexto transporte publico y privado en la ciudad de Cusco

La ciudad de Cusco ha enfrentado serios problemas debido al crecimiento demografico
al que, inevitablemente, le acompafié un paulatino incremento vehicular, debido a que la
cantidad de automoviles que componen el parque vehicular de la ciudad de Cusco ha estado
aumentando en los afios recientes. De tener aproximadamente 5,000 vehiculos en 1970, se
incremento a 37,870 vehiculos en 2002 y a 82,917 vehiculos en 2011 (Plan desarrollo Urbano
de la Provincia de Cusco, 2013-2023).

Figura 8

Evolucidn del parque automotor en la ciudad del Cusco

EVOLUCION DEL PARQUE AUTOMMOTOR EN LA CIUDAD DE CUSCO 1970-2002-2011
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Nota: La figura fue tomado de plan de desarrollo provincial concertado Cusco al 2021-
2025, Municipalidad Provincial de Cusco.

Ademas, el vehiculo matriculado en la ciudad de Cusco supera los 91000 vehiculos al
2020 segun informe estadistico de asociacion automotriz del Peru (ver la tabla 4) en otras

palabras, en promedio, casi un automovil por hogar.

Si las vias de la ciudad de Cusco fueran adecuadas para el elevado promedio diario de
vehiculos que revela, especialmente en la zona de centro histdrico, no habria ningin problema
con el significativo aumento del parque vehicular. Esto se debe al alto indice de contaminacion

vehicular, trafico, accidentes e infracciones de transito.
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Tabla 4
Clasificacion de vehiculos a nivel nacional por departamento al 2020

CLASE DE VEHICULO A NIVEL NACIONAL POR DEPARTAMENTO AL 2020
DEPARTAMENTO CAMIONETAS

AUTOMOVIL vSngTolﬁN OMNIBUS | CAMION gfngL' SR’EE\;’I"?;%’A'_E TOTAL

PICK UP RURAL PANEL

TOTAL(DEPART) 1,295,519.00 539,881.00 | 334,791.00 409,156.00 45,971.00 | 98,253.00 221,891.00 | 49,092.00 | 76,150.00 3,070,704.00
Amazonas 245 646 392 326 24 60 282 54 90 2,119.00
Ancash 17,231.00 6,918.00 4,645.00 5,883.00 271 975 2,341.00 221 240 38,725.00
Apurimac 767 1,381.00 353 679 56 142 564 18 15 3,975.00
Arequipa 102,285.00 25,523.00 27,878.00 31,513.00 2,326.00 7,232.00 18,028.00 5,268.00 9,213.00 229,266.00
Ayacucho 1,903.00 945 689 767 62 243 969 53 55 5,686.00
Cajamarca 7,901.00 5,979.00 5,603.00 6,076.00 431 878 2,227.00 266 653 30,014.00
Cusco 38,069.00 16,034.00 11,061.00 13,569.00 761 3,438.00 8,293.00 427 150 91,802.00
Huancavelica 199 379 150 147 21 85 172 29 4 1,186.00
Huéanuco 7,837.00 1,916.00 3,150.00 2,109.00 104 497 1,961.00 138 363 18,075.00
Ica 13,979.00 4,061.00 3,154.00 2,558.00 286 1,049.00 2,204.00 330 302 27,923.00
Junin 24,900.00 14,966.00 9,915.00 12,052.00 465 2,405.00 9,002.00 978 1,601.00 76,284.00
La Libertad 85,371.00 27,649.00 27,678.00 19,736.00 1,506.00 8,681.00 21,905.00 5,130.00 15,510.00 21,366.00
Lambayeque 34,972.00 9,064.00 10,470.00 10,389.00 1,081.00 1,680.00 7,947.00 661 2,413.00 78,677.00
Lima 884,965.00 382,925.00 | 196,133.00 265,763.00 32,761.00 | 62,549.00 124,340.00 | 33,395.00 | 42,396.00 2,025,227.00
Loreto 1,978.00 627 924 833 69 323 689 12 14 5,469.00
Madre de Dios 378 365 221 207 24 28 168 12 4 1,407.00
Moquegua 4,766.00 3,423.00 1,846.00 2,471.00 387 530 938 104 70 14,535.00
Pasco 1,226.00 1,963.00 449 815 88 415 1,481.00 162 191 6,790.00
Piura 27,951.00 8,307.00 11,638.00 8,425.00 464 1,618.00 5,481.00 603 349 64,836.00
Puno 11,049.00 10,392.00 5,654.00 15,050.00 3,118.00 2,879.00 4,869.00 345 336 53,692.00
San Martin 3,023.00 1,642.00 4,519.00 2,156.00 84 315 1,882.00 170 166 13,957.00
Tacna 20,143.00 12,551.00 5,633.00 5,793.00 1,485.00 1,924.00 4,792.00 640 1,017.00 53,978.00
Tumbes 1,154.00 463 462 535 58 79 430 23 42 3,246.00
Ucayali 3,227.00 1,762.00 2,174.00 1,304.00 39 228 926 53 956 10,669.00

Nota: esta tabla representa clase de vehiculo a nivel nacional por departamentos, fue tomado
del informe estadistico de asociacion automotriz del Pert 2020.
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1.1.1.6. Contexto situacional del transporte

Actualmente en la ciudad de Cusco el transporte pablico, auto particular, taxis y otros
vehiculos vienen generando congestion vehicular disminuyendo los viajes; este ocurre
particularmente en centro histérico de la ciudad de Cusco. Ademas, la planeaciéon del
crecimiento urbano y las autorizaciones de desarrollo urbano en zonas en crecimiento provocan
un aumento continuo de las vias de transporte, lo que resulta en una mayor cantidad de viajes
en una red de carreteras intrincada, cada vez mas dificil de acceder y con bajos grados de
satisfaccion entre los residentes (Plan de movilidad y espacio publico de Cusco, 2016).
Infraestructura del sistema de movilidad

Al tener una topografia complicada en el valle de la ciudad de Cusco, se pueden
observar fuertes desacuerdos en la forma en que se conectan los sistemas urbanos. Ademas, la
infraestructura recae a los dos niveles de administracién puablica, por lo que es necesario
establecer y mantener una coordinacion continua con los departamentos implicados para
proporcionar soluciones que se deriven de la movilidad urbana en la ciudad. (Plan de movilidad
y espacio publico de Cusco, 2016).
Figura 9

Topografia y limitaciones para configuracion del intercambio interurbano.
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LADERA <

ZONA DE
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Nota: La figura representa la topografia del valle de la ciudad de Cusco. tomado de
(Plan de movilidad y espacio publico de Cusco, 2016, pag. 20).
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Figura 10

Tramos truncos generadores de alta congestion en horas pico
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Nota: La figura representa la topografia del valle de la ciudad de Cusco. tomado de (Plan de
movilidad y espacio publico de Cusco, 2016, péag. 20).

“Los flujos transversales de transito oportunista constituyen cerca del 30% de la
circulacion, resultan ineficaces, no ofrecen ventajas en los trayectos y contribuyen a una mayor
congestion en el trafico” (Plan de movilidad y espacio publico de Cusco, 2016, pag. 21)

1.1.2. ldentificacion del problema

Actualmente, el transporte en la ciudad de Cusco, a medida que crece la poblacion, esta
experimentando un crecimiento exponencial. El incremento del nimero de vehiculos en la
ciudad de Cusco no fue planificado desde tiempos ancestrales, sino que surgié como una
solucion a la demanda vehicular. Especialmente, en el centro histérico, hunca contempld en

sus proyectos acoger una carga de vehiculos en desmedida, como se muestra en la actualidad.

Segun la Corporacién de Ingenieros en Transporte, por encargo de la Municipalidad de
Cusco (2012), se indico que la capacidad ideal de transporte publico requerida para la ciudad
es de mil unidades; no obstante, en el mismo estudio se menciona que se superan las cinco mil
unidades de transporte publico, sin incluir otros vehiculos como los privados, taxis, de turismo
y de carga. Este mismo estudio sefiala que el 59.07% de la flota que llega y parte del centro
histérico de Cusco tiene matriculas registradas en esta ciudad, mientras que el 40.93% tiene

placas inscritas en otras regiones (Plan de movilidad y espacio publico de Cusco, 2016).

Por otra parte, la infraestructura desarrollada a lo largo del piso de valle como las
longitudinales y transversales son limitadas en su capacidad del sistema, es decir que la mayor

capacidad para la circulacion vehicular es a lo largo del valle de Cusco. Las vias transversales
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se comportan como vias alimentadoras. Sin embargo, la mayoria de estas vias no tienen la

capacidad de albergar otros tipos de movilidad como es el caso de la movilidad en bicicleta.

En el After Foro de La Bicicleta Sostenible y Espacio Social en Cusco, desarrollado en
febrero del 2018, como parte del septimo Foro Mundial de la bicicleta, fue evidenciada la
problematica y la necesidad de implementar este tipo de movilidad no motorizado como una
alternativa del transporte motorizado ya que ha venido creciendo exponencialmente el
transporte motorizado desde la década pasada, esto se puede verificar en la figura N°8. Ademas,
esta problematica se reflejo a los inicios del 2020 cuando el Estado peruano anuncié la
movilizacién en bicicleta como una alternativa con el fin de disminuir el indice de personas
con COVID-19. En consecuencia, en la ciudad de Cusco también se implementd infraestructura
ciclo viaria en una serie de rutas importantes que hoy pueden considerarse ineficientes y/o con

poco transito debido a su ubicacion, conectividad, accesos, sefializacion, etc.

Es por esta razén se desarrollara el diagnostico situacional de las ciclovias,
conteo de ciclistas y encuestas para evaluar el nivel de inquietud de la poblacién en relacion

con la movilidad urbana en bicicleta y la infraestructura ciclo vial en la ciudad de Cusco.
1.2.  Formulacion del problema
1.2.1. Problema general

PG ¢Cual es el grado de preocupacion de la poblacion en torno a la movilidad urbana
en bicicleta y el espacio publico en la ciudad de Cusco, 2020-2023?

1.2.2. Problemas especificos

PE 01 ;Cuéles son los indicadores mejor valorados por la poblacion en torno a las
ciclovias en la ciudad de Cusco, 2020-2023?

PE 02 ;Cual es la percepcion de la poblacion sobre el uso de bicicleta como medio de

transporte saludable y sostenible?

PE 03 ;Cudles son las preferencias de los usuarios sobre movilidad como transporte

seguro en la ciudad del Cusco?
PE 04 ¢ Las ciclovias cumplen con las caracteristicas de acuerdo a la normativa vigente?
1.3.  Justificacion de la investigacion

La evaluacién del potencial de bicicletas en la ciudad fue el punto de partida para el

estudio. Ademas, a nivel nacional, Cusco cuenta con menos nivel de movilidad en bicicleta y
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con una infraestructura poco avanzada. En consecuencia, evaluar el estado situacional de la
movilidad en bicicleta se hace necesario a partir de una encuesta del grado de preocupacion de

la poblacion.
1.3.1. Justificacién tedrica

Al llenar un vacio en la literatura existente sobre la movilidad sostenible,
especificamente en el asunto del transporte en bicicleta en la ciudad de Cusco. Esta
investigacion permitird identificar los problemas que presenta la movilidad urbana y, a través
de la percepcion de los usuarios, evaluar las cualidades positivas y negativas de la movilidad
no motorizada en Cusco.

Es importante sefialar que las bases tedricas desempefian un papel esencial, dado que
brindan un fundamento tedrico para entender y tratar varios elementos de la organizacion y el
disefio de carriles para bicicletas. Estos marcos tedricos promueven la investigacion y el
desarrollo del conocimiento en el campo, sirviendo como base para la investigacion empirica,
la recopilacion de datos y las pruebas tedricas, con el objetivo de mejorar nuestra comprension

del tema.
1.3.2. Justificacion metodologica

La eleccion de la encuesta como método de recopilacién de datos se justifica
metodolégicamente debido a la naturaleza descriptiva del estudio y la necesidad de comprender
a fondo la percepcion de los participantes. A través de este método se llevé a cabo la valoracion
de las carencias y peticiones de los usuarios de carriles para bicicletas en el area de estudio.
Por lo tanto, a través de este estudio se dara a conocer las necesidades o requisitos que deben
cumplir las ciclovias, de esta manera mejorar la infraestructura de ciclovias existentes, y
ademas fomentar el uso de la bicicleta como una forma de transporte ecoldgico Avila et al.
(2019).

1.3.3. Justificacion practica

La justificacion practica radica en que, aborda una necesidad urgente en la sociedad,
coémo mejorar la movilidad en bicicleta en la ciudad de Cusco, obteniendo beneficios en salud,
medio ambiente, etc. Ademas, este estudio contribuird a optimizar el transporte en las ciudades,
teniendo en cuenta que las ciclovias representan una opcion de transporte sostenible y
saludable. Se pondra en relieve la realidad o estado situacional de movilidad en bicicleta,

Ilevando a la promocidn del uso de la bicicleta como forma de transporte o actividad deportiva,
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atendiendo a una considerable disminucién de polucion ambiental mediante la emision de gases

de efecto invernadero ocasionado por el parque automotor.

En los altimos afios, a nivel mundial en las grandes ciudades se viene discutiendo sobre
la calidad de la implementacion de ciclovias urbanas. Ademas, las ciudades modernas deben
incluir ciclovias urbanas, ya que ofrecen un medio de transporte ecoldgico y respetuoso con el
entorno natural. En consecuencia, la calidad de estas ciclovias debe garantizar seguridad,
atractividad, conectividad e inclusion social, por lo cual es crucial disponer de politicas de

gestion eficiente (Avila et al., 2019).

Por otro lado, es importante acreditar la seguridad de los usuarios en el uso de las
diferentes ciclovias de la ciudad, considerando las caracteristicas técnicas que deben guardar
las ciclovias. Para ello, considerar medidas tales como una sefializacion apropiada, sistemas de
regulacion del transito y un mantenimiento regular. Asimismo, incrementar la eficiencia de la
red de carriles bici urbanos. Para ello, se consideran aspectos del transporte motorizado como
la fluidez, la conexidn con otros modos de transporte y la incorporacion de las instalaciones.
Como resultado, es posible que la congestion vehicular se vea reducida considerablemente, se
pueden mejorar los tiempos de viaje de origen destino, disminuir la contaminacion ambiental
y, en consecuencia, el rendimiento del sistema del transporte actual podria mejorar

eficientemente (Avila et al., 2019).
1.4.  Objetivos de la investigacion
1.4.1. Objetivo general

OG: Identificar el grado de preocupacion de la poblacion en torno a la movilidad urbana

en bicicleta y el espacio publico en la ciudad de Cusco, 2020-2023.
1.4.2. Obijetivos especificos

OE 01: Identificar cudles son los indicadores mejor valorados por la poblacién en torno a las
ciclovias en la ciudad de Cusco, 2020-2023.

OE 02: Determinar las percepciones de la poblacion sobre el uso de bicicletas como

medio de transporte saludable y sostenible.

OE 03: Identificar las preferencias de movilidad de los usuarios como modo de

transporte seguro en la ciudad de Cusco.

OE 04: Describir las caracteristicas de las ciclovias de acuerdo a la normativa vigente.
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Capitulo 11: MARCO TEORICO CONCEPTUAL
2.1.  Antecedentes de la investigacion
2.1.1. Antecedentes internacionales

Torres (2016), quien en su tesis, intitulada: “Estudio de la movilidad ciclista en los
distritos de San Francisco, Guadalupe y Quebradilla del cantdn de Cartago, y los distritos de
Tobosi y Tejar del canton de El Guarco”, en la Universidad de Costa Rica, en donde el objetivo
del estudio fue analizar la movilidad ciclista en los distritos de San Francisco, Guadalupe y
Quebradilla del canton de Cartago. El disefio de la investigacion se fundamento en tres
elementos principales: 1) descripcion geogréafica del area, que abarca la deteccion de posibles
areas de partida y llegada de desplazamientos en bicicleta, teniendo en cuenta la topografia; 2)
conteo de bicicletas utilizando equipos automaticos y conteos manuales en cruces de calles; y
3) encuestas de origen-destino. Los resultados de las encuestas revelaron que una gran
proporcidn de los destinos hacia el este se dirigen al centro de Guadalupe, al centro de Tejar y
a los barrios adyacentes a estos nucleos. Los trayectos que van hacia el area del centro de
Cartago, las areas residenciales al norte de San Francisco, Aguacaliente y las areas al este del
campo de estudio abarcan toda la red ciclista propuesta en el lado este del rio Reventado. Se
estiman 410 viajes diarios atravesando la red en el puente norte, 572 en el puente central y 681
en el puente sur. El 71% de las respuestas correspondieron a ciclistas, principalmente hombres
de entre 20 y 40 afios, de los cuales un 67% solo cuenta con educacién primaria. EI 96% de los
ciclistas sefialaron que el objetivo de sus desplazamientos en bicicleta es laboral, y el 93%
realizan al menos una jornada completa de trabajo. EI 97% emplean la bicicleta al menos cinco
dias a la semana, y el 70% la han usado por mas de 10 afios. En términos generales, los ciclistas
en la regién no emplean equipos de proteccion como cascos y chalecos. En consecuencia, se
concluye que el desarrollo de un plan de movilidad ciclista necesita la colaboracion de varias
disciplinas, como derecho, economia, politica y sociologia. En el area de ingenieria civil de
transportes, es necesario realizar un diagndstico detallado de la situacion actual de la movilidad
ciclista y proponer una red de movilidad que mejore este método de transporte en el area
analizada.

Martin (2019), en su tesis de maestria intitulada “Estudio de la movilidad en bicicleta
publica compartida en Madrid a través de los datos abiertos de BiciMAD ", en la Universidad
Politecnica de Madrid, busco desarrollar una investigacion sobre el transporte en bicicleta
publica compartida en Madrid mediante el examen de la informacién accesible de BiciMAD,

publicados en el portal open data de la EMT Madrid. Para este estudio se pretendio comprender
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el comportamiento de las personas en sus rutinas diarias y las condiciones externas. En el caso
de la investigacidn sobre el transporte en bicicleta compartida, en primer lugar, se recopil6 toda
aquella informacion que permitan identificar al usuario y, en segundo lugar, se ha realizado un
examen del desplazamiento del usuario mediante el analisis de estaciones. Dentro de sus
principales resultados obtuvo que la edad es un elemento que, aunque no es decisivo en el
empleo de la bicicleta, ya que implica un esfuerzo fisico, viendose que al afio, el 38% tenia una
edad de 27 a 40 afios, un 21% entre 41 a 65 afios, en cuanto al tiempo medio de viaje, varia ya
que de lunes a jueves es de 18 minutos, y los fines de semana y dias festivos puede llegar hasta
los 22 minutos. En conclusion, los dias laborables son los que presentan la mayor cantidad de
desplazamientos, siendo los intervalos de mayor demanda aquellos que corresponden al
comienzo y al final de la jornada de trabajo.

2.1.2. Antecedentes nacionales

Miranda (2017), quien en su tesis de maestria, intitulada “Sistema Publico de Bicicletas
en Lima Metropolitana Una alternativa de movilidad sostenible para la ciudad” realizada en
la universidad Politecnica de Catalufia, busco analizar estrategias dirigidas al uso de la bicicleta
como alternativa a una movilidad sostenible frente a los tipos de transporte tradicionales usados
por la poblacion de Lima metropolitana. Para lograr esto, se optd por una muestra probabilistica
con el propdsito de examinar la opinion acerca del empleo de la bicicleta y la actitud de las
personas que se desplazan diariamente para laborar o estudiar a modificar su forma de
transporte por la bicicleta. Los resultados muestran que el Personal Ocupado en Lima
Metropolitana se dedica en su mayoria a operaciones de 'Venta mayorista y minorista' con un
28,4%, en tanto que aquellos involucrados en "Industrias manufactureras™ y "Actividades
administrativas y servicio de apoyo™ representan el 22,6% vy el 8,2%, respectivamente. El uso
de la bicicleta por parte de los habitantes de Lima para trasladarse dentro de la ciudad es muy
poco (solo 0.34%). En contraste, la combi y el bus son los principales medios de transporte,
utilizados por méas del 60% de la poblacién. A pesar de la evidente falta de presencia de la
bicicleta en el sistema de movilidad de la ciudad, se puede prever que los modos de transporte
que podrian ser sustituidos por la bicicleta son: caminar (8,7%), mototaxi (4,2%) y combi
(27,9%); modalidades de viaje que en su mayoria son de corta duracién en tiempo y espacio.
Los resultados destacan tres razones principales por las cuales el publico no emplea la bicicleta:
la falta de seguridad urbana, distancia a recorrer y falta de ciclovia e infraestructura.
Finalmente, en conclusidn, la movilidad en la metrépolitana de Lima es cadtico, evidenciando

la inminente inclusion del transporte no motorizado en la creacion de la Autoridad de
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Transporte Urbano (ATU). Ademas, determina la importancia de trabajar la cultura y la

incentivacion del uso de la bicicleta como medio de transporte.

Avila et al. (2019), quienes en su trabajo de tesis de maestria, intitulada “Analisis
descriptivo de los sistemas Publicos de Bicicletas en la Ciudad de Lima” realizado en la
universidad ESAN en la ciudad de Lima, buscaron analizar la percepcion sobre los sistemas
publicos de bicicletas de los trabajadores con estudios universitarios y no universitarios entre
18 a 54 afios en la ciudad de Lima. Para este estudio, la metodologia de investigacion se aplico
a un estudio cuantitativo que tuvo un disefio no experimental, transversal y de encuesta de
opinion. El formulario se organiza en cuatro apartados con interrogantes acerca de datos
demogréficos, utilizacion de modos de transporte, efectos del uso de la bicicleta y
preocupaciones medioambientales. Entre los hallazgos mas destacados fue que en la ciudad de
Lima el uso de la bicicleta es minimo, sin embargo, en la encuesta que realizaron, la mayoria
(82.5%) manifestd su disposicion a contribuir con parte de sus impuestos para fomentar un
organismo estatal de bicicletas, considerandose receptivos los habitantes de entre 18 y 34 afios,
quienes tienen mayores ganancias y quienes ya emplean la bicicleta como medio de transporte.
Se concluye que las autoridades deben tener en cuenta que la mayoria de los empleados
académicos y no académicos de entre 18 y 54 afios estan dispuestos a colaborar en la creacion

de redes publicas de bicicletas.

2.1.3. Antecedentes locales

Sandoval (2023), quien en su tesis de maestria intitulada “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” en la Universidad Nacional de San Antonio Abad del
Cusco. busco evaluar la gestion de calidad del sistema no motorizado para mejorar la calidad
de servicio de las ciclovias en la ciudad de Cusco. Este estudio, fue descriptivo; ademas, se uso
el cuestionario, las encuestas y fichas de campo. Por lo tanto, en el estudio realizo un andlisis
y sugiere un esquema de gestion para el presente red de movilidad no motorizada en la ciudad
de Cusco. Se concluye que el transporte no motorizado es un componente crucial de la
movilidad urbana sostenible y esta integrado en las recientes politicas peruanas de transporte
urbano sostenible. Asimismo, propone que la actual planificacion de la ciudad incluya nuevos
parametros de disefio como la movilidad menos contaminante y el uso de las ciclovias para el

traslado de las personas en forma regular diaria.
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2.2. Bases tedricas

2.2.1. Movilidad urbana en bicicleta
2.2.1.1. Movilidad urbana

Segun Morales (2023), la movilidad urbana es uno de los fendmenos mas extensos en
la vida diaria y, al mismo tiempo, uno de los menos explorados en los estudios de ciudades.
Los habitantes de las ciudades requieren moverse por el area para satisfacer una variedad de
requerimientos, asi como para adquirir bienes y servicios con diversos propdésitos; adicional a
ello, como indican Avila et al. (2019), uno de los componentes clave de la vida urbana es la
experiencia de movilizarse por la ciudad, tanto en términos recreativos como reflexivos, con el

fin de generar redes de conocimiento y conectarse con la ciudad.

Por otra parte, Velasquez (2015), indica que considerar a la movilidad como parte de la
planificacion territorial es crucial. La movilidad urbana se origina en los debates sobre la
ciudad, fundamentados en la planificacion y el ordenamiento urbanistico. Este asunto pertenece
al &mbito del estudio de los sistemas de transporte. Dado que los individuos que se mueven son
en su mayoria actores sociales, la movilidad no se restringe a una costumbre, sino que se

adquiere, se organiza y se desarrolla.

De otro lado Miranda (2017), sefiala que el transporte urbano es el derecho que
cualquier persona posee, a circular libremente entre el entorno, el espacio publico y las
infraestructuras en condiciones 6ptimas, y, por tanto, a través del derecho a las conexiones, a
las personas y a las mercancias, es necesario centrarse en todos los modos de viaje, lo que
significa priorizar menos formas de energia y reducir la dependencia, con énfasis en el tipo de
infraestructura proporcionada, sus caracteristicas e impactos, y la gestion de los espacios
publicos.

Se puede incluir aqui que el enfoque de transporte urbano esta relacionado con el
contexto de desarrollo urbano y la prestacion de servicios que aborden las diversas necesidades
de movilidad en todo el Valle de la Ciudad del Cusco e interactten con todos los residentes de
manera oportuna y eficiente. La planificacion urbana asociada es incompleta, lo que resulta en
una falta de atencion a la infraestructura y accesibilidad a nivel macro y meso para el acceso a

la movilidad antes mencionada y un acceso minimo desigual.
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2.2.1.2. Movilidad sostenible

Segun Velasquez (2015), cuando se habla de movilidad sostenible, se tiene que tener muy en
cuenta lo explicado por la (OCDE, 2002), que la conceptualiza como un sistema de transporte
ecologicamente sostenible que no afecta negativamente a sus residentes ni al entorno natural,
y que cubre las demandas de movilidad de sus habitantes. La Union Europea, acorde a Miranda
(2017), indica que una ciudad con transporte sostenible tiene que garantizar un acceso eficaz
en todas las areas, asi como proporcionar diferentes formas de transportarse. Esta clase de
movilidad debe ser fomentada sin poner en riesgo su sostenibilidad futura modelo de
transporte. (Agenda 21). Ademas, la ONU ha implementado iniciativas internacionales como
la Agenda 2030 para los ODS. A partir de estos ultimos, se puede desarrollar una perspectiva
para la movilidad sostenible, centrada en cuatro metas globales:

e Acceso equitativo
e Seguridad y proteccion
e Eficiencia

e Contaminacién y habilidad para afrontar cuestiones climaticas.

Segun esta perspectiva Miranda (2017) indica que, los viajes sostenibles implicaran
mejorar la infraestructura y la provision de servicios para respaldar el desplazamiento de
personas y bienes a través de servicios de viajes sostenibles. Ademas, este modo de transporte
cumple tres condiciones principales: garantizar que las necesidades de viaje y desarrollo de las
personas se satisfagan de forma segura y de acuerdo con los sistemas ecoldgicos y de salud
humana, es econémicamente accesible y constituye la base para la competencia econémica y
el progreso regional equitativo; finalmente, disminuir las liberaciones de CO2 y disminuir el

sonido y el consumo de espacio.

Por lo tanto, el proyecto de transporte aborda los problemas del mismo, a través de una
estrategia urbana integral y sistematica que muestra las caracteristicas del transporte futuro y
se presenta desde una perspectiva ecoldgica, caracterizada principalmente por la satisfaccion
de necesidades. Sobre las consecuencias negativas del uso del transporte privado (Miranda,
2017).

En este sentido, se ocupan del transporte publico, donde la movilidad esté vinculada al
desarrollo de corredores de transporte publico, zonas peatonales, centros urbanos densos y

entornos comunitarios.
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A partir de esta definicion, se concluye que la planificacion y la organizacion urbanas
influyen en el transporte sostenible. Por tanto, el uso de diferentes formas de transporte, la
cantidad de peatones que permanecen en la ciudad o la reintegracién del uso de la bicicleta son
aspectos que se originan directamente de la planificacion urbanistica, ya que forman parte de
una politica urbana en la que el transporte publico es una prioridad. Otras ciudades estan
intentando lograr un equilibrio entre el transporte motorizado y no motorizado o cambiar su
oferta hacia el transporte privado mediante la construccion de una amplia infraestructura vial
(modelo estadounidense). Todas estas opciones civicas requieren planificacion y disefio urbano

para cada modo de viaje, y este proceso también debe ser reversible.

Por consiguiente, la eficiencia del transporte depende de su uso, que esta estrechamente
vinculado con la organizacién urbanay, a su vez, con la disponibilidad de transporte, asi como
con las opciones efectivas de movimiento mediante transporte no motorizado, con los trayectos

a transitar de cada zona urbana.

Segun Miralles y Cebollada (2003) son cuatro aspectos que determinan la efectividad

de los sistemas de transporte:

1. La multifuncionalidad, Disminuyen la distancia y la utilizacion del transporte
motorizado, y, por el contrario, en una zona mono funcional las distancias son mas
extensas y el uso del transporte motorizado se vuelve necesario.

2. El disefio urbano, Esto permite que los vehiculos no motorizados circulen por rutas
peatonales que sean a la vez logicas y seguras. La gestion del trafico y la provision de
plazas de aparcamiento también afectan a la disponibilidad de formas de movilizarse.

3. Las densidades urbanas, que exigen el uso de distintos modos de transporte. La baja
densidad, caracteristica del modelo estadounidense, reduce la disponibilidad de
transporte publico, al mismo tiempo que promueve el uso del transporte individual,
como la Unica alternativa de movilidad.

4. La oferta de transporte publico de uso colectivo, se considera como un elemento
urbano que permite a la mayoria de los ciudadanos pertenecer a la ciudad. Al mismo
tiempo define diferentes niveles de accesibilidad en la ciudad. Sin embargo, la
disponibilidad no es igual cuando existen grandes diferencias espaciales, temporales
y de frecuencia en el sistema urbano (p.19).
2.2.1.3.  Labicicleta como medio de transporte

En las ciudades méas desarrolladas, la bicicleta se considera el perfecto medio de

transporte sostenible y esta siendo defendida como medio de transporte urbano por la OMS.
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En Perq, el 3 de junio de 2020 fue aprobado el reglamento para el uso de bicicletas con el
objetivo de promover su utilizacion a escala nacional (Andina.pe, 2019). Sin embargo, su
implementacién en la ciudad de Cusco debe ser evaluada cuidadosamente, ya que las vias de
la ciudad no estan disefiadas para cumplir con los requerimientos basicos de este modo de
transporte, y se deben adecuar aspectos como la infraestructura vial y la sefializacién para su
introduccion (Sandoval, 2023).

En este sentido, el PMU, 2013-2018 destaca la importancia de la bicicleta como
transporte en las ciudades, dado que es un medio util que permite una gran independencia y
desplazamiento. Es beneficioso para la salud, sencillo de estacionar, econémico y no
contamina. Es el medio de transporte mas integrador después de la movilidad a pie y, sin lugar
a dudas, el modo de transporte urbano con mayor eficiencia energética. Como resultado, son
la prioridad en la piramide de movilidad urbana porque son la forma de transporte mas
sostenible y saludable, pero también por su riesgo frente a otros medios de transporte.

Figura 11
Movilidad Urbana - Jerarquia

Mas Deseable

Caminar
No motorizado
Bicicleta como
medio de transporte
Transporte publico, Colectivo

BTR, etc.

Transporte de carga Aba;tgcedor de
servicios

Automoviles y Privado
motocicletas

Menos Deseable

Nota: la figura representa la piramide de transporte urbano en las ciudades del Peru y
fue tomado de ATU autoridad de transporte urbano Lima Callao (Movilidad Urbana 2021)
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2.2.1.4. Ventajas de la bicicleta como medio de trasporte
2.2.1.4.1. Ventajas

Muchas ciudades en todo el mundo estan disefiando politicas efectivas para fomentar el
uso de la bicicleta como forma de transporte en areas urbanas. Esta tendencia esta relacionada
con el reconocimiento reciente de los numerosos beneficios significativos que su adopcion
aporta, tanto desde una perspectiva ambiental como social, a la circulacion en las areas
metropolitanas y a las demandas fluctuantes de los habitantes (PROBICI. Guia de la Movilidad
Ciclista, 2010).

Por otra parte, el transporte colectivo ha sido la opcion convencional. Es altamente
eficiente para trasladar un gran nimero de individuos simultaneamente y hacia un mismo lugar.
Requiere menor cantidad de superficie y medios, y resulta mas ecoldgico y menos costoso que
los automdviles particulares. Numerosas ciudades creen que una inversion publica significativa
en su optimizacion es indispensable y razonable. No obstante, el transporte colectivo no le es
posible cubrir los requerimientos de desplazamiento de los individuos. (PROBICI. Guia de la
Movilidad Ciclista, 2010).

Se considera también, los siguientes aspectos:

Eficacia. Las bicicletas pueden cubrir de forma eficiente distancias de hasta 7 km, e
inclusive hasta 15 km con sistemas de asistencia al pedaleo. Esto implica que un ciclista puede
recorrer una superficie de 150 km? alrededor de su hogar (CicloTurismoVivo, 2018).

Autonomia. El empleo de la bicicleta ofrece una notable independencia. La bicicleta
estd accesible en cualquier momento del dia, para diversos propdsitos y destinos. En este
aspecto, resulta tan conveniente como un coche y menos restrictiva que el transporte colectivo
(CicloTurismoVivo, 2018)

Flexibilidad. La bicicleta es un medio versatil para viajes de puerta a puerta. Es sencillo
subir y bajar de ella, hacer paradas, modificar el trayecto, realizar giros en U, y requiere muy
poco espacio para estacionar. (CicloTurismoVivo, 2018)

Fiabilidad. EI empleo de la bicicleta ofrece un periodo de trayecto mas anticipable en
un entorno citadino en comparacion con los automdviles y el transporte colectivo (excepto en
sistemas con vias exclusivas y completamente separadas, como el metro). Los ciclistas tienden
a ser mas puntuales y dedican menos tiempo a sus desplazamientos. (CicloTurismoVivo, 2018)

Realizar actividad fisica, o practicar deportes, tiene importantes ventajas en la salud
fisica. No hay limite de edad para el deporte, y los beneficios superan a los posibles riesgos.
Realizar algun tipo de actividad deportiva a cualquier edad es recomendable. Mantenerse activo

durante todo el dia contribuye a conservar y lograr escalas de actividad aceptables.
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Segun la OMS, proporcionar una infraestructura confiable para realizar deporte, como
caminar o pedalear, es crucial para lograr un equilibrio en el bienestar. En los barrios urbanos
maés desfavorecidos, donde las personas no pueden costear vehiculos particulares, caminar o
usar la bicicleta se convierte en su principal forma de transporte. Ademas, esto puede ayudar a
disminuir el peligro de sufrir trastornos cardiacos, derrames cerebrales, variadas formas de
cancer, enfermedad diabética e incluso el deceso. Optimizar la movilidad activa (caminar,
montar en bicicleta o utilizar el transporte colectivo) no solo implica el bienestar, sino que
también puede ayudar a lograr una mayor equidad y eficiencia en términos de costos.
(OPS/OMS, 2021).

El Dia Mundial de la Bicicleta destaca las ventajas de emplear la bicicleta, un medio de
transporte sencillo, econémico, limpio y ecol6gicamente sustentable. La bicicleta ayuda a
reducir la contaminacion del aire y la congestion, y facilita el acceso a la educacion, la atencion
médica y otros servicios sociales para las comunidades méas desprotegidas. (OPS/OMS, 2021).

Un transporte ecoldgico que impulse el desarrollo financiero, minimice las inequidades
y enfrentar el cambio climético es esencial para lograr los Objetivos de Desarrollo Sostenible.
(OPS/OMS, 2021).

Las ventajas y beneficios de la bicicleta como transporte han sido ampliamente
analizados por numerosos estudios sobre ciclismo urbano. Autores como Malpica (2017) y
Horton (2006) sefialan su bajo coste econdmico y sus beneficios para la salud. Ademas,
destacan que la bicicleta es un vehiculo global cuyo uso ha sido enormemente heterogéneo,
variando en popularidad segun épocas y paises, y en diferentes posiciones sociales.

Es un medio de transporte més econémico.

Utilizar la bicicleta en distancias viajes breves y de longitud moderada es una forma de
economizar, ya que no sera necesario utilizar el automavil o el servicio de transporte masivo
en lineas generales varios investigadores como Horton (2006) , sefialan que de 4km a 7.5km
son recomendables el uso de la bicicleta en donde resultarian econémico. A menudo ocurre
que, a distancias reducidas, este modo de transporte es incluso mas veloz que los servicios
publicos.

Genera muchisimos beneficios para la salud:

El catalogo de ventajas para la salud es extenso y lo mas favorable es que se puede
alcanzar al integrar la actividad fisica mediante tareas diarias. De acuerdo con Horton (2006),
emplear la bicicleta puede contribuir a:

e Desarrollar la musculatura de las piernas y la espalda.
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e Conservar un peso adecuado.
e Realizar deporte o ejercicio fisico sin impacto y sin los peligros asociados.
e Refuerza la capacidad pulmonar y el sistema respiratorio en general.
e Mantener las articulaciones activas.
e Optimizar la salud cardiovascular.
e Reforzar el sistema inmunoldgico.
e Otras ventajas como la disminucion del estrés.
Ayuda a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.

Emplear una bicicleta en lugar de otro transporte que use combustibles derivados del
gas o del petréleo provoca una disminucion en la liberacion de gases que contribuyen al
calentamiento de este modo, se disminuyen las emisiones de gases con efecto invernadero y,
al mismo tiempo, se contribuye a crear una ciudad mas sostenible. (Malpica, 2017).

Genera beneficios comunitarios

Elegir desplazarse en bicicleta disminuye el transporte privado en las vias,
disminuyendo la contaminacién sonora. Ademas, crea un entorno para la interaccion con otros
ciclistas, quienes son reconocidos por formar una comunidad extremadamente unida. (Malpica,
2017).

Es una manera de ayudar activamente al medio ambiente

Comprender, sacar partido, y fomentar las ventajas del uso de la bicicleta es una manera
de adoptar un estilo de vida mas saludable y de animar a otros a que también lo hagan. (Malpica,
2017).

2.2.2. Espacio publico en la ciudad
2.2.2.1.  Espacio publico

El espacio publico: de la sociabilidad a la conectividad. Miralles y Cebollada (2003)
Indican que el modelo urbano debe organizar un area publica que suele estar asociada a una
funcion: facilitar el traslado de individuos y bienes a una velocidad suficiente, porque, a medida
que la ciudad crece, el aumento de la distancia demanda un incremento en la velocidad para
evitar que los viajes tomen mas tiempo y, de esta manera, preservar un vinculo estable entre el
espacio y el tiempo. En tales casos, la calle (espacio publico por excelencia) se adapta al
correspondiente artefacto mecénico: el auto privado, lo que aumenta la separacion y la eleccion
del espacio publico.

El espacio publico es una parte importante de la ciudad. Vaggione (2014) indica

que los espacios publicos debidamente disefiados y gestionados son valores primordiales de las
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ciudades y tienen un efecto favorable en sus economias. La asignacion de fondos en areas
publicas favorece el aumento de la salud y el bienestar, asi como a atenuar las consecuencias
del cambio climético, incentiva a los ciudadanos a caminar y desplazarse en bicicleta, mejora
el resguardo y reduce el miedo a la criminalidad. Los espacios publicos pueden mejorar el
desarrollo de viviendas, elevar el atractivo para los turistas e incrementar la actividad de
comercio minorista.

Las calles son el corazdn de la ciudad. Las calles dan forma a la ciudad y proporcionan
los servicios publicos necesarios para el funcionamiento de la ciudad. Son el nacleo de las
zonas publicas y un elemento crucial en el bienestar cotidiano urbano. Permiten a los individuos
moverse y comunicarse (Vaggione, 2014).

2.2.2.2.  Principales atractores de la ciudad de Cusco
o Atractor, Centro historico
o Atractor: Centros educativos a todo nivel
o Atractor: Los principales Centros comerciales
o Atractor: Centros de diversion (parques, lugares de recreacion, etc.)

La siguiente figura muestra los elementos mas atractivos de la ciudad de Cusco en
relacidn con las principales variables que influyen en la creacién de mas ciclovias.
Figura 12
Principales atractores de la ciudad de Cusco

POLOS DE ATRACCION

POLOS DE ATRACCION DE
EDUCION Y CENTROS
COMERCIALES

Nota. Se observa que, a lo largo de la ciudad de Cusco, la Av. De la Cultura presenta
las mejores condiciones para la implementacion de las diferentes conexiones a la Ciclovia
existente ya que concentra la mayor parte de los atractores principales de la ciudad de Cusco,
como prueba de ello, son los siguientes atractores involucrados Universidad Nacional de San
Antonio Abad del Cusco, Real Plaza, IPD, Tottus, Universidad Andina.
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2.2.2.3. Infraestructura de ciclovias y servicios

El primer fundamento se enfoca en los componentes de instalacion fisica necesarios
para fomentar el uso de bicicletas en la urbe, lo cual abarca no Unicamente carriles para
bicicletas, sino también puntos de alquiler y otros servicios auxiliares como centros de soporte
y centros de mantenimiento para promover el uso de bicicletas. Si bien la infraestructura por si
sola puede aumentar significativamente la utilizacién, debe complementarse con otros
servicios. Hay varias ciudades en Latinoamérica y el Caribe con extensas redes de
infraestructura y Optimos servicios de apoyo, como se describe a continuacién. (Ciclo -
inclusion, 2015).
2.2.2.3.1. Caracteristicas generales

Para promover el empleo de la bicicleta, el sistema de caminos necesita tener un area
continua, resguardada del trafico de vehiculos, separada de los caminantes y libre de posibles
impedimentos. Hay tres categorias de infraestructura: verde o auténoma, compartida y
segregada (ciclo - inclusion, 2015). Por otro lado, Torres (2016) menciona las caracteristicas
de las carreteras que un ciclista podria utilizar son cruciales para fomentar el uso de la bicicleta,
por ejemplo, el estado del pavimento. Las vias de piedra o grava, con desgaste de material,
fisuras, rellenos y baches en las calles o caminos representan un obstaculo para los ciclistas y
afectan las rutas que eligen para desplazarse.

Se deben tener en cuenta las siguientes caracteristicas clave:

o Seguridad: Es imprescindible contar con un disefio apropiado y sefializacién
adecuada que asegure la proteccion de los usuarios. La seguridad debe ser un
principio fundamental en el proceso de planificacion (Torres, 2016).

o Comodidad: El trénsito debe proveer tanto una conduccion correcta como un
continuo estado de vigilancia. EIl confort estd relacionado con un disefio
apropiado, la calidad del pavimento y los servicios en la carretera, entre otros
aspectos (Torres, 2016).

o Estatica: El proyecto final debe contar con dos enfoques: el externo o estatico,
que se relaciona con la integracion paisajistica, y el interno o dindmico, que se
centra en el confort visual del ciclista ante las vistas variables que lograrian
causar distracciones o fatiga (Torres, 2016).

o Economia: Se debe buscar el menor gasto que se pueda en la ejecucion de la
iniciativa, asi como en su funcionamiento y preservacion, sin que esto reduzca
la condicién de la infraestructura, dado que la calidad esta vinculada con la

proteccién de los ciclistas (Torres, 2016).
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o Flexibilidad: El disefio tiene que ser lo bastante flexible y anticipar posibles
expansiones a futuro (Torres, 2016).
o Integracion: Se deben minimizar los impactos ecolégicos al permitir méas
adaptacion fisica al relieve actual, sin comprometer la capacidad de pedaleo de
los ciclistas (Torres, 2016).
2.2.2.4. Tipos de ciclovias

Verde o independiente: Vias exclusivas para bicicletas vinculadas a senderos
ecoldgicos. (Ciclo - inclusion, 2015).

La infraestructura ciclista de trazo independiente se refiere a vias exclusivas para
ciclistas, separadas del trafico motorizado y que no dependen del flujo vehicular.
Generalmente, estas vias son bidireccionales.

Figura 13

Carriles para la bicicleta asociada a corredores

Nota: la figura representa los tipos de ciclo, fue tomada de CICLO INCLUSION 2015
(Rios & Taddia, 2015)
Ventajas:

e Es una excelente opcion para conectar una zona suburbana con una urbana
especialmente si las opciones de transporte son limitadas.
e Permite hacer viajes de recreacion y turismo.
e Permite recuperacion de espacios abandonados.
Desventajas:
e Suimplementacion es més costosa y se realiza en un mayor plazo de tiempo.
e Requiere un plan de manejo a largo plazo, que es susceptible a un rapido

deterioro.



39

Segregada: Espacio de la via publica, separado de manera fisica mediante dispositivos

de confinamiento, destinado exclusivamente a la circulacion de ciclistas. Este carril debe ser

unidireccional, siguiendo el mismo sentido de circulacion establecido en la via elegida. Se

utiliza en arterias que no cuentan con estacionamientos o vias colectoras con estacionamiento

a la derecha.

Figura 14

Ciclovia de tipo segregada

Nota: la figura representa una ciclovia segregada. Fue tomada de Ciclo — Inclusién 2015

Ventajas:

Da una percepcion de gran comodidad y seguridad, por lo que atrae a usuarios
existentes y potenciales.

Mejora la imagen urbana de las vias donde se implementa.

Refuerza el derecho de libre transito de ciclistas a circular sin intervenir el flujo
vehicular.

Es una accién contundentemente que demuestra un cambio en la prioridad de

circulacion.

Desventajas:

Su implementacion es mas costosa y se realiza en un mayor plazo de tiempo
Es una implementacion socialmente dificil ya que reduce la capacidad de la via,
por lo que requiere voluntad politica.

Requiere del apoyo de la policia de transito, a través de operativos que eviten

que sea invadido por autos estacionados en los accesos y en las intersecciones.

Compartida: Vias de circulacion compartidas con bicicletas. EI modelo de instalacion

suele ubicarse en vias con limites de velocidad de hasta 30 km/h y un tréfico de automoviles
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bajo, como, por ejemplo, similar o menor a 2.000 vehiculos diarios como indica (Rios &
Taddia, 2015).
Figura 15

Ciclovia compartida

Nota: la figura representa una ciclovia compartida. Fue tomada de Ciclo — Inclusion 2015

Ventajas
e Es facil de aplicar en la mayoria de las vias locales y tiene costos mas
razonables.
e Mejora la calidad de vida de la zona en la que se implementa, reduce el ruido,
contaminacion y accidentes de transito.
e Sirven como vias alimentadoras a ciclovias de gran longitud.
Desventajas
e Percepcién de menor seguridad por parte de los ciclistas inexpertos, en
comparacion con la infraestructura segregada.

e Este tipo de ciclovia atrae pocos ciclistas potenciales.
2.3.  Definicion de términos (Palabra clave)

2.3.1. Movilidad sostenible
Garcia (2019) indica que es el grupo de procedimientos y actividades dirigidos al
desplazamiento de personas y mercancias en el espacio territorial con el fin de tener acceso a

los servicios y actividades, conllevando un costo econdémico razonable y que minimiza las
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consecuencias adversas para el ambiente urbano y la correspondiente calidad de vida de los
habitantes.
2.3.2. Desplazamiento

Acorde a la Ley 9/2003 de movilidad Catalufia en el articulo 4 literal “c” indica que es

el “Itinerario, con origen y destino definidos, en el que se utilizan uno o varios medios

de transporte y que se puede dividir en una o varias etapas”.
2.3.3. Medio de transporte

Segun la Ley 9/2003 de movilidad Catalufia en el articulo 4 literal “d” indica que es el
“Grupo de métodos, herramientas y aparatos con caracteristicas uniformes en términos de
medios tecnoldgicos que se utiliza para el transporte de personas o0 mercancias”.
2.3.4. Movilidad

El articulo 4, inciso “e” de la Ley 9/2003 de movilidad Catalufia es la “Totalidad de
traslados que las personas y las mercancias deben realizar por razones laborales, educativas, de
salud, sociales, culturales o recreativas, o por cualquier otra causa”.
2.3.5. Sostenibilidad

La Ley 9/2003 de movilidad Catalufia en el articulo 4 literal “g” indica, es la “Totalidad
de principios aplicados a las politicas de crecimiento y orientados a asegurar el cumplimiento
de las demandas de las generaciones actuales sin comprometer la aptitud de las generaciones
venideras con el fin de cubrir las propias”.
2.3.6. Ciclovia

Las ciclovias son areas de infraestructura destinadas a permitir el transito de bicicletas
de manera separada del trafico motorizado mediante una separacion vertical (cunetas o
bolardos) o horizontal (areas verdes o pavimento). Es necesario que estas carreteras tengan
sefiales y marcas que permitan la utilizacion Gnica o compartida de vias para bicicletas, o una
infraestructura mas elaborada que segregue y posibilite el paso exclusivo de este transporte
(Plan integral de movilidad no motorizada y espacio publico para Valledupar, 2018).
2.3.7. Bici estacionamiento

Mobiliario urbano destinado al estacionamiento de bicicletas en zonas publicas. Es
necesario utilizar un candado de seguridad. Asimismo, existen diversas tipologias y formas
disponibles (Ley 9/2003 de movilidad Catalufia ).
2.3.8. Espacio Publico

Un espacio publico es propiedad y utilizado por el publico en general. En términos
generales, cualquier individuo puede transitar libremente por un espacio publico, a pesar de las

restricciones evidentes que establece la ley. En particular, entre los diversos tipos de areas
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publicas existentes, se podrian mencionar las vias, las plazuelas, los sectores deportivos
municipales, los colegios, hospitales, centros bibliotecarios, las autovias y las carreteras, entre
otros lugares de la ciudad (Pérez & Merino, 2022).
2.3.9. Ciudad

Es una zona urbana con elevada densidad de habitantes destinada a ofrecer servicios
publicos o de interés general, y areas asignadas para residencias o para operaciones de negocio,
de sector industrial o asistencia. Se distingue de otras areas urbanas por diversos factores,
incluyendo la poblacién, densidad de habitantes o estatus legal. Son areas mas densamente
pobladas y establecidas, diferenciadas de los centros poblados rurales y urbanos con menor
jerarquia y densidad poblacional. (Plan desarrollo Urbano de la Provincia de Cusco, 2013-
2023).
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Capitulo 111 HIPOTESIS Y VARIABLES
3.1.  Formulacion de hipoétesis de investigacion

3.1.1. Hipdtesis general

La preocupacion de la poblacion de Cusco en torno a la movilidad en bicicleta y el
espacio publico durante el periodo 2020-2023 estuvo influenciada positivamente por la
implementacién de nuevas politicas publicas o iniciativas relacionadas con el transporte
sostenible.

3.1.2. Hipdtesis especifico

HE 01: Durante el periodo 2020-2023, Se esperaba que los indicadores de conectividad
de las ciclovias fueran valorados principalmente por encima de la comodidad y la accesibilidad,
debido a su impacto en la promocion del uso de la bicicleta como medio de transporte
sostenible.

HE 02: La poblacion no es consciente de los beneficios del uso de la bicicleta como
medio de transporte saludable y sostenible.

HE 03: Los usuarios de la ciudad del Cusco prefieren la movilidad a través de servicios
de transporte seguro como taxis autorizados y empresas de transporte formal, en comparacion
con el uso de vehiculos personales o medios de transporte informales, debido a la percepcion
de mayor seguridad y comodidad que ofrecen estos servicios.

HE 04: Las ciclovias no cumplen completamente con las caracteristicas estipuladas por

la normativa vigente.
3.2. Identificacion de variables e indicadores

Variable 1: MOVILIDAD URBANA EN BICICLETA
e Dimensiones
o Perfil
o Uso de la bicicleta
e Indicadores
o Genero
o Rango de edad
o Tiempo de Uso
o Frecuencia de uso
o Propdsito de viaje

o Motivo de uso de la bicicleta



o Horario de viaje

o Demanda diaria

o Eleccién de rutas
Variable 2: ESPACIO PUBLICO EN LA CIUDAD DE CUSCO

e Dimensiones

o Infraestructura

o Social

e Indicadores

O

o

o

©)

Estado situacional de Ciclovias
Estado situacional de Sefalizacion
Preferencias de transporte

Percepcion de seguridad

3.3.  Operacion de variables

Tabla s

Operacion de Variables
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Variable Dimensiones Indicador Unidad de medida
) - Genero Masculino/femenino
Perfil N
- Rango de edad Afios
- Tiempo de uso NA
. - Frecuencia de uso NA
Movilidad urbana L. .. , .
. - Propositos de viaje % Proposito
en bicicleta Uso de la : - .
A - Motivos de uso de la bicicleta % motivos
bicicleta . ..
- Horarios de viaje horas
- Demanda diaria und
- Eleccion de rutas NA
- Caracteristicas de las
) iy NA
ciclovias
o Infraestructura _Esta@o situacional de las NA
Espacio publico ciclovias
en la ciudad de - Estado situacional de la NA
Cusco sefializacion
social - Preferencia de transporte NA
seguro
- Percepcion de seguridad NA

Nota: Elaboracion propia
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3.4. Limitaciones

3.4.1. Limitacion espacial

Se limita a hacer estudios en: Av. la Cultura, Av. Tupac Amaru, Av. Velasco Astete de
la ciudad de Cusco.
3.4.2. Limitacion temporal

La investigacion se desarrollara durante el periodo del afio 2023-2024.
3.4.3. Limitacién informativa

La investigacion se enfoca en aplicar los reglamentos actuales del ambito de transportes,
normas legales, los decretos municipales y las recomendaciones sobre ciclovias en paises con

elevado indice de trafico de ciclos.
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Capitulo IV: METODOLOGIA
4.1.  Ubicacién de estudio: Ubicacion politica y geogréafica

La tesis se desarroll6 en la ciudad de Cusco, conformada por los distritos de Cusco,
Santiago, Wanchaq, San Sebastian y San Jerénimo; y en vias importantes de la ciudad, como
la Av. La Cultura, la Av. Tupac Amaru y la Av. Velasco Astete.

Figura 16
Ubicacion de estudio: Ubicacién Politica y Geografica de las principales Vias de la Ciudad

de Cusco

0

Nota: Elaboracion propia tomadas desde Google Maps

42, Tipo de investigacion

El tipo de investigacion es de caracter descriptivo ya que tiene por objetivo determinar
las caracteristicas de un fendmeno, como la percepcién de la corriente de ciclovias, las
propiedades de la via, etc. (Hernandez Sampieri, 2014). En este presente estudio se empled la
modalidad de encuestas a la poblacién respecto a la movilidad en bicicleta y la infraestructura

ciclo viaria en la ciudad de Cusco.
4.3. Disefio de la investigacion

Es no experimental, dado que no se alteran las variables, es transversal porque se refleja
el contexto real y consiste en una encuesta de percepcion de los pobladores sobre el uso de la
bicicleta y la infraestructura y percepcion social de la situacion actual de la movilidad en

bicicleta en la ciudad de Cusco (Otzen y Monterola, 2017).
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4.3.1. Disefio metodoldgico

El estudio tiene como objetivo indicar la incidencia de las modalidades o niveles de una
0 mas variables en una poblacién. El proceso consiste en analizar una 0 mas variables en un
conjunto de individuos, cosas, circunstancias, entornos o fenémenos, como comunidades, y asi
proporcionar su descripcion. (Sucasaire, 2022).
Figura 17
Desarrollo de la metodologia de investigacion

Situacion actual de las ciclovias en la cindad de Cusco, la poblacion v
el medioambiente.

Conceptos zobre movilidad urbana v movilidad urbana sostenible, asi

REVISION come investigaciones sobre el uso de bicicletas y sus ventajas.
BIBLIOGRAFICA 1
| Estodics de caso v buenas practicas nacionales € internacionales sobre
la movilidad en bicicleta v los sisternas piblicos de bicicletas.

iagnostico de iniciativas de movilidad en bicicleta y movilidad
ostenible en Cusco.

_Elecnpilaciéﬂ v analisiz de la informacion como: datos demograficos,
ocioecondmicos v medicambientales de la ciudad.

RECOPILACIONDE |
INFORMACION | Recopilacidn y analisiz de la informacion cuantitativa obtenida de

encuestas anteriores: patrones de movimiento, tiempos de viaje, ete.

—|E1aburau:iéﬂ de encuestas.

EVALTACION __Encuesta en plataformas digitales sobre la persepcion del uso de
EXPLORATORIA | |bicicleta infraestrutura v seguridad

Toma de fotografias del equipamiento e infraestructura ciclovial.

ANALISTS

{Sis.tematizaciéﬂ de la informacion recopilada.

Interpretacion de los resultados obtenidos.

ESTUDIO DE LA MOVILIDAD EN BICICLETA EN LA CIUDAD DE CUSCO

J—’i.-'alnracic'm de resultados significativos.

INFORMACION

Conclusiones v recomendaciones.

Nota: La figura representa el esquema de la metodologia empleada, (Sistema Publico
de Bicicletas en Lima Metropolitana Una alternativa de movilidad sostenible para la ciudad,
2017) p.35.

4.4.  Alcance de la investigacion

El estudio fue realizado con un alcance descriptivo, ya que se enfoca Unicamente en
describir la realidad de la movilidad en bicicleta y su crecimiento. Este tipo de estudio tiene
como objetivo detallar las caracteristicas y el perfil de un grupo de personas, comunidad,
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proceso, caracteristicas de las ciclovias en su estado actual, seguridad, objeto o cualquier otro
fendmeno que se esté analizando (Hernandez Sampieri, 2014)

Es decir, solamente se busca evaluar o recopilar datos de forma objetiva y autbnomo,
relacionados Con las variables mencionadas, es decir, su propdsito no es sefialar la relacion de
estas (Arias & Covinos, 2021).

En consecuencia, el anélisis del comportamiento presente de la movilidad en bicicleta
se realizo en las principales vias de la ciudad de Cusco. Inicialmente, se identificaron las
principales ciclovias que conectan a los principales atractivos de la ciudad, como por ejemplo
universidades, plazas, centros comerciales, parque industrial y entre otros, que se identifican
con mayor cantidad de ciclistas y que corresponden a las principales arterias que conectan a lo
largo del valle de la Ciudad de Cusco, por lo que son las posibles rutas que pueden utilizar los
ciclistas.

Asimismo, el diagndstico o verificacién de las principales ciclovias se desarrolld
durante los meses de diciembre del 2023, enero y febrero del 2024, con la finalidad de
identificar el estado situacional de las diferentes ciclovias que se localizan en las diferentes
avenidas de la ciudad, como se detallard méas adelante en el documento. Dentro de este orden,
la encuesta se aplico el primer trimestre del afio 2024 mediante plataforma digital.

Figura 18
Principales Ciclovias de la Ciudad de Cusco
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Nota: elaboracion propia



49

4.5. Unidad de analisis

Con el fin de realizar esta indagacion, el mecanismo de estudio es la percepcién del
ciudadano sobre la movilidad en bicicleta y la infraestructura ciclo viaria existente en la ciudad
de Cusco, ya que en base a ello constituye el objeto de estudio.

En esas lineas, para alcanzar una movilidad sostenible en la ciudad de Cusco se requiere
del desarrollo e implementacion de una politica publica integral en la que diferentes actores
(instituciones publicas, sector privado, organizaciones civiles y ciudadania en general)
participen y reflexionen activamente para cambiar los habitos de movilidad actuales. Y tengan
un impacto real en el incremento de vehiculos que ha crecido durante la Gltima década, la
mejora del transporte colectivo y la variedad y fomento de las alternativas de transporte no
motorizado.

En el escenario descrito, por sus caracteristicas de eficiencia y desempefio, el uso de la
bicicleta juega un papel importante como forma de transporte urbano que ayuda a minimizar

los impactos ecolégicos, sociales y de calidad del espacio publico.
4.6. Poblacion y muestra

En esta investigacion, con el fin de entender el comportamiento actual de la movilidad
en bicicleta en la ciudad de Cusco, se empled un enfoque cuantitativo que permitié identificar
y comprender las principales problematicas relacionadas con la movilidad, las ciclovias
existentes y las ciclovias temporales a lo largo de la ciudad. Asimismo, se analizaron los
factores clave que podrian facilitar laampliacion de este sistema de transporte basado en el uso
de la bicicleta (Sucasaire, 2022).

4.6.1. Poblacion

Los habitantes de la ciudad de Cusco constituyen la poblacion objeto de estudio. En
este contexto, se realizo una encuesta a los residentes de la ciudad que se desplazan a lo largo
del valle de Huatanay utilizando diversos métodos de transporte urbano, como el transporte
colectivo, el transporte privado y la movilidad sostenible (bicicleta). Finalmente, resulta
fundamental llevar a cabo un andlisis especifico de las personas que utilizan la bicicleta como

medio de transporte en avenidas, intersecciones y otros puntos clave.
4.7.  Tamafo de muestra

Para determinar la muestra, se utiliz6 el método aleatorio simple, que permite
seleccionar los elementos con la misma probabilidad de ser escogidos (Otzen & Monterola,
2017).
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Segun el censo del 2017 realizado por el INEI, la ciudad de Cusco cuenta con una
poblacién de 447,588 habitantes en su zona urbana. Ademas, para obtener una muestra
representativa a un nivel de confianza del 95% y con un margen de confiabilidad del 6%, se
aplico la siguiente formula:

De donde el valor de k se establece segun la tabla (6).

Tabla 6
Valor de k y nivel de confianza

Valor de k 1.15 1.28 1.44 1.65 196 | 224 | 258

Mivel de confianza | 75% | 80% | 85% | 90% | 95% |97.50% | 99%
Fuente: CPVS

- Muestreo probabilistico

v Aleatorio simple

e Muestra de poblaciones finitas

. k%ZNpq
"~ e2(N—1) + k2pq
- Z=k =Nivel de confianza =95% (1.96)
- p=Vanabilidad positiva o probabilidad de éxito = 50%
- g = Vanabilidad negativa o probabilidad de fracaso = 50%
- E =Error de estimacion =6%

- N =Poblacion en estudio

- n=Tamaflo de muestra
Datos: Z =1.96,p = 0.5,q = 0.5,E = 0.06
Procedimiento:

1.96%x447,588.00 x0.5x0.5

n= — n = 267
0.06%(447,588.00 — 1) + 1.96%x0.5x0.5

El resultado logrado fue de 267 individuos de esta forma se concluy6 con el menor nimero de
encuestas que deben llevarse a cabo para validar el estudio de la perspectiva de la poblacion en

estudio. n = 267 individuos con 6% Error
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4.8.  Técnicas de recoleccion de informacion

En este estudio, para la recoleccion de datos, fue aplicada una encuesta a las personas
seleccionadas aleatoriamente. La encuesta es una herramienta sistematica para obtener
informacion sobre los datos que se desea, a base de los encuestados, y de esta forma se retine
los datos agregados que se desea conseguir. Esta metodologia posibilita conseguir los datos de
forma metddica y organizada segun las variables establecidas que intervienen en la
investigacion, sobre una poblacion o muestra determinada (L6pez, 2007).

Para un analisis apropiado se emplearan las siguientes técnicas:

4.8.1. Encuesta

Permitira reunir la informacion requerida mediante una serie de preguntas dirigido a los
usuarios. Su instrumento es un cuestionario o formulario. Es una via para la recopilacion de
informacidn correspondiente a datos objetivas como subjetivas de personas encuestadas
distintas del investigador, logrando la recoleccién de una amplia informacion (Otzen y
Monterola, 2017).

4.8.1.1. Encuesta en plataformas digitales

La encuesta fue publicada en la plataforma Facebook (Colectivo Bicifian, ABC noticias
Cusco, Baratillo Cusco y anuncios de trabajo); de la misma forma fue publicada en grupos de
WhatsApp, aqui se especifica el método de recoleccion de datos mediante el formulario Google
Forms.

La principal ventaja de la encuesta, es su aplicacion masiva con preguntas abiertas y
cerradas relativamente. Sin embargo, su principal limitacion no permite la obtencion de
informacion por encima de las preguntas realizadas en el cuestionario en consecuencia afectaria
la profundidad de la observacion.

4.8.2. Observacion directa

técnica que posibilitara detallar los procedimientos del tema en cuestién, donde se
lograra un contacto directo con el objeto de analisis.

Con este aclaratorio la observacion directa se realizo en las ciclovias existentes dentro
de la ciudad de Cusco, en donde se verifico la conducta de los usuarios en estas rutas y de la
misma forma se evidencio el estado situacional de las infraestructuras ciclo viales
(sefalizacion, conexiones, distribucion de carril y seguridad) esto conllevando el empleo de la
bicicleta como un medio de desplazamiento saludable alternativo en la ciudad de Cusco.

48.2.1. Conteo de bicicletas en el &rea de estudio
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A traveés del cual se observara el nimero de ciclista que circulan en las Av. La Cultura,
Av. Velasco ateste y Av. Tupac Amaru.
4.8.2.2. Toma de fotografias del estado situacional de las ciclovias existentes
Mediante el cual se detallara el estado actual de ciclovias en las principales vias de la
ciudad de Cusco.
4.8.2.3. Revision documentaria
Se trata de la recoleccion, organizacién, y difusion de informacidon nacional e
internacional.
4.8.3. Instrumentos de recoleccion de datos
- Cuestionario
formulario con una serie preguntas, para medir mas de una variable.
- Lista de verificacion
instrumento necesario para la evaluacién a detalle de una serie de elementos como son
tedricos o practicos.
- Registros
Informacion que se recopilara para el desarrollo del estudio
4.8.4. Validez de instrumento de recoleccion de datos
Los instrumentos de esta investigacion serén validados por:
- Juicio de expertos
El instrumento utilizado en esta investigacion se valida desde el punto de vista de un
experto en materia de estudio segun la especialidad de un docente de la facultad de ingenieria
civil.
- Opinion del experto
El criterio de expertos ayudara a evaluar los instrumentos de la investigacion, ya que
mediante la recomendacion de ellos se empleara la recoleccion de datos que contribuiran a este
estudio, en esas lineas ver Anexo 4 Certificado de validacion de instrumentos.
4.8.5. Instrumento de medicion
Para elegir el instrumento de medicion se analiz6 diversos recursos gratuitos como
Google Forms, SurveyMonkey y Qualtrics. Se optd por Google Forms debido a su simplicidad
de uso, capacidad de exportacién de datos, para el caso de andlisis se utiliz6 el software SPSS
y Excel.

4.85.1. Disefo del cuestionario
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se disefio el cuestionario como primer paso un prototipo basado en la investigacion de
los autores: Miranda (2017), Morales (2023), Alata et al. (2021) y la guia de implementacion
de sistema de transporte sostenible no motorizado (2020).

La primera version se distribuy6 a los contactos mas cercanos con la finalidad de
obtener las observaciones mas adecuadas que se deberian mejorar, gracias a ello se perfecciond
la encuesta y dar un resultado adecuado.

La segunda version fue analizada por el asesor de tesis, para lograr una mayor
confiabilidad en el cuestionario y dar una version definitiva, clara y sencilla de llenar. En
consecuencia, el formulario en version final fue validada por juicio de expertos para su
aplicacién en las plataformas digitales.

Finalmente, el formulario fue difundida mediante redes sociales y correo electrénico
por un lapso de (20) dias, desde el lunes 05 de febrero del 2024 hasta el jueves 25 de febrero
de 2024 logrando 274 encuestas respondidas.

El formulario se divide en cuatro partes:

» Parte I: Datos generales o perfil

» Parte Il: Uso de la bicicleta.

« Parte I11: Preguntas acerca de infraestructura Ciclo vial

» Parte IV: preguntas relacionadas preferencias de transporte.

El formulario aplicado se encuentra en el Anexo 3

Parte I: datos generales o perfil

En esta primera parte del formulario se solicit6 los datos generales, ingresando de la
siguiente forma:

» Genero

+ Edad

* Nivel de educacion
« Ocupacion actual

Las preguntas de esta primera parte, y sus opciones de respuesta respectivas fueron
tomadas de las encuestas realizadas por el INEI.

Parte 11: Uso de la bicicleta

En esta parte del formulario se recaban preguntas relacionados a motivo de uso de la
bicicleta, propdsito de viaje, tiempo de uso de la bicicleta, frecuencia de uso, lugares de origen
y destino, horario de viaje. El detalle de las preguntas es lo siguiente:

e ;Usted, utiliza la bicicleta como medio de transporte/ deporte?
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e ;Desde hace cuanto tiempo lleva utilizando la bicicleta?

e (Con qué frecuencia utilizas la bicicleta?

e ;Cudles son sus lugares de origen y destino?

e ;Cuénto tiempo dura su viaje? (origen - destino)

e (A qué horas realiza, su viaje de ida y vuelta en bicicleta?

e ;Cual es el propdsito principal por el que te movilizas en bicicleta?
e ;Cual es el motivo principal por el que utilizas la bicicleta?

Las preguntas antes mencionadas fueron tomadas de la guia de implementacion de
sistema de transporte sostenible no motorizado (ministerio de transportes y comunicaciones) y
la tesis Sistema publico de bicicleta en lima metropolitana, una alternativa de movilidad
sostenible para la ciudad.

Parte I11: Preguntas acerca de infraestructura Ciclo viaria

El encuestado debe responder esta parte del formulario segun se percepcion acerca de
las ciclovias actuales en cuanto al uso y calificacion de las ciclovias principales de la ciudad.

e ;Qué ciclovias usas habitualmente para movilizarte?

e Cbomo las calificaria? Respecto a las ciclovias principales de la ciudad de
Cusco.

Las siguientes 3 preguntas se tomd como referencia la guia de implementacion de
sistema de transporte sostenible no motorizado (MTC).

e ;Qué opina usted sobre la importancia de incrementar mas ciclovias?

e Con respecto a los requisitos de una infraestructura Ciclo vial (seguridad,
atractividad, conectividad); marque si esta de acuerdo o en desacuerdo con las
siguientes afirmaciones.

e ;Considera usted que las ciclovias temporales deben ser permanentes?

Parte IV: preguntas relacionadas al transporte seguro y elementos de seguridad.

El encuestado debe responder esta parte del formulario segun su grado de
preocupacion y valores sobre seguridad.

e ;Qué medio de transporte consideras seguro para movilizarse?

e De su respuesta anterior, ¢Por qué lo considera seguro?

e ;Cuales son los elementos de seguridad para el correcto funcionamiento de una

ciclovia?
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4.9. Andlisis e interpretacion de la informacion

e Diagnostico situacional: mediante el cual se evidenciara el estado situacional que se
encuentra las principales ciclovias de la ciudad de Cusco.

e Andlisis de conteo de ciclistas: mediante el cual se evidenciara el volumen de ciclistas en
los diferentes puntos de la Ciclovia de Av. De la Cultura, Av. Tupac Amaruy Av. Velasco
Astete.

e Andlisis de la encuesta: mediante el cual se evidenciara la percepcion de la poblacion
usuaria o no usuaria sobre la movilidad en Bicicleta y las diferentes Ciclovias de la ciudad.
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Capitulo V: PROCESAMIENTO, RESULTADOS, ANALISIS Y DISCUSIONES
5.1. Procesamiento

5.1.1. Diagnostico situacional
5.1.1.1.  Diagnostico fisico urbano

Usos de Suelo urbano: EI comercio es el que predomina en el centro historico de la
ciudad de Cusco, asi como en sus diferentes arterias de la ciudad, de tal forma que, para Alagon
y Concha (2017), indican que existen zonas:

Habitacional (destinado Unicamente a residencias), Habitacional-Comercial (uso

combinado para residencias y negocios locales), de Turismo (uso exclusivo para

actividades turisticas), de Negocios Locales (uso exclusivo para comercio comunitario),

de Instituciones (uso para educacion, religion, administracién, sociedad y cultura), y

Vacante (terrenos desocupados o en mal estado). A pesar de estas consideraciones, la

ciudad de Cusco no ha logrado un manejo adecuado del uso del suelo, especialmente

en lo que respecta a la vivienda. Ademas, existen problemas relacionados con el
transporte urbano, la apropiacion del espacio publico, la seguridad, los servicios

béasicos, el equipamiento y la sostenibilidad del patrimonio. (pag. 47).

Equipamiento: La Ciudad de Cusco cuenta con equipamiento en Salud, educacion,
deporte, cultura, y seguridad.

Espacio publico: El paisaje urbano de la ciudad del Cusco muestra un nivel medio o
bajo de calidad urbana, por lo que la calidad del espacio y ambiente urbano se traduce en menor
medida en objetos construidos. La capacidad de la ciudad también depende del area de la zona
verde y del pequefio nimero de corredores urbanos, existe una falta de disefio paisajistico y su
implementacion (Alagon & Concha, 2017).

Finalmente es importante identificar los diversos patrones de desplazamiento en las vias
publicas de la ciudad de Cusco, los cuales estan condicionados por factores de distancia y
topografia para ello se identifica en el estudio realizado por (Plan de movilidad y espacio
publico de Cusco, 2016).
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Figura 19

Patrones de desplazamiento
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Nota: la figura representa la geometria y topografia de los patrones de desplazamiento
en la ciudad de Cusco. Tomado de Plan de movilidad y espacio publico 2016 (p.22).

EJE: El elemento atractor de ventaja vertical continuo: calle, alamedas, avenida, es un vector.
NODO: Un centro atractor de cierta concentracion con propiedades de persistencia crea
movimiento a su alrededor.
ZONAS: Implican la persistencia y agrupacion de elementos que atraen.
AGRUPACION: conexion de elementos que atraen con cierto grado de interdependencia.
RACIMO: una agrupacion de elementos atractores a lo largo conectados a través de uno 0 mas
ejes principales.
Infraestructura vial

El enfoque de la situacién actual demuestra que, a lo largo de los afios, diferentes
modelos de transporte se materializaron en el inevitable crecimiento demogréafico sin
planificacion.

La falta de implementacion de nuevas directivas desde las décadas pasadas genero
infraestructuras de movilidad sin vision a futuro en donde nunca se determinaron la

implementacién de un sistema adecuada y eficaz de movilidad.
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Figura 20

Representacion de red vial total y red vial basica

RED VIALTOTAl ——  708.87 Km f
RED VIAL BASICA 147.17 Km

Nota: la figura representa la red vial total y la red bésica en la ciudad de Cusco. Tomado de
Plan de movilidad y espacio pablico 2016 (p.22).

Poblacion

En la actualidad la poblacion de la ciudad de Cusco bordea el medio millon de
habitantes; esto se debe a la constante interrelacion con sus 13 provincias, llegando a un total
de casi 1.2 millones de habitantes en todo el territorio regional. Ademas de ello, el flujo turistico
sobrepasa el 1 millén al afio. El resultado final es una cifra cercana a los dos millones de
individuos quienes imponen presion operativa sobre la ciudad, particularmente en el centro
urbano. (Plan de movilidad y espacio publico de Cusco, 2016).

5.1.1.2. Diagnostico de la movilidad urbana
Situacion actual movilidad urbana en la ciudad de cusco

En la actualidad, la ciudad de Cusco ha experimentado una gran expansion tanto en
términos de poblacion como en cuanto a las necesidades basicas. La movilidad es uno de los
servicios que se ve afectado por el aumento de la poblacion, porgue el incremento del parque
automotor en la ciudad no fue planificado adecuadamente para satisfacer la demanda de
vehiculos, lo que provocé problemas en el bienestar de los habitantes y un mayor impacto en
el patrimonio histérico. Ademas, la morfologia de la ciudad refleja una jerarquia funcional que
influye en la movilidad.

El desarrollo del parque automotor en la ciudad de Cusco (ver figura 8), es

indudablemente la causa de un problema urbano que comienza a revelar aspectos desfavorables
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para una urbe que busca ser eficaz y sostenible. Ademas, cabe sefialar que el transporte pablico
en la ciudad de Cusco se desarrollé en base a un crecimiento no planificado.

El centro histérico de la ciudad no tenia previsto albergar una gran cantidad de
vehiculos como lo muestra actualmente debido a sus dimensiones geométricas.

Por ende, el estudio realizado por el Plan de movilidad y espacio publico de Cusco
(2016) sefala que la flota que entra y sale del centro historico de Cusco, el 59.07% tiene
matriculas registradas en esta ciudad y el 40.93% cuenta con matriculas de otras areas. Esto
sugiere que el nimero de vehiculos en circulacién en Cusco supera los 70 mil.

Debido a estas consideraciones, el modelo actual tiene graves errores en su
configuracion geométrica, lo que hace que los viajes de mayor distancia no sean aceptables en
términos de indices de pasajeros por kilémetros.

Ademas, es importante mencionar que dicho parque sigue una inclinacién de aumento.
En el afio 2019, el parque vehicular en Per( llegaba a 3,004,308 vehiculos, entre ellos el 42.8%
estaba compuesto por automoviles particulares, mientras que el 3.3% correspondia a vehiculos
de transporte publico (6mnibus). Es importante sefialar que la tasa de crecimiento anual
promedio del parque vehicular en Peru desde el afio 2010 es de 6% (Alata et al., 2021).
Figura 21
Representacion del parque automotor en Peru, 2010-2019
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Nota: la figura fue tomada de documento de politica sobre movilidad sostenible
ministerio de transportes y comunicaciones, 2021 p. 4).
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Figura 22

Parque Automotor por Departamento en Territorio Nacional, 2020
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Fuente: Documento de politica sobre movilidad sostenible ministerio de transportes y
comunicacion 2021

Con estas afirmaciones se puede deducir que el modelo actual:

e La superposicion de rutas en las importantes avenidas, como la Av. de la
Cultura, es uno de los desafios mas significativos del sistema actual.

e No existe un tratamiento de prioridad dentro del centro de la ciudad, en donde
el transporte urbano convive con otros modos que ocupan mas del 80% de la
capacidad viaria. Reduciendo la competitividad de las rutas, el 90% de las rutas
superponen su recorrido en los tramos centrales (Movilidad y espacios Publicos,
2016).

5.1.1.3.  Diagnostico de la Movilidad sostenible
La infraestructura permanente para bicicletas en la ciudad de Cusco es insuficiente;
existen solo 11.5 km de ciclovias. Sin embargo, las Unicas ciclovias activas en la actualidad
son la Ciclovia de la Prolongacion de la Av. de la Cultura, con una longitud de 6.02 km, y la
Ciclovia de la Av. Velasco Astete, con una longitud de 1.54 km. En cambio, la ciclovia de la

Via de Evitamiento, con una longitud de 3.97 km, se encuentra en estado de abandono, invadida
por comercio ambulatorio y vehiculos motorizados.
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La Municipalidad Provincial de Cusco, mediante la Resolucion de Alcaldia N°504-
2020-MPC, en uso de las atribuciones conferidas por el numeral 6 del articulo 20 de la Ley
N°27972, Ley Orgéanica de Municipalidades, aprueba el plan de implementacion de ciclovias
temporales en la ciudad del Cusco como medio alternativo para la movilidad no motorizada
frente a la presencia del COVID-19. En este contexto, se implementan diversas ciclovias
temporales, como es el caso de la ciclovia de la Av. de la Cultura, la Av. Tupac Amaru, la
Alameda Pachacutec, entre otras.

Figura 23

Infraestructura de Ciclovias actual permanente
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Nota: la figura representa las Ciclovias actuales y permanentes. Fue tomada de
Resolucién de Alcaldia No 504-2020-MPC, p. 8.

En esa misma linea se proponia la integracion de la movilidad Ciclista, para lo cual se
pretendié articular con la infraestructura existente y fortalecer un sistema global eficaz y
seguro.

Con las siguientes caracteristicas de las ciclovias
Tabla 7
Caracteristicas de las ciclovias

NRO|

R TRAMO DE CICLOVIA LONGITUD | ANCHO DE VIA| PENDIENTE | DESCRIPCION

1 1ro San Sebastian - P. Control San leronimo | 6.02Km 1.75m 2.20% Infraestructura existente

2 B)lpass PEDETRAC —‘Pamde ro Penal 3.97 Km 2.50m | 2.60% mf.:aestmctur.a existente
| 3. Aeropuerto - Ovalo Libertadores 1.54 Km 1.80m 1,71)% Infraestructura existente

4 Mariscal Gamarra - Santa Ursula 2.10Km | 1.50m 2.50% 7Cic!avia propuesta l

5 Mariscal Gamarra - Limacpampa | 0.79Km | __1.20m 2.30% Ciclovia propuesta

6 Ovalo Garcilaso - Av Garcilaso | 0.78%m 1.20m 2 E)'(P« Ciclovia propuesta

7 Ovalo Libertadores - Ovalo Pachacutec 3.87 Km 1.50m 1.70% Ciclovia propuesta

8 Dvgl_o Libertadores Via Expresa 3.90km | X.SO m l.ZO%VL Ciclovia propuesta 3

: B Ovalo Pachacutec - Limacpampa | 210Km | 1.50m 2.90% Clclrc_\ua propuesta
| 10 Ovalo Chambi - Av. Ejercito - 1.90Km | 1.50m 5-5631’. Ciclovia pro}al&rsta
11 Mercado Artesal - Av. El Sol 1.20Km | 1.20m __2.30% B Ciclovia propuesta =

Longitud total:| 28.17 Km
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Nota: la tabla representa las caracteristicas de las ciclovias permanentes y temporales.
Fue tomada de Resolucién de Alcaldia No 504-2020-MPC, p. 8.
Las caracteristicas generales que se pueden identificar en estas ciclovias temporales y

permanentes existentes son:

o Eltotal de la red existente no responde a una planificacion integral de la ciudad
de Cusco.

e Las ciclovias no se encuentran mayormente interconectadas bajo un concepto
de red y tampoco tienen una vocacion de integracion con el sistema de transporte
masivo.

e Existe una baja disponibilidad de servicios complementarios como bici
estacionamientos en el espacio publico.

e En cuanto a las especificaciones y caracterizacion del disefio, no hay una
estandarizacion en las especificaciones y calidad del disefio, asi como en los
elementos de demarcacion o sefializacion.

Con estas consideraciones antes mencionadas se procede a desarrollar un inventariado
de las principales ciclovias:

Caracterizacion y Situacion actual de ciclovias
Identificacion: TRAMO 01 CICLOVIA SEGREGADA DE LA AV. DE LA CULTURA

Figura 24
Ciclovias unidireccionales ubicadas a la derecha de una via de dos sentidos
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Tipo de ciclovia: unidireccional ubicada a la derecha de una via de dos sentidos.
Inicio: interseccion con Av. Huascar

Fin: interseccidn con Av. Mariscal Gamarra.
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e Ubicacién: Av. La Cultura desde interseccion con Av. Huascar hasta Av. Mariscal

Gamarra.

Figura 25
Tramo 01 Ciclovia segregada de la Av. de la Cultura.
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Nota: La imagen representa el tramo | de la Ciclovia de la Av. La Cultura entre Av.
Huéscar hasta la Av. Mariscal Gamarra.
Dimension de seccion y longitud: Av. De la Cultura consta de 2 secciones

transversales
Seccion 1: interseccion con Av. Huéscar a interseccion con Calle Puputi
- Ancho de calzada: bajada 7.9 m; subida 7.9m
- Ancho de ciclovia: 1.50 m
- Longitud: 0.46km
- Nudmero de carriles de transito por calzada: Dos sentidos: 4 carriles
Via bajada o derecha: 2 carriles
Via subida o izquierda: 2 carriles
Seccion 2: interseccion con calle Puputi a interseccion Av. Mariscal gamarra
- Ancho de calzada: bajada 9.60 m; subida 9.60m
- Ancho de ciclovia: 1.50m
- Longitud: 0.34km
- Numero de carriles de transito por calzada: Dos sentidos: 6 carriles
Via bajada o derecha: 3 carriles
Via subida o izquierda: 3 carriles
Tipo de superficie de rodadura: en las dos secciones Pavimento flexible en los dos
sentidos.

Clasificacion Funcional de la via: Categoria de la via: Arterial de primer orden.
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Estado de transitabilidad de la ciclovia: REGULAR, ya requiere mantenimiento
Identificacion: TRAMO 02 CICLOVIA SEGREGADA DE LA AV. DE LA CULTURA.
Figura 26

Ciclovias unidireccionales en posicion central
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Tipo de ciclovia: Ciclovias unidireccionales en posicion central
Inicio: interseccion con Av. Mariscal Gamarra
Fin: Santa Ursula
e Ubicacion: Av. De la Cultura, desde la interseccion Mariscal Gamarra hasta
Santa -Ursula
Figura 27
Tramo 02 Ciclovia segregada de la Av. de la Cultura

L4

Nota: La imagen representa el tramo 11 de la Ciclovia de la Av. La Cultura entre la
Av. Mariscal Gamarra hasta Santa Ursula.

- Ancho de calzada: bajada 9.60 m; subida 9.60m

- Ancho de Ciclovia: 1.50m

- Longitud: 2.10km

- Numero de carriles de transito por calzada: Dos sentidos: 6 carriles
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Via bajada o derecha: 3 carriles
Via subida o izquierda: 3 carriles
Tipo de superficie de rodadura: Pavimento flexible en los dos sentidos
Clasificacion Funcional de la via: Categoria de la via: Arterial de primer orden
Estado de transitabilidad de la via: REGULAR
Estado de transitabilidad Ciclovia: Regular
Identificacién: TRAMO 03 CICLO SENDA DE LA AV. LA CULTURA.

Figura 28
Ciclovia Bidireccional. tipo ciclo senda
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Tipo de ciclovia: Ciclovia Central bidireccional.
Inicio: Primer paradero de San Sebastian.
Fin: control San Jerénimo.
e Ubicacion: Prolongacion de la Av. La Cultura entre Primer paradero de San Sebastian
hasta Control San Jeronimo.
Figura 29
Tramo 03 Ciclo senda de la Av. la cultura.
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Nota: La imagen representa el tramo Ill de la Ciclovia de la Av. La Cultura entre Primer
paradero de San Sebastian hasta el Control de San Jerénimo.

- Ancho de calzada: bajada 10 m; subida 10 m
- Ancho de Ciclovia: comprende entre 2.50 a 3.00m
- Longitud: 6.02km
- Numero de carriles de transito por calzada: Dos sentidos: 6 carriles
Via bajada o derecha: 3 carriles
Via subida o izquierda: 3 carriles
Tipo de superficie de rodadura: Pavimento flexible en los dos sentidos
Clasificacion Funcional de la via: Categoria de la via: Arterial de primer orden
Estado de transitabilidad: REGULAR
Tipo de superficie de rodadura de Ciclovia: pavimento rigido y enchapado de
lajas
Estado de transitabilidad en Ciclovia: Regular
e Identificacion: CICLOVIA DE LA AV. TUPAC AMARU
Figura 30

Ciclovia unidireccional en posicién central
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Tipo de ciclovia: Ciclovias unidireccionales en posicion central
Inicio: interseccion con av. Mateo Pumacahua

Fin: interseccién con av. Qosqo
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Figura 31

Ciclovia de la av. Tupac amaru
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e Ubicacion: Av. Tupac Amaru desde Av. Mateo Pumacahua hasta Av. Qosqo.

Nota: La imagen representa la ciclovia ubicada en la Av. Tupac amaru comprendidas
entre las Av. Mateo Pumacahua hasta Av. Qosqo.

- Ancho de calzada: bajada 7.00m; subida 7.00m
- Ancho de Ciclovia: 1.20m
- Longitud: 1.3 km
- Numero de carriles de transito por calzada: Dos sentidos: 4 carriles
Via bajada o derecha: 2 carriles
Via subida o izquierda: 2 carriles
- Tipo de superficie de rodadura: Pavimento flexible en los dos sentidos
- Clasificacion Funcional de la via: Categoria de la via: Arterial
Estado de transitabilidad de ciclovia: REGULAR
Tipo de superficie de rodadura de Ciclovia: pavimento rigido.
e ldentificacién: CICLOCERA DE LA AV. VELASCO ASTETE

Figura 32
Ciclo cera Bidireccional
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Fuente: Plano catastral Cusco
Tipo de ciclovia: Ciclocera Bidireccional
Inicio: interseccidn con ovalo 28 de julio
Fin: puerta principal aeropuerto
e Ubicacion: Av. Velasco Astete entre la Av. 28 de julio hasta Pureta principal
Aeropuerto
Figura 33

Ciclo cera de la av. Velasco Astete

Nota: La imagen representa la Ciclocera en la Av. Velasco Astete comprendidas entre
las avenidas 28 de Julio y La puerta principal del Aeropuerto Alejandro Velasco Astete.
- Ancho de calzada: bajada 7.00m; subida 7.00m

- Ancho de Ciclovia: 1.50m a mas
- Longitud: 1.44 km
- Numero de carriles de transito por calzada: Dos sentidos: 4 carriles
Via bajada o derecha: 2 carriles
Via subida o izquierda: 2 carriles
- Tipo de superficie de rodadura: Pavimento flexible en los dos sentidos
- Clasificacién Funcional de la via: Categoria de la via: Arterial de segundo orden
Estado de transitabilidad: REGULAR
Tipo de superficie de rodadura de Ciclovia: pavimento rigido

e Identificacion: CICLOVIA Via evitamiento (Via Auxiliar)
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Figura 34

Ciclovia Bidireccional ubicada a la derecha de una via con separador

VIA EVITAMIENTO

Tipo de ciclovia: Ciclovia Bidireccional con separador a la derecha de una via
Inicio: interseccion con Fernando Belaunde Terry
Fin: Puente Kayra
e Ubicacion: ciclovia Via evitamiento (Av. Fernando Tupac Amaru) entre la interseccion
de Av. Fernando Belaunde Terry hasta Puente Kayra
Figura 35

Ciclovia Auxiliar Via Evitamiento

Nota: La imagen representa la Ciclovia de la Via Auxiliar de la Via Evitamiento entre
los tramos de Fernando Belaunde Terry hasta el Puente Kayra

- Ancho de calzada: bajada 6.00m

- Ancho de Ciclovia: 2.50m

- Longitud: 6.33 km

- Numero de carriles de transito por calzada Un sentido: 3 carriles mas 1 auxiliar
Via bajada o derecha: sector san Antonio 2 carriles

Tipo de superficie de rodadura: Pavimento flexible en los dos sentidos



- Clasificacion Funcional de la via: Via Arterial inter Provincial

Categoria de la via: auxiliar evitamiento

Estado de transitabilidad de la via: Regular
Estado de transitabilidad ciclovia: INOPERATIVO

Tipo de superficie de rodadura de Ciclovia: pavimento rigido

Resumen de ciclovias en la ciudad de Cusco
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La Tabla 10 muestra las maltiples ciclovias que estan activas en la ciudad de Cusco,

con sus ubicaciones en las diversas avenidas y su longitud que corresponda.

Tabla 8
Ciclovias activas en la Ciudad de Cusco
Nombre Tl_po d,e Desde Hasta Longitud(k  Caracteristi  observacio
Ciclovia m.) cas nes
Ciclo cera, bidirecc intersecci  Puerta dcéﬁézﬁgra
Av. Velasco . on Av. 28 principal 1.44Km T . Definitivo
ional L Bidireccion
Astete De julio  Aeropuerto al
. Primer Ciclo senda
Ciclo senda, bidirecc aradero  Control san central
Prél. Av. de . P L. 6.02km - . Definitivo
ional san Jerénimo bidirecciona
la Cultura .,
Sebastian |
Ciclovia, Av. unidirec intersecci ig%gfgf da
de la Cultura . on Av. Servicentro  1.54km Temporal
cional , ambos
tramo 1 Huascar .
carriles
Ciclovia, Av. . )
de la Cultura upldlrec Servicentr  Santa 2 06km Segregada Temporal
cional 0 Ursula Central
tramo 2
Segregada
Ciclovia Av.  unidirec Av. Av. Mateo Central
) 1.3km Temporal
Tupac Amaru cional Qosqo Pumacahua ambos
carriles
Av.28de . .,
. ; o interseccion
Ciclovia, unidirec julioy Av Segregada
Alameda . Mateo ' .. 1.3km greg Temporal
, cional Confraternid lateral
Pachacutec Pumacah ad
ua
Ciclovia
Calle unidirec  Av. Av. De la Segregada
Manzanares  cional Collasuyo Cultura 0.4km lateral Temporal
(bajada)
Ciclovia unidirec plaza laza Tupac
Plaza Tupac . Tapac P P 0,5 km Segregada  Temporal
cional amaru
Amaru amaru

Nota: Cuadro informativo que muestra todas las ciclovias actualmente activas en la

ciudad de Cusco, tomada de Mapa Ciclista — Cusco Modo Bici — 2023
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La Tabla 9 muestra las multiples ciclovias que estan inactivas o en condicion de

abandonadas en la ciudad de Cusco, con sus ubicaciones en las diversas avenidas y su distancia.

Tabla 9
Ciclovias en condiciones de abandona en la Ciudad de Cusco
. Longit - .
Nombre Tl_po d? Desde Hasta ud Caracteristic observacion
Ciclovia as es
(km.)
Ciclovia, Aux. g:dclgicuon Av. Seqreqada
Via de Fernando  Susucalle  4.33km greg Definitivo
S separadore lateral
Evitamiento .1 Belaunde
. , bidireccion Calle
Ciclovia, Aux. al con Gustavo Granja Segregada
Via de , | 2.00 km greg Definitivo
. separadore Pérez Kayra lateral
Evitamiento .2
Ocampo
. . bidireccion Av. Tomas .,
Ciclo carril . Jirén los
al sin Tuyru . 0.8km temporal
Av. Cusco .1 ., Geranios
separador  Tupac
. . bidireccion
Ciclo carril . ., calle
al sin calle Peru 0.3km temporal
Av., Cusco .2 Sucre
separador
Ciclovia" San C'CIC.J
- carril San Huacarpa .
Jerénimo - . S 25.2km  Preferencial
Compartid  jerénimo y
Huacarpay, 3

Nota: Cuadro informativo que muestra todas las ciclovias actualmente abandonadas en la

ciudad de Cusco, tomada de Mapa Ciclista — Cusco Modo Bici — 2023.

Tabla 10

Carriles de preferencia para Ciclistas en las diferentes vias de la Ciudad de Cusco

CARRIL PRIORIDAD

CICLISTA

Prioridad Ciclista Av.
Prioridad Ciclista, Av
Prioridad Ciclista, Av
Prioridad Ciclista, Av
Prioridad Ciclista, Av
Prioridad Ciclista, Av
Prioridad Ciclista, Av
Prioridad Ciclista, Av
Prioridad Ciclista, Av

el Sol (bajada)

. Tullumayo (subida)

. Collasuyo (bajadal)

. Collasuyo (bajada?)

. Collasuyo (subidal)

. Collasuyo (subida2)

. El Sol (subida)

. Tullumayo (bajada)

. Tupac Amaru (bajada)
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Prioridad Ciclista, Av. Tupac Amaru (subida)
Prioridad Ciclista, Calle Arco punco (bajada)

Prioridad Ciclista, Calle Arco punco (subida)

Nota: Cuadro informativo que muestra todo el ciclo carril de preferencia actualmente
activas en la ciudad de Cusco, tomada de Mapa Ciclista — Cusco Modo Bici — 2023
Situacion actual de bici estacionamientos

La bici estacionamientos se ubican en diferentes puntos de la ciudad en lugares pablicos
y privados para estacionar la bicicleta, cabe mencionar la importancia es asegurar la bicicleta
con un buen dispositivo de seguridad (U- LOCK), en los estacionamientos Publicos es
recomendable no descuidar por mucho tiempo.
Tabla 11

Bici estacionamientos en los diferentes puntos de la ciudad de Cusco.

BICIESTACIONAMIENTOS ACTUALES EN LA CIUDAD DE CUSCO

Bici estacionamiento- 5to Paradero de Ttio Bici estacionamiento - Esquina de
1 de bajada/Av.28 de julio 31 Palacio de Justicia

Bici estacionamiento - Aeropuerto frontes o ] ]
Bici estacionamiento - Paradero Penal

2 puerta principal 32

Bici estacionamiento - Alameda Pachacutec Bici estacionamiento - Paradero Santa
3 paralelo a Pachacutec 33 Rosa

Bici estacionamiento - Andina / frontis de la Bici estacionamiento - Paradero Sol de
4 U Andina 34 Oro

o ) ) Bici estacionamiento - Parque
Bici estacionamiento - BCP Larapa ) .
5 35 Cachimayo (Deshabilitado)

Bici estacionamiento - Frontis de Caja o ) ) o
Bici estacionamiento - Pizzeria
6 Cusco Manuel prado 36

o ) ) ) Bici estacionamiento - Plaza de
Bici estacionamiento - Chifa Chen
7 37 Almudena

o ) ) _ ) ] Bici estacionamiento - Plaza de armas
Bici estacionamiento - Coliseo Uriel Garcia

8 38 de San Sebastian

Bici estacionamiento - Control cerca al Bici estacionamiento - Plaza de San
9 monumento ledn de san Jerénimo 39 pedro, estacion

Bici estacionamiento - Estadio de San Bici estacionamiento - Plaza San

10 Sebastian 40 Francisco granada y Garcilaso
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11

Bici estacionamiento - Fiscalia Av. Pedro

vilcapaza

41

Bici estacionamiento - Plaza Sondor

12

Bici estacionamiento - Grifo cerca a colegio

de ingenieros

42

Bici estacionamiento - Primero de San

Sebastian

13

Bici estacionamiento - Hilario Mendivil

43

Bici estacionamiento - Real Plaza Av. de
la Cultura

14

Bici estacionamiento - Hospital Regional

frontis cerca a paradero

44

Bici estacionamiento - Real Plaza

Collasuyo

15

Bici estacionamiento - Hospital N Adolfo
Guevara Astetel

45

Bici estacionamiento - Real Plaza
Sotano

16

Bici estacionamiento - Hospital N Adolfo

Guevara Astete 2

46

Bici estacionamiento - Restaurante

17

Bici estacionamiento — Arcoiris

47

Bici estacionamiento - Restaurante La

Ruperta

18

Bici estacionamiento - Kiosko Fit

48

Bici estacionamiento - Senati ingreso a

institucion

19

Bici estacionamiento - La Canasta San

Jerénimo

49

Bici estacionamiento - Séptimo Paradero

de San Sebastian

20

Bici estacionamiento - Linea Férrea, debajo

del techado

50

Bici estacionamiento - Sexto Paradero

de San Sebastian

21

Bici estacionamiento - Makro 1 Av. la

Cultura puerta principal

o1

Bici estacionamiento - SUNAT

22

Bici estacionamiento - Makro 2 Versalles

entrada principal

52

Bici estacionamiento - Supermercado

Orion Huayruro pata

23

Bici estacionamiento - Makro 3 Nivel medio

en el estacionamiento

53

Bici estacionamiento - Supermercado

Orién San Pedro

24

Bici estacionamiento - Mariscal Gamarra

servicentro

54

Bici estacionamiento - Supermercado

Orion Tupac Amaru

25

Bici estacionamiento- Marquet
Huayllarccocha entrada supermercado

55

Bici estacionamiento — Super sol Ttio

26

Bici estacionamiento - Mercado Modelo de

San Sebastian

56

Bici estacionamiento - Tercer Paradero

de San Sebastian
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Bici estacionamiento - Mercado Wanchaq

Bici estacionamiento- Tottus, Frente a

27 Av. Huéscar 57 Tottus
Bici estacionamiento - Oridn ingreso al Bici estacionamiento - Ttio ingreso al
28 supermercado 58 supermercado sol

Bici estacionamiento - Oridn salida del Bici estacionamiento - Unsaac puerta 3

29 supermercado 59 y4

Bici estacionamiento - Oridn Hospital Bici estacionamiento - Sede Cusco

30 ingreso al supermercado 60 Municipalidad distrital Machupichu

Nota: Cuadro informativo que muestra todas las Bici estacionamiento actualmente activas en
la ciudad de Cusco, tomada de Mapa Ciclista — Cusco Modo Bici — 2023.
5.1.2. Procesamiento de datos de conteo de ciclistas en las principales vias de la ciudad

A partir de este momento, se lleva a cabo un diagndstico del uso de la bicicleta en las
ciclovias principales de la ciudad de Cusco a estudiar, el cual incluye la evaluacion de los
volumenes de ciclistas. Con estas consideraciones en mente, se llevaron a cabo los conteos por
videocdmaras y los conteos manuales. Para lograr esto, se determinaron las ubicaciones de las
estaciones de conteo y se eligieron las rutas que se consideraban relevantes para el analisis.

o Conteo de bicicletas en la ciclovia de la Av. De la Cultura.
o Conteo de bicicletas en la ciclovia de la Av. Tupac Amaru.
o Conteo de bicicletas en la ciclovia de la Av. Velasco Astete

La base de datos se recaudd por medio de conteos manuales y videocamaras en los
siguientes puntos:

En la Av. La Cultura: En el primer paradero de San Sebastian y frontis del Colegio
Clorinda Matto de Turner se realiz6 de forma manual el conteo de bicicletas, en la interseccion
de la Av. La Cultura y Universitaria se instal6 Videocamara.

En la Av. Tupac Amaru: se hizo el conteo de forma manual.

En la Av. Velasco Astete: se instal6 Videocamara.



Figura 36
Ubicacion de puntos de conteo de ciclistas en las ciclovias principales de la ciudad.
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Fuente: Google Maps

Conteo de ciclistas en la ciclovia de Av. Velasco Astete
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El conteo en esta Av. Se realizd en un solo punto, en el cual se instalé una videocamara

en la interseccién con Jirdn Carlos Pinillos, en el cual se inicio el conteo el 12 al 18 de febrero

del 2024, en esta ubicacion se obtuvo el promedio semanal.
e Subida: 35 bicicletas/dia
e Bajada: 38 bicicletas/dia

Los valores antes mencionados representan el indice medio diario aforado durante la

semana.
Tabla 12

Resumen semanal del conteo de ciclistas en la ciclovia de la Av. Velasco Astete

Descripcion Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo

SUBIDA 25 34 26 25 26 47 62
BAJADA 36 32 30 19 24 59 63
TOTAL 61 66 56 44 50 106 125

PROEMEDIO DIARIO SUBIDA 35  BAJADA 38




Tabla 13

Cuadro de calculos estadisticos
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Ciclovia de subida Cdlculos estadisticos
: _ 25+34+26+25+26+47+62 _
media . ¥hx %= = X =35
X=—-
n
Mediana: m = m =26
ix(n+1)/2
2
Desviacion estdndary | g2 _ (25 — 35)2 + (34 — 35)2 + (26 — 35)2 + (25 — 35) + (26 — 35)% + (47 — 35)% + (62 — 35)2
. - 7-1
varianza S=+v§T=5=3719
R+ =19
|| -EI:'_Ui -‘T-’:-
§EyiE |————
y M
Curtosis L= (25 —35)* + (34 — 35)* + (26 — 35)* + (25 — 35)* + (26 — 35)* + (47 — 35)* + (62 — 35)*
4 - 7x37.19*
k = Z(Xz—x) -3 k =1.037
ns*
Coeficiente de As = Y(Xi-%)® (25-35)3+(34—35)3+(26—35)3+(25—-35)3+(26-35)3+(47-35)3+(62—35)3
. ) S=ETe 7x37.193
simetria As = 1.417
=3
2(x,—X)
As = =
ns
Coeficiente de 37.19
. S V= x100
variacion: CV = — 35
x CV =41%

Tabla 14

Resumen de Resultados del conteo de ciclistas en la av. Velasco Astete

Av. Velasco Astete

SUBIDA BAJADA

Media 35 Media 37.57
Error tipico 5.42 Error tipico 6.41
Mediana 26 Mediana 32
Moda 25 Moda

Desviaciéon estandar 14.35 Desviacién estandar 16.96
Varianza de la muestra 206 Varianza de la muestra 287.62
Curtosis 1.037 Curtosis -0.97
Coeficiente de asimetria 1.417 Coeficiente de asimetria 0.80
Rango 37 Rango 44
Minimo 25 Minimo 19
Maximo 62 Maximo 63
Suma 245 Suma 263
Cuenta 7 Cuenta 7

coeficiente de variacién 41% 45.14%
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Figura 37
Resumen semanal del conteo de Bicicletas ubicado en la Interseccién Av. Velasco Astete con

Jiron Carlos Pinillos
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Nota: la figura representa el conteo de bicicleta del 12 al 18 de febrero del 2024 con
videocdmara.

Conteo de ciclistas en la ciclovia de Av. Tupac Amaru
El conteo en esta Av. Se realizo en un solo punto de forma manual esto ubicandose en

la interseccion con Jiron Calcay la Av. Tupac Amaru, en esta ubicacion se obtuvo el promedio

semanal.

e Subida: 27 ciclistas/dia.

e Bajada: 28 ciclistas/dia.
Tabla 15
Resumen de conteo de ciclistas en la Av. Tupac Amaru
Descripcion Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo
SUBIDA 18 18 20 20 27 38 48
BAJADA 16 21 21 16 20 42 63
TOTAL 34 39 41 36 47 80 111

PROEMEDIO DIARIO SUBIDA 27 BAJADA 28
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Tabla 16

Resumen de Resultados del conteo de ciclistas en la av. Tupac Amaru

Av. Tupac Amaru

SUBIDA BAJADA
Media 27 Media 28.43
Error tipico 4.42 Error tipico 6.67
Mediana 20 Mediana 21
Moda 18 Moda 16
Desviacion estandar 11.70 Desviacion estandar 17.65
Varianza de la muestra 137 Varianza de la muestra 311.62
Curtosis 0.25 Curtosis 1.91
Coeficiente de asimetria 1.23 Coeficiente de asimetria 1.64
Rango 30 Rango 47
Minimo 18 Minimo 16
Maximo 48 Maximo 63
Suma 189 Suma 199
Cuenta 7 Cuenta 7
coeficiente de variaciéon 43.35% 62.10%
Figura 38
Resumen semanal de conteo de ciclistas en la Interseccion de Av. Tupac Amaru con Jiron
Calca.
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Nota: la figura representa el conteo de bicicletas del 12 al 18 de febrero del 2024 de
forma manual.
Conteo de bicicletas en la ciclovia de Av. De la Cultura

El conteo en esta Av. Se realizaron en 3 puntos, ubicandose el primer punto en el frontis
del colegio Clorinda Matto de Turner. El segundo punto de conteo se realizo en la interseccion
de la Av. Universitariay la Av. La Cultura (ver figura 34).

Conteoen el punto 1

El conteo en este punto se realizd de forma manual esto ubicandose en el frontis del
colegio Clorinda Matto de Turner, en esta ubicacion se obtuvo el promedio semanal los
siguientes datos:
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e Subida: 121 ciclistas/dia.

e Bajada: 124 ciclistas/dia.
Tabla 17
Resumen diario de la semana del conteo de ciclistas en la av. De la Cultura frontis Colegio
Clorinda Matto.

Descripcion Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo

SUBIDA 92 106 93 114 99 155 190

BAJADA 94 104 100 104 97 170 200

TOTAL 186 210 193 218 196 325 390

PROMEDIO DIARIO SUBIDA 121 BAJADA 124
Tabla 18

Resumen de Resultados del conteo de ciclistas en la av. De la Cultura punto Colegio
Clorinda Matto

Av. De la Cultura, paradero colegio Clorinda Matto

SUBIDA BAJADA
Media 121.29 Media 124.14
Error tipico 14.06 Error tipico 16.11
Mediana 106 Mediana 104
Moda Moda 104
Desviacidon estandar 37.19 Desviacidon estandar 42.616
Varianza de la muestra 1383.24 Varianza de la muestra 1816.143
Curtosis 0.76 Curtosis 0.199
Coeficiente de asimetria 1.36 Coeficiente de asimetria 1.372
Rango 98 Rango 106
Minimo 92 Minimo 94
Maximo 190 Maximo 200
Suma 849 Suma 869
Cuenta 7 Cuenta 7
Coeficiente de variaciéon 30.66% 34.33%

Figura 39

Resumen semanal de conteo de Ciclistas en Frontis del Colegio Clorinda Matto de Turner.
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Nota: la figura representa el conteo de bicicletas del 19 al 25 de febrero del 2024 de
forma manual.

Conteo en el punto 2
En este punto se instal6 una Videocamara ubicandose entre la interseccién con la Av.
Universitaria y la Av. De la Cultura en esta ubicacion se obtuvo el promedio semanal los
siguientes datos:
e Subida: 126 ciclistas/dia.
e Bajada: 137 ciclistas/dia.
Tabla 19
Resumen semanal del conteo de ciclistas realizada en la Av. de la Cultura interseccion con la

Av. universitaria

Descripcion Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo
SUBIDA 107 115 107 94 104 164 193
BAJADA 102 121 110 105 111 174 235
TOTAL 209 236 217 199 215 338 428
PROMEDIO DIARIO SUBIDA 126 BAJADA 137

Tabla 20

Resumen de Resultados del conteo de ciclistas en la av. De la Cultura interseccion con av.

Universitaria

Av. de la Cultura intersecciéon con av. Universitaria

SUBIDA BAJADA

Media 126 Media 137
Error tipico 14.04 Error tipico 18.82
Mediana 107 Mediana 111
Moda 107 Moda

Desviacion estandar 37.156 Desviacidon estandar 49.80
Varianza de la muestra 1380.571 Varianza de la muestra 2480.48
Curtosis 0.344 Curtosis 2.05
Coeficiente de asimetria 1.319 Coeficiente de asimetria 1.66
Rango 99 Rango 133
Minimo 94 Minimo 102
Maximo 193 Maximo 235
Suma 884 Suma 958
Cuenta 7 Cuenta 7

Coeficiente de variacién 29.42% 36.39%
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Figura 40
Resumen semanal de conteo de ciclistas en la interseccion de la Av. de la Culturay la Av.

Universitaria.
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Nota: la figura representa el conteo de bicicletas del 26 de febrero al 03 de marzo del 2024 con
videocamara.

Conteo en el punto 3
El conteo en este punto se realizd de forma manual, esto ubicandose en el primer
paradero de San Sebastidn, durante los 7 dias de la semana de 6.00 am hasta 8.00 pm.
Obteniéndose los siguientes resultados:
e Subida: 119 ciclistas/dia.
e Bajada: 117 ciclistas/dia
Tabla 21
Resumen semanal del conteo de ciclistas en la av. de la Cultura primer paradero de san

Sebastian

Descripcion  Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo
SUBIDA 101 96 95 104 99 146 189
BAJADA 92 102 95 104 97 137 193

TOTAL 193 198 190 208 196 283 382
PROMEDIO DIARIO SUBIDA 119 BAJADA 117




Tabla 22
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Resumen de Resultados del conteo de ciclistas en la av. De la Cultura, primer paradero de

san Sebastian

Av. De la Cultura primer paradero de san Sebastian

SUBIDA BAJADA

Media 118 Media 117
Error tipico 13.52 Error tipico 13.87
Mediana 101 Mediana 102
Moda Moda

Desviacion estandar 35.78 Desviacidén estandar 36.69
Varianza de la muestra 1280.29 Varianza de la muestra 1346.48
Curtosis 2.01 Curtosis 3.39
Coeficiente de asimetria 1.68 Coeficiente de asimetria 1.91
Rango 94 Rango 101
Minimo 95 Minimo 92
Maximo 189 Maximo 193
Suma 830 Suma 820
Cuenta 7 Cuenta 7
Coeficiente de variaciéon 30.18% 31.32%

Figura 41

Resumen semanal de conteo de bicicletas en el Primer paradero de San Sebastian.
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Nota: la figura representa el conteo de bicicletas del 04 al 10 de marzo del 2024 de

forma manual

5.1.3. Aplicacion de la encuesta sobre el uso de la bicicleta en la ciudad de Cusco

La cantidad de ciclistas en las principales ciclovias de la ciudad se calcul6 utilizando el

conteo indicado en la seccién anterior. No obstante, es crucial tener en cuenta la percepcion de

la poblacién sobre las ciclovias actuales y temporales. Con base en estas consideraciones, se

Ilevé a cabo una encuesta que permitié definir al ciclista en funcién de sus viajes de origen y

destino, asi como su género, edad, motivos de viaje y otros factores relacionados con la
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movilidad. La encuesta se inicio el 5 de febrero y finalizo el 25 de febrero de 2024, lo que
significa que estuvo disponible durante 20 dias calendario. Al finalizar, se registraron 296
respuestas.
ENCUESTA: “Movilidad urbana en bicicleta en la ciudad de Cusco, 2020-2023.
Link del formulario de Google forms empleado para la aplicacion de la encuesta en linea:
https://forms.gle/Bna27mBP1fPgal Ug5
Aplicacion de la encuesta

Para la aplicacion de la encuesta, se intentd revolucionar el método de recopilacion de
datos de manera que tuviera la mayor cobertura dentro de la ciudad de Cusco, manteniendo los
métodos convencionales sin modificarlos. En este contexto, la encuesta se llevo a cabo de la
siguiente manera:

Por plataformas digitales: Facebook (Colectivo Bicifian, ABC noticias Cusco, Baratillo

Cusco y promocion de trabajo); Grupos de WhatsApp.
5.2.  Procesamiento de datos de la ENCUESTA en SPSS

Figura 42

Importacion de datos de Excel a SPSS
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https://forms.gle/Bna27mBP1fPqaLUq5

Figura 43

Codificacion de variables
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Figura 45
Determinacion de Datos de salida como medidas de tendencia central y dispersion
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Reporte de resultados
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5.3. Resultados de la encuesta

De las 296 encuestas, 22 fueron excluidas debido a resultados de datos incoherentes,
como encuestas en las que el total de las respuestas obtenian el mismo peso para cada
interrogante o los datos no correspondian al grupo objetivo, dejando 274 encuestas validas.
5.3.1. Informacion general

En este apartado se presenta la caracterizacion del perfil de los encuestados de la ciudad
de Cusco. Como es el género, rango de edad, grado de instruccion y ocupacion.

Genero

El total de encuestados es de 274. La distribucion de género muestra una diferencia en
el interés por responder la encuesta entre la poblacién cusquefia en comparacion con los datos
oficiales del INEI. En este contexto, el 65.3% de los encuestados son de género masculino y el
34,7% son de género femenino.

Figura 47
Distribucion de encuestados por genero

DISTRIBUCION POR GENERO

Femenino

Masculino

Nota: elaboracion propia

Edad

En cuanto a la distribucién de los encuestados por edades, el grupo conformado por
personas entre 20 y 30 afios presenta la mayor proporcién, con un 54.5%, seguido por aquellos
entre 30 y 40 afos con un 24.8%. El grupo de 40 a 50 afios representa el 11.7%, mientras que
los menores de 20 afios constituyen el 6.9%. Finalmente, el grupo de mayores de 50 afios
representa el 5.1% del total de encuestados.

La muestra es bastante comparable a la piramide de edades del INEI en Cusco, excepto
en el grupo de menores de 20 afios. Esta diferencia se debe principalmente a que la encuesta se

realizé a personas mayores de 18 afios.
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Figura 48

Porcentaje de encuestados por edad
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Nota: elaboracion propia
Nivel de educacion

Respecto a la distribucion de los encuestados por el nivel de educacion, el grupo con
estudios superiores universitarios representa el 73.0% del total de los encuestados, seguido por
aquellos que se encuentran en el grupo de estudios superiores técnicos representa el 13.9%, por
otro lado, se encuentra el grupo con estudios secundarios completos representa el 13.1%,
Figura 49

Porcentaje de encuestados por nivel de educacion
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Nota: elaboracion propia
Ocupacion actual

Respecto a la distribucion de ocupacion laboral de los encuestados, las personas que
respondieron que son trabajadores independientes representan el 34.7% del total de los
encuestados, seguido por aquellos que se encuentran en el grupo de empleados publicos que
representan el 25.9%, por otro lado, se encuentran los estudiantes que representan el 21.9% de
la poblacién evaluada, posteriormente, el grupo de personas que son empresarios que
representan el 11.7%, finalmente, el grupo que se encuentra en situacién desempleada
representan el 5.8% del total de los encuestados.
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Figura 50

Porcentaje de encuestados segln su ocupacion actual

RECUENTO DE OCUPACION ACTUAL DEL ENCUESTADO

274 Encuestas respondidas

Desempleadofa)

Empleadofa) puabiice
Estudlante 25, 9%
27.9%

Empresario(a) =\

Trabajador{a) Indepe...

Nota: elaboracion propia

5.3.2. Bicicleta, movilidad saludable

Esta seccion describira los resultados del uso de la bicicleta como medio de transporte
sostenible. De los 274 encuestados, sélo participd el 46% en esta seccidn, lo que demuestra
que 126 encuestados eran personas que los utilizaban como medio de transporte, y por fines
deportivos.

Uso de la bicicleta como medio de transporte/ deporte

En este apartado se describen los resultados sobre el uso de la bicicleta como medio de
transporte, deporte o, en consecuencia, los que no utilizan la bicicleta en ninguno de los dos
antes mencionados en la ciudad de Cusco por parte de los encuestados, se lograron estos
hallazgos: De las 274 encuestas validas, el 54% no utiliza la bicicleta como transporte ni por
deporte; el 33.2% la utiliza por deporte o recreacion; por ultimo, el 12.8% de los encuestados
la utiliza como medio de transporte.
Figura 51
Porcentaje de encuestados sobre el uso de la bicicleta como medio de: Transporte, Deporte o

los que no utilizan
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Nota: Elaboracion propia
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Los resultados sobre el tiempo de uso de la bicicleta arrojaron que el 57.1% de ciclistas

utilizan este medio desde hace mas de 5 afos, otro 25.4% lo utilizan hace 4 afios, el 10.3% de

ciclistas encuestados lo utilizan este medio desde hace 3 afos, el 1.6% de ciclistas encuestados

lo utilizan hace 2 afios y un 5.6% desde hace 1 afio.
Figura 52

Porcentaje de Encuestados sobre el tiempo de uso de la Bicicleta
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Frecuencia de uso de la bicicleta

Los resultados sobre la frecuencia de uso de la bicicleta arrojaron que el 40% de ciclistas

encuestados utilizan este medio los fines de semana, el 31% los dias feriado, un 17% entre 2 a

3 veces a la semana, el 8% de ciclistas lo hace todos los dias de la semana y solo un 4% de

ciclistas encuestados lo utilizan este medio solo los dias laborables.

Figura 53

Porcentaje de encuestados sobre la frecuencia de uso de la bicicleta
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Nota: elaboracion propia
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Uso de ciclovias principales de la ciudad de Cusco

En cuanto a los resultados sobre el uso de las principales ciclovias de la ciudad de
Cusco, los resultados arrojaron que el 74.6% de ciclistas usan la ciclovia de la Av. La Cultura.
Otro 27% de ciclistas la ciclovia de la Av. Velasco Astete, el 23% de ciclistas usan la ciclovia
de la Av. Tupac Amaru, un 4% se decantan por el uso de la via evitamiento, y el 13.5% de
ciclistas encuestados usan otras vias distintas a las nombradas.
Figura 54

Porcentaje de encuestados sobre el uso de las Principales Ciclovias de la ciudad de Cusco
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Nota: elaboracion propia

Origen — destino

El objetivo de esta pregunta es conocer los habitos de desplazamiento de los usuarios
de este tipo de movilidad, con esas consideraciones se pregunté a todos los ciclistas su
urbanizacion o calle de origen, institucion o urbanizacion donde se localiza su lugar de destino.
En cuanto a los destinos a los que mayormente se desplazan las personas son: El Centro
historico de la ciudad de Cusco se ubica en el primer lugar al posicionarse con su principal
atractor (Plaza de armas y los diferentes centros de atencidn); le sigue el distrito de Wanchag
con sus principales atractores (instituciones publicas, privadas, centros comerciales y otros).
Seguidamente estan conformadas en el orden descrito. Distrito de San Sebastian, San Jeronimo

y Santiago.
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Tabla 23

Resumen de Origen - Destino seguln la percepcion de los encuestados

Nota: elaboracion propia
Origen — Destino: la importancia de este apartado es donde deduce eleccion de rutas como lo

sefiala la Figura 51 y la tabla 12 de origen destino, la mayoria de los encuestados utilizan la
ciclovia de la Av. De La Cultura.

Figura 55

Origen - Destino segun la percepcion del encuestado
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Tiempo de viaje

Se valora especialmente la importancia del tiempo que tarda una persona en llegar a su
destino porque es un elemento crucial al momento de evaluar los beneficios de desplazarse en
bicicleta. En este contexto, el analisis revela que los trayectos que se llevan a cabo en menos
de 15 minutos son del 6% de los ciclistas encuestados. Esto toma el grupo més reducido,
mientras que el grupo mas numeroso esta integrado por las personas que demoran entre 15y
30 minutos, representando un 46%. De igual manera, el grupo que recorre durante 30 a 45
minutos representan al 29% de ciclistas. Por otra parte, el grupo que tarda de llegar a su destino
entre 45 minutos a 1 hora representan el 29%, y finalmente las personas que conducen mas de
1 hora representan el 8% de los ciclistas encuestados.
Figura 56

Porcentaje de encuestados sobre el tiempo de viaje entre origen y destino
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Nota: Elaboracién propia

Horario de viaje

La mayoria de los ciclistas encuestados realizan sus actividades durante el dia,
realizando recorridos en bicicleta a lo largo de la ciudad, por lo que se les pidi6 que indicaran
la duracién de los viajes que realizan con mayor frecuencia de ida y vuelta desde su punto de
partida hasta el destino. En este contexto, el andlisis revela que los trayectos que se efectdan
entre los horarios 5.00 am hasta las 7.00am son de mayor porcentaje, esto reportando el 30.2%
mientras que el grupo de menor tamaiio son los que realizan antes de las 5.00 am y los que

realizan después de 9.00 pm reportando el 2.4% en cada caso, seguidamente el grupo que se
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moviliza en el horario de 7.00 am hasta 9.00 am representa un 27%, de tal forma el grupo que
se moviliza entre los horarios 9.00 am a 12.00 pm reporta un 28.6%, posteriormente el grupo
que se movilizan en los horarios 12.00 pm a 3.00 pm reporto 7.1%, de igual forma el grupo de
3.00 pm a 06.00 pm reportaron 29.4% finalmente el grupo que se moviliza en los horarios

de 06.00 pm a 09.00 pm reporta el 17.5%.

Figura 57

Porcentaje de encuestados sobre los diferentes horarios de viaje en bicicleta

Horarios de viaje en bicicleta
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Nota: Elaboracion propia

Propdsito de viaje en bicicleta

La evidencia del prop6sito del viaje en bicicleta es observar que la bicicleta es un medio
de transporte usado para el desplazamiento vinculado a las distintas necesidades de las
personas. Es asi que la mayor parte de los encuestados como su principal propdsito utiliza la
bicicleta para ir a lugares de recreacién, atraccion y diversion, representando el 70 %, esto
coincidiendo con la usan la bicicleta por deporte, seguidamente estan el grupo de personas que
utilizan para ir de compras representando 17 % de los encuestados, posteriormente estan el
grupo que utiliza para ir al trabajo representando un 14% y finalmente los que utilizan para
desplazarse a los centros de estudio representan un 11 % y el 10 % de los encuestados utilizan

con otros fines.
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Figura 58

Porcentaje de encuestados sobre el Propdsito principal de viajar en bicicletas
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Nota: elaboracion propia
Motivo de uso de la bicicleta

La principal motivacion para utilizar la bicicleta dentro de este grupo de los encuestados
son aquellas personas que consideran que es mas saludable viajar en bicicleta, esto esta
representado por 72.2% de los encuestados, seguidamente son las personas que consideran que
su motivo principal es que viajar en bicicleta no consume combustible, en consecuencia no
genera contaminacion ambiental, representando 38.1% de los encuestados, posteriormente el
grupo que considera que es mas rapido esta representado 33.3% de ciclistas, por otro lado estan
el grupo que considera que viajar en bicicleta es mas econémico, estan representados por 29.4%
de los encuestados, finalmente el grupo que considera otras motivaciones para viajar en
bicicleta representan el 5.6% de los encuestados.

Figura 59

Porcentaje de encuestados sobre cual el motivo principal del uso de la bicicleta.
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5.3.3. Infraestructura, seguridad y preferencias

Esta seccidon describird el resultado de los 274 encuestados. Ademas, tuvo como
finalidad conocer la percepcion sobre las caracteristicas de una infraestructura ciclovial,
seguridad y preferencias sobre el transporte.

Percepcion sobre los Requisitos para una infraestructura en seguridad,
atractividad y conectividad

En cuanto a los resultados sobre los requisitos para una infraestructura ciclo vial,
arrojaron que el 76% esta totalmente de acuerdo que la ciclovia debe ser segura a lo largo de
su trayecto, el 68% esta de acuerdo que la ciclovia debe ser comoda y agradable en cuanto a su
anchura, longitud e iluminacion, el 65% esta totalmente de acuerdo que la ciclovia debe
proporcionar accesos y conexiones a lo largo de su trayecto, el 55% de los encuestados estan
totalmente de acuerdo que la ciclovia debe ser adecuada para principiantes y usuarios

habituales.

Figura 60

Percepcion sobre los Requisitos para una infraestructura en seguridad, atractividad,

Requisitos para una infraestructura segura, atractiva y conectiva
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Permanencia de ciclovias temporales
Los resultados sobre la permanencia de ciclovias temporales arrojaron que el 70% de

los encuestados en la ciudad de Cusco respondieron que si, son necesarios; por otro lado, el
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24% de los encuestados respondieron que no generan congestion vehicular y el 6% otras

particularidades.
Figura 61

Permanencia de ciclovias temporales
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Importancia de incrementar mas ciclovia

Los resultados en cuanto a la importancia de incrementar mas ciclovias se distribuyen

de la siguiente manera: el 34% de los encuestados manifiestan que es muy importante

incrementar mas ciclovias, seguidamente el 29% considera que es importante, de la misma

forma el 23% considera que es moderadamente importante, ademas, el 12% considera que es

de poca importancia, finalmente el 2% de los encuestados consideran que no tiene importancia

la implementacion de mas ciclovias.
Figura 62

Importancia de incrementar mas ciclovias en las diferentes vias de la ciudad de Cusco
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Calificacion de ciclovias existentes

Los resultados de calificacion de las distintas Ciclovias principales de la ciudad de

Cusco como son:
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e Av. De la Cultura: es la ciclovia que recibe la calificacion més alta en necesaria e
importante con 196 puntos y con 6 puntos de negatividad.
e Av. Tupac Amaru: es la ciclovia con calificacién solo 91 puntos como mejor valorado
en cambio la negatividad que muestra 19 puntos.
e Av. Velasco Astete: es la ciclovia en segundo lugar, con la calificacion en necesaria e
importante con 126 puntos en cambio la negatividad que muestra es de 13 puntos
e Via Evitamiento (via auxiliar): Esta Av. Es con la calificacion méas baja con 86 puntos
y ademas recibe la calificacion mas alta con 62 puntos negativos en que la Ciclovia No
sirve.
Los puntajes sobre la calificacion se distribuyen de la siguiente forma como se muestra
en la figura 63
Figura 63
Calificacion de ciclovias existentes
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Nota: elaboracion propia

5.3.4. Elementos de seguridad para el correcto funcionamiento de una ciclovia

Los resultados sobre los elementos principales de seguridad para el correcto
funcionamiento de las ciclovias en la ciudad de Cusco se distribuyen de la siguiente manera:
el 78.5% de los encuestados refieren que la separacién fisica del transporte motorizado, el

64.6% de la poblacion evaluada refieren sefializacion horizontal y vertical, el 37.2% de los
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encuestados refieren semaforizacion adecuada, el 56.2% refieren los equipos de proteccion
personal para el uso de la bicicleta, ademas, el 37.2% refiere el uso de bicicleta con sus
elementos de seguridad como son luces de seguridad, timbre y bocina; finalmente el 4% de los
encuestados son los que refieren otros tipos de elementos de seguridad.

Figura 64

Elementos de seguridad para el correcto funcionamiento de una ciclovia
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Preferencias de transporte

En este apartado se representa el resultado de los 274 encuestados respecto a las
preferencias del transporte en la ciudad de Cusco, obteniéndose los siguientes resultados: el
39.4% de los encuestados prefieren el auto particular, seguidamente el 26.6% de los
encuestados prefieren el transporte pablico, el 15.7% de los encuestados prefieren la bicicleta,
el 10.6% prefieren movilizarse a caminata, el 7.3% de los encuestado prefieren el servicio de
taxi y finalmente el 0.4% prefiere la motocicleta.
Figura 65

Preferencia de medio de transporte
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5.4. Andlisis de Resultados

5.4.1. Analisis estadistico de conteo de ciclistas

Se utilizd la base de datos recolectada a partir del conteo de ciclistas en los diferentes
puntos de las principales ciclovias de la ciudad, como son: ciclovia de la Avenida de la Cultura,
Av. Tupac Amaru y Av. Velasco Astete. Estas bases de datos representan el flujo de ciclistas
que circulan durante el dia, desde las 6:00 a.m. hasta las 8:00 p.m., y por ende fue aforado
durante una semana.

Se llevo a cabo un analisis descriptivo utilizando tablas de entrada. En este estudio, se
evalud la concentracion de datos en relacion con la media y la desviacion estandar. Para esto,
se examind a través del coeficiente de apuntamiento o curtosis, asi como del coeficiente de
asimetria y el coeficiente de variacion.

5.4.1.1.  Andlisis descriptivo del conteo

Se analizo los resultados del coeficiente de apuntamiento o curtosis, coeficiente de
asimetria y coeficiente de variacion, representando en las siguientes tablas:
Tabla 24

Resumen semanal de conteo de bicicletas en las diferentes puntos y vias de la Ciudad de

Cusco
Ubicacién Descripcion lunes martes miércoles jueves viernes sadbado domingo

subida 100 106 98 104 101 155 191
Av. de la Cultura bajada 96 109 102 104 102 160 209
subida 25 34 26 25 26 47 62
Av. Velasco Astete bajada 36 32 30 19 24 59 63
subida 18 18 20 20 27 38 48
Av. Tupac Amaru bajada 16 21 21 16 20 42 63

Nota: elaboracion propia
Para el analisis de los datos recogidos en los 3 puntos de la Av. de la Cultura, se determind el

promedio y a partir de este Gltimo se realizd el analisis en conjunto para la ciclovia de la Av.
de la Cultura.
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Tabla 25

Resultados sobre el andlisis del conteo de ciclistas en la Av. de la Cultura

Av. De la Cultura

SUBIDA BAJADA
Media 122 Media 126
Error tipico 13.71 Error tipico 16.16
Mediana 104 Mediana 104
Moda Moda 102
Desviacion estandar 36.272 Desviacion estandar 42.751
Varianza de la muestra 1315.7 Varianza de la muestra 1827.6
Curtosis 1.148 Curtosis 1.771
Coeficiente de asimetria 1.539 Coeficiente de asimetria 1.633
Rango 92 Rango 113
Minimo 98 Minimo 96
Maximo 191 Maximo 209
Suma 854 Suma 882
Cuenta 7 Cuenta 7
coeficiente de variacion 29.72% 33.92%

En la tabla 25, se observa que, en promedio, 122 ciclistas usan la ciclovia de subida;
por otra parte, en la ciclovia de bajada transitan, en promedio, 126 ciclistas. Ademas, el nimero
de ciclistas diarios se concentra relativamente en los promedios antes mencionados. Asimismo,
el coeficiente de variacion encontrado es del 29.72%, lo que indica que el nimero de ciclistas
que circulan en la ciclovia de subida es relativamente homogéneo. Sin embargo, en la ciclovia
de bajada, el coeficiente de variacion es del 33.92%, considerandose relativamente
heterogéneo. Esta clasificacién concuerda con los parametros empleados en el estudio
desarrollado por Moscote y Quintana (2008).

En la tabla 14 sobre el resumen de resultados en la av. Velasco Astete, se observa que,
en promedio, 35 ciclistas utilizan la ciclovia de subida; por otra parte, en la ciclovia de bajada
transitan, en promedio, 38 ciclistas. Ademas, segln el coeficiente de asimetria, en el caso de la
ciclovia de subida, los datos estdn méas concentrados en el promedio mencionado. Sin embargo,
para el segundo caso, el numero de ciclistas se encuentra en la parte minima de los datos
obtenidos. En cuanto a la curtosis, se determin6 que, para el primer caso, pertenece a la
distribucion leptocurtica, lo que indica que los datos encontrados son mas altos en relacion a la
media. En el segundo caso, ocurre lo contrario, ya que los datos encontrados pertenecen a la
distribucion platicurtica, lo que significa que estan mas concentrados en los maximos y
minimos. Por otro lado, el coeficiente de variacion encontrado es del 41%, lo que indica que el

namero de ciclistas que circulan en la ciclovia de subida es menos heterogéneo que en la de
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bajada. Sin embargo, en la ciclovia de bajada, el coeficiente de variacion es del 45.14%,
determinandose que es mas heterogéneo que en la ciclovia de subida. Esta clasificacion
concuerda con los parametros empleados en el estudio desarrollado por Moscote y Quintana
(2008).

En la tabla 16 sobre el resumen de resultados en la av. Tupac Amaru, se observa que,
en promedio, 27 ciclistas al dia utilizan la ciclovia de subida; por otra parte, en la ciclovia de
bajada transitan, en promedio, 28 ciclistas al dia. Estos datos indican que son bajos en
comparacion con las otras ciclovias. Ademas, en cuanto a la curtosis, se determind que ambos
datos se encuentran en la distribucion leptocurtica; sin embargo, en el primer caso tiende mas
a la distribucion normal, lo que significa que el numero de ciclistas obtenidos se concentra en
el promedio o media. Por otro lado, el coeficiente de variacion encontrado es del 43.35%, lo
que indica que el numero de ciclistas que circulan en la ciclovia de subida es menos
heterogéneo que en la de bajada. En la ciclovia de bajada, el coeficiente de variacion es del
62.10%, lo que indica la alta heterogeneidad en comparacion con la ciclovia de subida. Esta
clasificacion concuerda con los parametros empleados en el estudio desarrollado por Moscote
y Quintana (2008).

5.4.2. Andlisis de la encuesta

De acuerdo con los hallazgos obtenidos, es crucial comprender las percepciones de los
ciudadanos sobre las variables, Percepcion de la movilidad urbana en bicicleta y la
infraestructura ciclo viaria en la ciudad de Cusco.

Percepcion sobre la movilidad urbana en bicicleta en la ciudad de Cusco
Tabla 26

Niveles de la variable, Percepcion de la movilidad urbana en bicicleta

f %
Niveles Mala 47 37,3
Regular 48 38,1
Buena 31 24,6
Total 126 100

Nota. Elaborado en base a los datos obtenidos de la muestra.
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Figura 66

Niveles de Percepcion de la movilidad urbana en bicicleta
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Nota. Elaborado en base a los datos obtenidos de la muestra.

En la tabla 28 y figura 66, se observan los niveles en que se ubicaban las percepciones
de la poblacion con relacion a la movilidad urbana en bicicleta. Para el 38,1% de la muestra la
movilidad urbana en bicicleta era percibida de manera regular, esto sugiere que, aunque existen
infraestructuras y condiciones para el uso de bicicletas, estas no son éptimas y presentan
deficiencias que afectan la experiencia de los usuarios. La percepcién de una movilidad regular
puede estar relacionada con problemas como la falta de ciclovias adecuadas, la inseguridad
vial, o la insuficiencia de estrategias gubernamentales que fomenten la utilizacion de la
bicicleta como medio de transporte seguro y eficiente.

Por otro lado, un 37,3% la percibia como mala, esta percepcion negativa por parte de
los encuestados, indica serias deficiencias en la infraestructura y en la seguridad vial para los
ciclistas, las mismas que probablemente enfrentan obstaculos considerables como el mal estado
de las vias, la falta de ciclovias seguras, el riesgo de accidentes y la falta de apoyo institucional.
Esto desincentiva el uso de la bicicleta y limita sus beneficios potenciales como medio de
transporte sostenible.

Finalmente, solo un 24,6% la sefialaba como buena, es decir, solo una minoria de la
muestra percibe la movilidad en bicicleta como buena, ya que, gracias a su experiencia conocen
areas o aspectos del sistema de movilidad urbana gque son satisfactorios solo para este pequefio

grupo de encuestados.
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Tabla 27
Niveles de la variable Percepcion de la infraestructura
f %
Niveles Mala 92 33,6
Regular 123 44,9
Buena 59 21,5
Total 274 100,0
Nota. Elaborado en base a los datos obtenidos de la muestra.
Figura 67

Niveles de Percepcion de la infraestructura
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Nota. Elaborado en base a los datos obtenidos de la muestra.

En la tabla 29 y figura 67, se observan los niveles de percepcion en la que se ubicaba la
poblacion. Un 44,9% de los encuestados indicaron un nivel intermedio de satisfaccién, lo que
indica que, pese a la existencia de elementos de infraestructura, estos no cumplen
completamente con las expectativas de los usuarios, ya sea porque se identifican facilmente la
falta de calidad, seguridad, comodidad y otros criterios que influyen directamente en la
satisfaccion subjetiva del usuario, y si a ello se suma ese estado de eterna espera, que suele
tornarse en una habituacion o esa sensacidn de acostumbrarse a determinada realidad ya que se
ha perdido la esperanza de que mejore/cambie; considerando todo ello es comprensible que la
mayor concentracion porcentual se encuentre en este nivel.

Otro 33,6% sefialaron que la infraestructura era inadecuada, otro porcentaje
significativo de la muestra considera la infraestructura inadecuada, lo que sugiere la existencia
de serias deficiencias que pueden desincentivar el uso de bicicletas. Problemas como baches,

grietas, falta de segregacion del trafico vehicular y la ausencia de servicios auxiliares son
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barreras importantes para la movilidad ciclista. Esto indica una necesidad urgente de mejoras
en la infraestructura existente.

Y solo un 21,5% la consideraban como adecuada, es decir, esta parte de la muestra
considera que la infraestructura es buena, estas percepciones positivas pueden estar vinculadas
a zonas con mejor infraestructura, donde se han implementado carriles segregados, buena
superficie de las vias y servicios auxiliares adecuados. Sin embargo, el bajo porcentaje sugiere

que tales areas son limitadas y no representan la norma.
5.5.  Discusion de resultados

En cuanto al objetivo general, la percepcion mixta hacia la movilidad urbana en
bicicleta y la infraestructura ciclista, como indican los datos mencionados, refleja una
evaluacion critica por parte de los encuestados. El 38,1% que considera la movilidad en
bicicleta como regular y el 37,3% que la califica como mala sugieren que existe una
insatisfaccion significativa con las condiciones actuales. Esta percepcion puede estar
influenciada debido a varios motivos, como la ausencia de seguridad en las vias, la insuficiente
conectividad de las ciclovias o la ausencia de medidas de proteccién adecuadas para los
ciclistas. En cuanto a la infraestructura, donde el 44,9% la evalta como intermedia y el 33,6%
como mala, también revela una evaluacidn critica por parte de los encuestados. Esto coincide
con los hallazgos de estudios anteriores que destacan la necesidad de mejorar la calidad y
extension de las ciclovias para cumplir las demandas de seguridad y comodidad de los usuarios
de bicicletas en entornos urbanos. Estas apreciaciones van en la misma linea de Morales (2023)
y Avila et al. (2019) quienes defendian que la movilidad urbana debe permitir satisfacer
necesidades y deseos personales, ademas de que provee al ciudadano de un componente
reflexivo y recreativo.

Para el primer objetivo especifico, en cuanto al genero de los encuestados, se detecto
que el 65.3% de los encuestados son varones y el 34.7% son mujeres, lo que implica un
porcentaje de 30.6% mas de hombres en comparacion con mujeres. Esta tendencia también se
refleja en el estudio de Torres (2016), donde el 71% de los ciclistas encuestados eran hombres.
Este patron sugiere que, en general, los hombres tienen una mayor propension a usar la bicicleta
como medio de transporte, posiblemente debido a una percepcion de mayor seguridad y
confianza en el uso de la bicicleta, o a roles de género tradicionales que influencian la eleccion
del medio de transporte.

En cuanto al rango de edad, en la investigacion, se aprecia que la mayor parte de los

encuestados oscila entre los 20 y 40 afios. Esta observacion es coherente con los estudios de
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Torres (2016) y Martin (2019), donde se encontré6 que los usuarios de bicicletas son
principalmente personas jovenes y adultas jovenes. En el estudio de Torres, los ciclistas eran
principalmente hombres de entre 20 y 40 afios, y en el de Martin, el 38% de los usuarios tenian
entre 27 y 40 afios. Esta similitud sugiere que las personas jovenes y adultas jovenes son mas
propensas a usar la bicicleta, posiblemente debido a una mayor disposicion fisica y una mayor
apertura a modos de transporte alternativos y sostenibles.

Sin embargo, hay diferencias significativas en términos de nivel educativo y ocupacion.
En el estudio, se descubrio que la mayor parte de los encuestados tienen educacion superior,
con el 34.67% siendo trabajadores independientes, el 25.91% empleados publicos y el 21.9%
estudiantes. En contraste, el estudio de Torres (2016) encontr6 que el 67% de los ciclistas solo
contaban con educacién primaria y que el 96% indicaron que su propdsito de viaje en bicicleta
era laboral. Ademas, el estudio de Avila et al. (2019) se centr6 en trabajadores con estudios
universitarios y no universitarios, destacando su disposicion a colaborar en la creacion de redes
publicas de bicicletas. Esta diferencia en el nivel educativo y ocupacional puede estar
relacionada con la ubicacién geografica y el periodo del estudio. La presente investigacion se
enfocO en una poblacion urbana con acceso a educacidn superior y diversidad ocupacional,
mientras que el estudio de Torres se centr en una zona con un perfil socioecondémico diferente.
Ademas, el contexto urbano de Cusco y las politicas locales pueden haber evolucionado,
promoviendo un mayor uso de la bicicleta entre personas con educacién superior y diversas
ocupaciones.

Para el segundo objetivo especifico, en términos de infraestructura, en la investigacion
se encontrd que la poblacion resalta la importancia de la infraestructura de ciclovias en Cusco,
lo cual es consistente con las conclusiones de Sandoval (2023), quien evalud la gestion y
calidad del sistema no motorizado y propuso mejoras para la infraestructura de ciclovias en la
ciudad. Ambos estudios subrayan la necesidad de una infraestructura adecuada para fomentar
el uso de la bicicleta, lo que refuerza la importancia de una planificacion urbana que incorpore
ciclovias seguras y bien disefiadas.

Las semejanzas entre los estudios indican patrones consistentes en el uso de la bicicleta,
como la predominancia de hombres jovenes y la importancia de la infraestructura de ciclovias.
Las diferencias, especialmente en términos de nivel educativo y ocupacion, pueden reflejar
cambios en la demografia de los ciclistas y la evolucion de politicas urbanas y de movilidad
sostenible. Estas comparaciones son cruciales para entender cémo diferentes factores
sociodemograficos y contextuales pueden influir en la movilidad ciclista y la percepcién de la

infraestructura urbana.
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Para el tercer objetivo especifico, los indicadores mejor valorados con relacion a las
bicicletas y las ciclovias, fueron el tiempo de uso (el 57,1% ya la usaba mas de 5 afios), la
frecuencia de uso (en general los fines de semana era el preferido por el 40% de la muestra), el
tiempo de viaje (el 46% de los encuestados indicaron entre 15 a 30 minutos), el horario de viaje
(entre las 5 a 7pm era la hora 6ptima para el 30,2%) y el motivo de uso para el 72,2% era la
salud, ademaés de que la ciclovia de la Av. La cultura era la mejor valorada.

Contrastando esta informacién con los antecedentes se observa que en el estudio de
Torres (2016) en Costa Rica, se ha observado que un porcentaje significativo de ciclistas ha
utilizado la bicicleta durante muchos afios, ya que una gran parte de los usuarios habia utilizado
la bicicleta por més de una década. Ademas, en investigaciones como la de Martin (2019) en
Madrid, se analizan los tiempos medios de viaje en bicicleta, encontrando similitudes con los
rangos mencionados de 15 a 30 minutos por viaje.

Por otro lado, en cuanto al motivo principal de uso de la bicicleta, es la cualidad de
saludable que se le atribuye. Lo cual también es un factor comdn, como se menciona en el
estudio de Miranda (2017) en Lima, donde se destaca que la percepcion de la bicicleta como
una opcion de movilidad saludable y ecoldgica podria incentivar su uso en contextos urbanos.
Ademas, la valoracidn positiva de la infraestructura de ciclovias, como la mencionada en Av.
La Cultura segun los indicadores, coincide con la necesidad identificada en estudios como el
de Sandoval (2023) en Cusco, que aboga por mejorar la calidad y gestion de las ciclovias para
promover su uso Y eficiencia como parte de sistemas de movilidad urbana sostenible.

Para el cuarto objetivo especifico, en la presente investigacion, se ha logrado establecer
que la percepcion de la bicicleta como un medio de transporte saludable y ambientalmente
sostenible. Este resultado es similar al estudio de Miranda (2017) sobre el sistema publico de
bicicletas en Lima, donde se observa que un motivo significativo para considerar la bicicleta
como opcién de movilidad es su potencial para promover una vida mas saludable entre los
usuarios. Ademas, en el contexto de la investigacion de Sandoval (2023) en Cusco sobre la
gestion de ciclovias, se aboga por integrar la bicicleta como parte de un sistema de transporte
no motorizado que contribuya a la sostenibilidad ambiental de la ciudad.

La diferencia en las preferencias de transporte entre autos particulares y bicicletas,
como se menciona en la encuesta, refleja una tendencia coman observada en estudios similares,
por ejemplo, en la investigacion de Avila et al. (2019) sobre sistemas publicos de bicicletas en
Lima, se destaca que una proporcion significativa de la poblacién utiliza principalmente autos

particulares en lugar de bicicletas para sus desplazamientos diarios. Esta preferencia puede
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atribuirse a varios factores, incluyendo la comodidad percibida, la disponibilidad de
infraestructura adecuada y la seguridad en las vias.

En contraste, el bajo porcentaje de personas que prefieren o consideran la bicicleta
como medio de transporte (12,8%) podria estar influenciado por barreras como la falta de
ciclovias seguras, preocupaciones sobre la seguridad personal durante los trayectos y las
distancias consideradas como largas para recorrer en bicicleta. Esta situacion se alinea con
hallazgos similares en otros estudios donde se identifica que la infraestructura deficiente y la
percepcion de riesgo son factores limitantes para el uso extendido de la bicicleta como medio
de transporte primario.

La valoracion positiva hacia las ciclovias, especialmente aquellas ubicadas en la Av. La
Culturay Av. Velasco Astete, refleja un hallazgo consistente con los antecedentes que tocan o
versan sobre infraestructura ciclista. Por ejemplo, en el trabajo de Sandoval (2023) sobre la
evaluacion de ciclovias en Cusco, se resalta la importancia de caracteristicas como la
separacion fisica del trafico motorizado y una sefializacion clara para mejorar la seguridad y la
eficacia de las ciclovias. Estos elementos son fundamentales para promover un ambiente seguro
y comodo para los ciclistas, como también lo menciona Miranda (2017) en su estudio sobre
sistemas publicos de bicicletas en Lima, donde la falta de infraestructura adecuada es un factor
limitante para el uso de la bicicleta.

El énfasis en la importancia de estas caracteristicas especificas, como la sefializacion
horizontal y los equipos de proteccion personal, coincide con las preocupaciones expresadas
por los encuestados en varios estudios. Esto subraya la necesidad de politicas urbanas que
prioricen la mejora y expansion de la infraestructura ciclista, no solo para mejorar la seguridad
vial, sino también para fomentar una mayor aceptacion y uso de la bicicleta como medio de

transporte sostenible en entornos urbanos.
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Capitulo VI: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
6.1. Conclusiones

En relacion con la percepcion de la movilidad urbana en bicicleta, el 38,1% de la
poblacion encuestada la evalua como regular, mientras que el 37,3% la califica como
deficiente. Estos resultados indican una insatisfaccion considerable con las condiciones
actuales de la movilidad ciclista. En cuanto a la infraestructura, el 44,9% de los encuestados la
considera de calidad intermedia y el 33,6% la percibe como inadecuada, lo que refleja una
evaluacion critica en términos de conectividad y seguridad de las ciclovias. Aunque se dispone
de una infraestructura basica para la movilidad en bicicleta, su insuficiencia y la percepcion de
inseguridad vial constituyen barreras significativas para su adopcion, subrayando la necesidad
imperiosa de mejorar tanto la calidad como la extension de la infraestructura ciclista en los
entornos urbanos.

e Los indicadores mas destacados en la evaluacion de las bicicletas y las ciclovias
incluyen el tiempo de uso, con un 57,1% de usuarios que han utilizado la bicicleta
durante mas de 5 afios; la frecuencia de uso, donde el 41,3% de los encuestados utilizan
la bicicleta principalmente los fines de semana; y el tiempo de viaje, con un 46% de
usuarios que reportan trayectos de entre 15 y 30 minutos. Ademas, el horario de viaje
y el motivo de uso se identificaron como factores clave, con un 72,2% de los usuarios
considerando la bicicleta como una opcion mas saludable. En cuanto a la infraestructura
ciclista, la ciclovia de la Av. La Cultura fue la mejor valorada, siendo identificada por
el 71% de los encuestados como la mas relevante.

e EI 72,2% de los encuestados consideraba a la bicicleta como un medio de transporte
mas saludable, y un 38,1% la sefiala como un medio de transporte que no contamina,
por tanto, es sostenible y amigable con el medio ambiente. Por otro lado, 37.3% la
percibe como mala. Esta percepcidn negativa por parte de los encuestados indica serias
deficiencias en la infraestructura ciclo vial.

e El 39,1% de los encuestados indicaron una preferencia a movilizarse en autos
particulares. Por otra parte, 26.6% indicaron que prefieren el transporte publico,
mientras que solo un 15,7% lo hace o haria en bicicleta.

e Para el 70% de los encuestados, la presencia de ciclovias es importante, siendo las
mejor valoradas y que mejor cumplen las normas las ciclovias de la Av. La Cultura y
Av. Velasco Astete. Por otra parte, las ciclovias no se encuentran mayormente

interconectadas bajo un concepto de red y tampoco tienen una vocacién de integracion
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con el sistema de transporte masivo. Ademas, en cuanto a las especificaciones y
caracterizacion del disefio, no hay una estandarizacion en las especificaciones y calidad
del disefio, asi como en los elementos de demarcacion o sefializacion.

e En general, las ciclovias de bajada tienen un mayor promedio de ciclistas que las de
subida en todas las avenidas. La Av. de la Cultura presenta la mayor dispersion en
ambos sentidos, mientras que la Av. Velasco Astete muestra la menor. Ademas, todas
las ciclovias presentan asimetria a la derecha, aunque su magnitud varia. En cuanto a la
curtosis, la mayoria de las distribuciones son leptocurticas, excepto la bajada en la Av.
Velasco Astete, que es platicurtica. Estos datos sugieren que las ciclovias de bajada son
maés utilizadas y tienen mayor variabilidad en el nimero de ciclistas en comparacion

con las de subida.
6.2. Recomendaciones

Implementar un plan de fomento y promocion del uso de las ciclovias y de la bicicleta
basado en la ley 30936, para que de esa manera se pueda aumentar la construccion de ciclovias
seguras y bien sefializadas, asi como el mantenimiento de las existentes para garantizar que
estén en buen estado, ademéas de que las ciclovias deben estar bien conectadas con los
importantes lugares de interés de la ciudad, como &reas residenciales, centros educativos,
lugares de trabajo y zonas comerciales; y que las mismas sean progresivamente mas accesibles
para todas las edades y capacidades, para que de esa manera la cierta indecision o las posturas
poco claras sobre las variables sean cada vez mas favorables.

Las municipalidades distritales del Cusco tienen que realizar un esfuerzo para seguir
con el desarrollo de ciclovias bien disefiadas y seguras, proveer estacionamientos seguros para
bicicletas y estaciones de reparacion a lo largo de las ciclovias. Ademéas de desarrollar
campafas de concienciacion que resalten las ventajas de utilizar la bicicleta, tanto para el
bienestar personal como para el medio ambiente, incentivando su uso regular, de tal forma que
se puede llegar a la combinacion de la bicicleta con otros tipos de transporte.

Se debe Involucrar a la comunidad ciclista y a la poblacion en general en el proceso de
planificacién y mejora de la infraestructura ciclista, recogiendo sugerencias y evaluando sus
necesidades. Lo que seria posible con la creacion de un sistema de vigilancia constante para
medir la eficacia de las acciones adoptadas, recolectando datos y ajustando las politicas en
funcion de los resultados obtenidos.

El 6érgano gubernamental competente, mediante ordenanza municipal, debe liberar el

copamiento de vehiculos y el comercio ambulatorio en las ciclovias, como, por ejemplo, en las
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ciclovias de la Via Evitamiento y generar mayor espacio y cultura hacia el ciclismo, ya que la
inaccion favorece y respalda que el ciudadano prefiera movilizarse en auto que en bicicleta
pues conoce 0 estima que no podra desplazarse con comodidad y seguridad.

Es esencial construir y mantener ciclovias que cuenten con una separacion fisica
adecuada del trafico motorizado, asi como una sefializacion horizontal clara y visible. Esto no
solo aumenta la seguridad de los ciclistas, sino que también mejora la percepcion de la bicicleta
como un medio de transporte viable y seguro. De ser necesario se debe motivar a la poblacion
a través de incentivos econdémicos, como descuentos en impuestos y subvenciones para la
compra de bicicletas, puede motivar a mas personas a optar por este medio de transporte.
Ademas, organizar eventos como el “Dia sin Auto” y paseos ciclistas puede generar un mayor
interes y participacion en el uso de la bicicleta. Fomentar la creacion de clubes y asociaciones
de ciclistas también puede ayudar a mantener un dialogo continuo con las autoridades locales

y asegurar mejoras constantes en la infraestructura y politicas de movilidad.
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Anexo 1

Movilidad urbana en bicicleta en la ciudad de Cusco, 2020-2023

PROBLEMA

OBJETIVOS

HIPOTESIS

PG ¢Cual es el grado de
preocupacion de la
poblacién en torno a la
movilidad urbana en
bicicleta y el espacio
publico en la ciudad de
Cusco, 2020-2023?

OG: Identificar el grado de
preocupacion de la poblacion
en torno a la movilidad
urbana en bicicleta y el
espacio publico en la ciudad
de Cusco, 2020-2023.

HG: La preocupacion de la poblacién
de Cusco en torno a la movilidad en
bicicleta y el espacio publico durante
el periodo 2020-2023 estuvo
influenciada positivamente por la
implementacion de nuevas politicas
publicas o iniciativas relacionadas con
el transporte sostenible.

INSTRUMENTOS DE

PE 01 ¢Cudles son los
indicadores mejor
valorados por la poblacion
en torno a las ciclovias en
la ciudad de Cusco, 2020-
2023?

OE 01: Identificar cuales son
los indicadores mejor
valorados por la poblacién en
torno a las ciclovias en la
ciudad de Cusco, 2020-2023.

HE1: Durante el periodo 2020-
2023, Se esperaba que los indicadores
de conectividad de las ciclovias fueran
valorados principalmente por encima
de la comodidad y la accesibilidad,
debido a su impacto en la promocion
del uso de la bicicleta como medio de
transporte sostenible.

PE 02 ¢Cuél es la opinion
tiene la poblacion sobre el
uso de bicicleta como
medio de transporte
saludable y sostenible?

OE 02: Determinar las
percepciones de la poblacién
sobre el uso de bicicletas
como medio de transporte
saludable y sostenible

HE2: La poblacion no es
consciente de los beneficios del
uso de la bicicleta como medio
de transporte saludable y
sostenible.

PE 03 ;Cuales son las
preferencias de los
usuarios sobre movilidad
como transporte seguro en
la ciudad del Cusco?

OE 03: Identificar las
preferencias de movilidad de
los usuarios como modo de
transporte seguro en la ciudad
de Cusco.

HES3: Los usuarios de la ciudad
del Cusco prefieren la movilidad a
través de servicios de transporte
seguro como taxis autorizados y
empresas de transporte formal, en
comparacion con el uso de
vehiculos personales 0 medios de
transporte informales, debido a la
percepcién de mayor seguridad y
comodidad que ofrecen estos
servicios

PE4: ;Las ciclovias
cumplen con las
caracteristicas de acuerdo
a la normativa vigente?

OE4: Describir las
caracteristicas de las ciclovias
de acuerdo a la normativa
vigente.

HE4: Las ciclovias no
cumplen completamente con
las caracteristicas estipuladas
por la normativa vigente.

VARIABLES DIMENSIONES INDICADORES RECOLECCION DE METODOLOGIA
DATOS
. —Genero
Perfil —Rango de edad
—Tiempo de uso ENFOQUE
>I\§I%)vili dad en —Frecuencia de uso Enfoque cuantitativo.
bicicleta —Prop_osnos de viaje )
Uso de la bicicleta —Motivos de uso de la NIVEL DE INVESTIGACION
bicicleta Nivel de investigacién
—Horarios de viaje descriptivo.
—Destinos potenciales . )
— Indice medio diario DISENO METODOLOGICO
Presenta las siguientes etapas
» Revision bibliografica
» Evaluacion exploratoria
« Anédlisis
+ informacion
—Cuestionario de
—Caracteristicas de las encuestas POBLACION Y MUESTRA
ciclovias —Revision de POBLACION
—Estado situacional de normativas (planos e Publico de la ciudad de
las ciclovias informes). Cusco.
Infraestructura —Estado situacional de la ~ —G00gle Earth y/o
sefializacion similares. MUESTRA
_Estado situacional de Para el muestreo se utilizara el
los cruceros ciclistas y tipo probabilistico a partir de
X2 peatonales las encuestas.
Espacio publico en
la ciudad de Cusco TECNICAE
INSTRUMENTOS PARA LA
RECOLECCION DE DATOS
Encuestas y cuestionarios.
FORMA DE ANALISIS DE
—Preferencia de DATOS
transporte seguro « Anélisis
Social —Percepcion de

accidentes

—Percepcion de seguridad
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Anexo 2. Propuesta de implementacion de ciclovias complementarias

INTRODUCCION

El presente documento pretende plantear la implementacién de ciclovias que conecten
las ciclovias actuales a partir del diagndstico y la encuesta realizada por este estudio basados
en estudios y planes de movilidad no motorizada de a nivel nacional e internacional.

Por consiguiente, esta seccion examina la viabilidad de la zona para implementar una
infraestructura para ciclistas. Ademas, se basa en el plan de implementacion de ciclovias,
implementadas por la municipalidad provincial de Cusco, con estas consideraciones se procede
con la identificacion de las condiciones actuales de las vias, el volumen de ciclistas que
transitan por las principales vias y la encuesta desarrollada por este estudio en los resultados
de origen y destino donde muestran ciclistas potenciales en las areas de influencia, ademas es
importante la articulacion de Ciclovias implementadas en 2020, es con estas consideraciones
se pretende plantear la siguiente propuesta.

La propuesta planteada en esta seccion es a nivel preliminar, utilizando una variedad de
instalaciones para ciclistas. Para llevar a cabo esta propuesta, es necesario elaborar un disefio
minucioso, considerando estudios topogréaficos y otros aspectos.

Base legal

En este apartado se muestra la recopilacion de diferentes normativas relacionadas con
la movilidad no motorizada, abocados a la implementacién de ciclovias y a la promociéon del

uso de las bicicletas a nivel nacional.
Las normativas legales y oficiales de caracter nacional son la siguiente:

e Ley No 27181: Ley general del transporte y transito terrestre.

e Ley No 29593: Ley que declara de interés nacional el uso de la bicicleta y promocion
del uso.

e Ley No 30936: ley que promueve y regula el uso de la bicicleta como medio de
transporte sostenible.

e D.S.No0012-2020 MTC: Reglamento de la Ley N° 30936, Ley que Promueve y Regula

el Uso de la Bicicleta como Medio de Transporte Sostenible.

En consecuencia, en 2019, fue aprobado la Ley 30936, que promueve el uso de la
Bicicleta como medio de transporte sostenible y eficiente, y en junio del 2020, por Decreto
Supremo 012-2020-MTC que modifica el reglamento Nacional de Transito, es aprobado el

reglamento para el uso de la bicicleta. (EI Peruano, Normas legales, 2020).
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El reglamento impulsa el uso de este medio de transporte en los centros laborales; en el
caso del sector publico, otorgando a los trabajadores una jornada laboral libre remunerada por
cada 60 veces que certifiquen haber asistido a sus trabajos en bicicleta. Para ello, se flexibiliza
el horario y la vestimenta de los trabajadores, y las entidades deben facilitar duchas a su

personal (EI Peruano, Normas legales, 2020)
Bases tecnicos.

Las bases técnicas en las ciudades relevantes a nivel nacional ain son de poco acceso,
sin embargo, desde el ente rector de Ministerio de Transportes y Comunicaciones vienen
implementando a la fecha manuales que sirven para orientar el proceso de disefio e
implementacién de la infraestructura. Cabe indicar: EI 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, que es el Unico manual que tiene de alcance nacional

como se indica a continuacion:

e Manual de Criterios de Disefio de infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de
Circulacién del Ciclista (2017), aprobada por la Municipalidad de Lima

e Guiade Implementacidn de Sistemas de Transporte Sostenible no Motorizado (2020)
elaborado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones — Programa Nacional
de Transporte Urbano Sostenible.

e Manual de Dispositivos de control de transito Automotor para calles y carreteras
(2016), elaborado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

e Manual de seguridad Vial (2017), elaborado por Ministerio de Transportes y
comunicaciones (MTC).

Anivel nacional en el area metropolitana de las principales ciudades se han desarrollado
una serie de planes con movilidad, como es el caso de transporte urbano, espacio publico e

infraestructuras ciclo viales como se detallan a continuacion:

¢ Plan maestro de transporte urbano, para el area metropolitana de limay callao.
e Plan de implementacion de Ciclovias en Lima Metropolitana 2022 — 2024.

e Plan maestro de Ciclovias para Limay Callao 2005 — 2025.

e Plan de movilidad urbana, Municipalidad Provincial de Arequipa

e Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la provincia de Piura

e Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Trujillo

¢ Plan de Movilidad y espacio Publico de Cusco
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En lo que corresponde a la ejecucion de la propuesta, lo mas ldgico es plantear un plan
piloto que implemente la conversidn de ciclovias temporales a ciclovias definitivas que permita
el crecimiento progresivo del uso de la bicicleta por estas consideraciones es importante lo
siguiente:

e EI convenio entre las Municipalidades de Cusco, Santiago, Wanchag, San
Sebastian y San Jeronimo para la implementacion de mas ciclovias.

e Evaluacion de zonas de la ciudad que mayor cantidad de viajes que atraen
diariamente, en este caso se hace referencia a los principales atractores de la
ciudad.

e Considerar bici estacionamientos en los diferentes puntos de la ciudad para
generar mayor confiabilidad hacia los usuarios.

e Puntos de la ciudad con mayor volumen vehicular o lugares con mayores
problemas de trafico, de modo que la implementacion de este tipo de movilidad
garantice la alternativa de movilidad en estos casos.

Identificacion de los principales atractores de la ciudad

o Atractor, Centro historico.

o Atractor: Centros educativos a todo nivel.

o Atractor: Los principales Centros comerciales.

o Atractor: Centros de diversion (parques, lugares de recreacion, etc.).

La siguiente figura muestra los elementos mas atractivos de la ciudad de Cusco en
relacion con las principales variables que influyen en la creacién de mas ciclovias.

Figura 68

Principales atractores de la ciudad de Cusco
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La identificacion de los principales atractores estéd sujetos a la encuesta realizada por
este estudio de origen destino de ciclistas potenciales, ademas, de acuerdo a la “propuesta de
implementacién de red basica de ciclovias como medio de transporte que permite el
distanciamiento social frente al covid -19 elaborado por la Municipalidad Provincial de Cusco”
se identificaron areas urbanas con condiciones favorables y desfavorables para el uso de la
bicicleta. En esas lineas se encontrd que el 50% del area urbana tiene condiciones favorables,
un 30% del &rea urbana tiene pendientes pronunciadas que pueden ser superadas con un sistema
de cambios en bicicleta y un 20% del area urbana donde es dificil el uso de la bicicleta,
demandando mayor energia para llegar a estas zonas.

Figura 69
Mapa de potenciales ciclistas en la ciudad de Cusco

La infraestructura ciclo viaria existente
En Cusco, no hay suficiente infraestructura para bicicletas, ya que solo hay 11.5
kilometros de ciclovias permanentes que no estan conectadas entre si, y la ciclovia de Via
Evitamiento se encuentra abandonada debido a la invasién del comercio ambulatorio y el
transporte motorizado. Ademas, la implementacion de la infraestructura propuesta fue muy
limitadas, con un total de 14 km implementadas hasta el 2021.
En la siguiente figura se muestra la situacion actual de ciclovias existentes y los

principales atractores de la ciudad de Cusco.
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Figura 70

Plano de las ciclovias existentes
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Plan de ciclovias complementarias

Posteriormente al diagnostico del estado situacional de las ciclovias y la revision de los
proyectos y planes relacionados con la implementacion de las ciclovias, se demostrd que no
hay integracion o conexién entre las ciclovias que se han implementado hasta ahora. Por
consiguiente, en base a la encuesta de origen y destino realizada por este estudio, se propone
la implementacion de ciclovias que conecten entre si, ya que es de suma importancia y
necesario la implementacion de dichas ciclovias complementarias.

Tipo de ciclovias a implementarse en las distintas vias de la ciudad de Cusco.

A continuacién, se muestran propuestas de tipo de infraestructura ciclista que se debe
implementar en las vias que conecten las principales ciclovias de la ciudad de Cusco, para ello
se propone ciclovias segregadas separadas con tepes llantas y/o bolardos, y las ciclovias

compartidas con sefializacion adecuada.
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Puntos controvertidos para la propuesta de la implementacién de las Ciclovia en las
diferentes vias:

1. Debido a la necesidad de unir las ciclovias de la Av. de la Cultura, Velasco Astete,
Av. Tupac Amaru y Via Evitamiento, se propone establecer una red de ciclovias para
mejorar la movilidad en bicicleta en estas vias.

2. De acuerdo con la encuesta de origen y destino realizada por este estudio, mas del
10% de los encuestados tienen como puntos de origen Las Joyas y Los Nogales, v,
por otra parte, el Centro Historico, UNSAAC, el Gobierno Regional y otros puntos
atractivos de la ciudad como puntos de destino.

3. Por el aglomeramiento de atractores en los puntos de influencia. Ademas, el estudio
realizado por la Municipalidad Provincial del Cusco identifica las zonas de posibles
potenciales de ciclistas en el area de estudio e implementacion.

a) Propuesta de Implementacion de ciclovia “Av. Qosqo”

La propuesta de este tramo de ciclovia tiene como proposito integrar entre las ciclovias
de la Av. Velasco Astete y Tupac Amaru, basandose en la encuesta realizada por este estudio
ya que se pudo identificar la potencialidad de nuevos ciclistas en este sector. Ademas, la
seccion de area verde en esta avenida muestra potencialidad de modificacion o adecuacion para
este tipo de transporte.

Figura 71

Propuesta de implementacion de ciclovia en la Av. Qosqo
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b) Propuesta de Implementacion de Ciclovia “Av. 28 de Julio”

La propuesta de este tramo de ciclovia tiene como propésito conectar a sus principales
atractores de la ciudad entre sus puntos de origen y destino, comprendido entre el évalo
Libertadores y 6valo Pachacutec por la av. 28 de julio. Cabe sefialar que, en el estudio realizado
por (Sandoval, 2023) en el analisis de volumen de vehiculos y las caracteristicas de la via
plantea la implementacion de una ciclovia segregada, ademas, en este estudio en la encuesta
realizada de origen y destino la mayor parte de ciclistas mostraron su origen aledafio a esta via.
Figura 72

Propuesta de implementacidn de ciclovia en la Av. 28 de Julio
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C) Propuesta de Implementacion de Ciclovia compartida en “Av. Diagonal Angamos”
Esta ciclovia compartida se propone como complemento o conector entre las ciclovias

de la avenida Tupac Amaru, Velasco Astete y otros. Cabe sefialar que la Gnica ciclovia mejor
valorada por la encuesta realizada por este estudio es la de Av. De la Cultura en donde este se
comporta como la ciclovia troncal pero aun sin conexion con las otras ciclovias, por lo tanto
esta implementacion de esta ciclovia compartida estaria generando la conexion entra las

ciclovias existentes.
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Figura 73

Propuesta de implementacién de Ciclovia compartida en la Av. Diagonal Angamos
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d) Propuesta de implementacién de ciclovia compartida complementaria en las
avenidas Velasco Astete, Av. Pachacamac y Av. Fernando Belaunde
La implementacién de esta ciclovia compartida complementaria en las avenidas

Velasco Astete, Av. Pachacamac y Av. Fernando Belaunde para conectar entre la ciclovia de
Velasco Astete y la ciclovia de la Via Evitamiento.
Figura 74

Propuesta de implementacidn de ciclovias en la Av. Pachacamac y Fernando Belaunde
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Contenido del plan de promocion y cultura sobre el uso de la bicicleta

En la situacién que se ha visto, es crucial establecer politicas que consideren la bicicleta
como un medio de transporte adecuado por la Ley N°30936, es decir, reemplazar los sistemas
de transporte para que ofrezcan las infraestructuras, los incentivos y las condiciones necesarias
para prometer su uso. Esta tarea seria complicada en este municipio debido a la baja tasa de
utilizacion y la falta de la bicicleta en la cultura de su uso. Aplicar las estrategias y medidas
seguidas en otras regiones y paises es necesario en estas condiciones.

Acciones complementarias
Politicas de infraestructura

La infraestructura es un elemento crucial e irrenunciable de las estrategias para el
fomento de la bicicleta es provision de una infraestructura adecuada para que las bicicletas
puedan desplazarse de manera eficaz y segura, cabe sefialar que la mayoria de las ciudades se
han convertido en lugares peligrosos para el uso de la bicicleta.

Es crucial recuperar a los ciclistas como usuarios de las vias de la ciudad, se requieren
cambios en las calles urbanas para reequilibrar la situacion y comenzar el cambio hacia un
transporte sostenible. Para ello, es necesario incorporar politicas infraestructurales en el
planeamiento urbano.

1. Iniciar con el andlisis de las necesidades especificas del usuario real y potencial
2. Seguir con la creacién de una red que permita llegar a los destinos de manera segura 'y
conveniente.

Adecuar el disefio de cada solucion planteada por los diferentes actores a la situacion
especifica de cada caso. En este sentido hay que establecer prioridades; en seguridad ya que
este debe ser prioridad en cualquier situacién. Para ello la guia PRESTO (2010b) propone una
serie de directrices:

e Separacion de los traficos.

e Reducir la velocidad en puntos de conflictos.

e Asegurar el reconocimiento de las categorias de las calzadas.

Con estas consideraciones se deben considerar los pasos para el desarrollo de una red
orientada a usos urbanos.

Paso 1: Determinar los principales origenes y destinos.

Paso 2: Detallar las rutas. Para las lineas definidas anteriormente.

Paso 3: Jerarquizacion de la red.

Estrategias de promocién
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Es fundamental informar sobre las mejores infraestructuras y motivar a la poblacion a
comenzar a utilizarla. Ademas, las estrategias para fomentar el uso de bicicletas deben centrarse
en tres factores principales:

1. Percepcion de alternativas.

2. Influencia de los habitos de uso de la bicicleta.

3. Elanalisis de las bondades de la bicicleta como un medio de transporte urbano.

En la actualidad existen diferentes tipos de herramientas de promocion del uso de la
bicicleta que llegan a ser muy satisfactorias. Como es el caso de uso de las redes sociales es un
marketing social sin fronteras. Estas herramientas son cruciales para el fomento de la bicicleta
desde la concientizacion hasta la informacion educativa. Para ello se tiene las posibles
actividades de promocion segun las categorias siguientes:

e Campafas de concientizacion e informacion. Llaman la atencion al publico en
general. Esto deben estar dirigidas a ciclistas potenciales.

e Programas de formacién y educacion. Este apartado debe ser dirigido a grupos
mas reducido como los centros de estudio con un mayor potencial de uso de la
bicicleta o que necesitan informacion especifica.

e Campafias de personalizadas. VVan destinadas a grupos concretos de individuos
gue pueden ser mas receptivos a ciertos mensajes.

Campafias de concientizacion e informacion

Sensibilizar a la poblacion sobre el uso de la bicicleta y sus principales beneficios que
puede contribuir en la salud, economia y ambiente, este trabajo se debe desarrollar con
coordinadores gubernamentales como Municipalidades, Colegios y los diferentes colectivos de
ciclistas urbanos y en las diferentes plataformas de comunicacion.

Talleres y actividades

e Talleres en colegios por parte de la Policia Nacional y actores Gubernamentales
dirigido hacia los menores de edad sobre la seguridad vial relacionado al uso de
la bicicleta.

e Campafias de alquiler bicicletas.

e Campafias de ensefianza de manejo de bicicletas a los menores de edad.

e Realizar ciclo paseos organizado por parte de las municipalidades.

e Actividades culturales y concursos en Ciclismo para atraer nuevos usuarios.
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ACCIONES PALANCA

Aspectos informativos, promocionales y Urbanismo: planificacion dirigida a reducir
publicitarios: rutas ciclistas, campanas de la dependencia respecto del automévil:
promocion, asociaciones ciclistas mejorar densidad y diversidad de usos
Educacion: rutas seguras a pie y en bici Aspectos de planificacién y normativos: politicas
al colegio orientadas a los modos de transporte no motorizados
Turismo: la bicicleta y sus infraestructuras Movilidad y transporte: favorecer intermodalidad
como atractivo turistico. Turismo verde de entre bici y transporte colectivo. Sistemas de
hajo impacto préstamo de bicicletas publicas

Aspectos técnicos o de ingenieria: mejora de la
seguridad y comodidad de los ciclistas en |a vias y uso
compartido de aquellas con bajas velocidades

Salud: fomentar el ejercicio fisico y lucha
contra la obesidad y sedentarismo

Deporte: apoyo ala practica deportiva.de Templado de trafico: reduccion velocidades e

e intensidades de vehiculos a motor aumentando la
la bicicleta sequridad del ciclista urbano indirectamente
Medio ambiente: integrar la bici en politicas Restricciones de trafico y aparcamientos
de movilidad y las Agendas 21 a vehiculos motorizado:

Acondicionamiento de reglamentos
Acondicionar, en las instituciones pablicas y privadas la ley N°30936 que promueve el
uso de la bicicleta en beneficio de los trabajadores en lo siguiente.

e Incentivos para los trabajadores si asisten en bicicleta a su centro de labor.

e Flexibilizacién en horario de ingreso a su centro de labor

e Facilitar duchas en el interior del centro de trabajo

Proceso de planificacion de transporte

Cualquier sistema o proyecto por desarrollar sigue un proceso similar en la
planificacién del transporte. En todos los casos, implica proporcionar informacion precisa
sobre los efectos del plan propuesto sobre el usuario.

o Definicion de la situacion: acciones necesarias para comprender la importancia
de una mejora en el transporte. Se examinan el sistema actual, asi como sus
caracteristicas, informacion de campo y estudios previos.

o Definicion de problema: Definir los objetivos a alcanzar y establecer criterios
cuantificables.

o Busqueda de soluciones: Se analizan una variedad de ideas, disefios y
configuraciones de sistema para dar soluciones. Ademas, se podra considerar y

evaluar una sola idea.
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Analisis de desempefio: utilizando criterios cuantificables como costos,
demanda de viajes y posibles impactos sobre la comunidad o el medio ambiente,
se estima el comportamiento actual y futuro de cada propuesta.

Evaluacion de alternativas: esta parte del proceso determina como cada
alternativa cumple con los objetivos del proyecto.

Seleccidn del proyecto: la evaluacion debe realizarse en términos econémicos,
calidad de desifio de infraestructura.

Especificacion y construccion: es la fase detallada del disefio, donde se
especifica cada componente del proyecto, como su ubicacion, dimensiones y
configuracién. Después de eso, se deben crear planos que estimen los costos de

construccion.
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Anexo 3. Aforo de Ciclistas

Resumen del Conteo de ciclistas en la Av. De la Cultura
Tabla 28

Resumen diario del conteo de bicicletas en el frontis del Colegio Clorinda Matto de Turner

FRONTIS 04/03/2024 05/03/2024 06/03/2024 07/03/2024 08/03/2024 09/03/2024 10/03/2024
COLEGIO
CLORINDA LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO

HORARIO SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA

06:00:00 6 7 3 6 5 9 6 2 7 5 9 7 16 10

07:00:00 9 9 13 9 11 9 8 11 9 6 11 9 12 17
08:00:00 11 10 9 8 9 10 17 8 9 6 13 17 17 13
09:00:00 9 8 15 7 8 7 10 9 11 9 13 15 11 10
10:00:00 7 9 6 10 8 5 6 7 8 7 17 17 18 10
11:00:00 4 6 7 11 5 5 5 7 3 7 11 16 15 23
12:00:00 3 5 5 6 6 3 3 4 5 2 7 11 6 14
13:00:00 8 6 9 6 7 2 7 5 6 6 8 6 8 10
14:00:00 10 6 10 7 9 8 9 10 9 7 13 9 19 15
15:00:00 7 10 9 11 5 9 10 9 8 6 16 11 19 18
16:00:00 6 11 8 10 8 10 8 11 7 9 14 23 19 26
17:00:00 6 6 6 11 7 10 13 9 9 10 8 15 13 18
18:00:00 3 0 5 2 3 8 7 8 5 11 7 11 9 13
19:00:00 3 1 1 0 2 5 5 4 3 6 8 3 8 3
TOTAL 92 94 106 104 93 100 114 104 99 97 155 170 190 200

Figura 75
Variacion horaria de ciclistas durante la semana en la av. de la Cultura, frontis del colegio

Clorinda Matto de Turner

RESUMEN HORARIA DE CONTEQ DE CICLISTAS EN LA AV. DE LA CULTURA, UBICACION PARADERO
COLEGIO CLORINDA

LUNES
VIERNES
SABADO

OMVINGO

MARTES
SNERCOLES
£

JUEVES

o
e SUBIDA e BAIADA SUBIDA BAL BAIADA e SUBIDA BAJADA

BAIADA e SBIDA emmmmmBAJADA  emmm—SUBIDA
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Figura 76
Conteo manual de Ciclistas en la Av. de la Cultura, Frontis del Colegio Clorina Matto

Turner

Tabla 29
Resumen diario del conteo de Bicicletas en interseccion Av. Universitaria con Av. de la
Cultura

AV. 26/02/2024  27/02/2024 28/02/2024  29/02/2024  01/03/2024  02/03/2024  03/03/2024
UNIVERSITAR MIERCOLE

1A LUNES MARTES S JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO
HORARIO SUBID BAJAD SUBID BAJAD SUBID BAJAD SUBID BAJAD SUBID BAJAD SUBID BAJAD SUBID BAJAD

A A A A A A A A A A A A A A

06:00:00 7 5 7 9 10 8 12 6 10 9 10 13 10 17
07:00:00 8 10 12 16 12 7 9 11 9 10 13 9 17 12
08:00:00 12 8 11 9 1 10 1 10 12 9 10 1 23 17
09:00:00 10 9 14 8 6 8 8 9 10 8 16 14 8 35
10:00:00 7 5 5 7 7 6 5 16 7 10 14 17 12 17
11:00:00 3 7 7 11 6 8 6 5 5 6 12 13 11 21
12:00:00 4 5 4 7 4 3 2 4 4 8 11 9 13
13:00:00 5 6 5 5 3 3 3 4 3 7 6 6 10 17
14:00:00 10 12 9 8 9 10 8 9 8 6 16 12 27 14
15:00:00 11 9 10 16 15 11 12 8 10 10 21 16 23 23
16:00:00 8 10 11 9 9 17 9 7 12 14 18 17 18 19
17:00:00 13 12 13 12 11 8 5 10 8 9 10 15 16 17
18:00:00 6 4 4 3 4 7 4 4 4 6 6 17 9 12
19:00:00 3 0 3 1 0 4 0 2 2 3 4 3 0 1

TOTAL 107 102 115 121 107 110 94 105 104 111 164 174 193 235
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Figura 77
Variacion horaria de ciclistas durante la semana en la av. De la Cultura interseccién con av.

Universitaria

RESUMEN HORARIA DE CONTEO DE CICLISTAS CON VIDEOCAMARA EN INTERSECCION AV. UNIVERSITARIA Y AV. DE LA CULTURA
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Figura 78

Conteo con Videocamara en la interseccion de Av. Universitaria y la Av. de la Cultura
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Tabla 30
Resumen diario del conteo de Bicicletas en la Av. De la Cultura, Primer paradero de San
Sebastian
CONDOR 19/02/2024 20/02/2024 21/02/2024 22/02/2024 23/02/2024 24/02/2024 25/02/2024
LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO
HORARIO SUE\ID BAiAD SU&ID BAiAD SU&ID BAiAD SUEID BAiAD SUEID BAiAD SUEID BA:;AD SU)EID BA:;AD
06:00:00 4 6 3 6 5 9 2 7 5 9 7 16 10
07:00:00 13 9 11 9 11 9 6 11 9 12 15
08:00:00 10 8 9 8 9 7 10 8 9 6 13 17 14 13
09:00:00 11 8 7 5 8 8 9 11 9 10 15 17 10
10:00:00 7 6 10 8 5 10 7 8 7 11 8 18 9
11:00:00 4 5 7 11 5 5 5 7 3 7 11 12 15 23
12:00:00 4 5 6 6 3 4 5 2 7 11 6 14
13:00:00 10 5 9 7 2 5 6 6 8 6 8 10
14:00:00 8 7 7 9 8 9 10 9 7 13 9 19 11
15:00:00 9 9 10 9 10 9 8 6 11 14 15 18
16:00:00 11 6 8 10 8 7 8 11 7 9 14 10 19 26
17:00:00 5 7 6 11 7 10 8 9 9 10 13 5 13 18
18:00:00 6 6 5 2 8 7 8 5 11 7 11 9 13
19:00:00 3 2 1 5 5 4 3 6 8 3 8 3
TOTAL 101 92 96 102 95 95 104 104 99 97 146 137 189 193
Figura 79

Resumen horaria de conteo de ciclistas durante la semana

RESUMEN HORARIA DE CONTEQ DE BICICLETA EN PRIMER PARADERO DE SAN SEBASTIAN
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Figura 80
Conteo de ciclistas en el Primer paradero de San Sebastian

Conteo de ciclistas en la Av. Tupac Amaru

Tabla 31

Resumen diario del conteo de Bicicletas en la Av. TUpac Amaru

ﬁ\rlfl];-’[ljpac 12/02/2024 13/02/2024 14/02/2024 15/02/2024 16/02/2024 17/02/2024 18/02/2024
LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO
HORARIO SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA
06:00:00 0 1 0 2 0 1 3 0 0 0 1 2 1 2
07:00:00 3 2 1 0 3 0 2 0 1 2 2 3 2 9
08:00:00 1 2 3 3 2 2 1 3 3 0 4 1 6 4
09:00:00 3 1 2 1 6 3 2 2 3 3 5 2 5 7
10:00:00 1 1 0 2 0 0 1 1 3 1 3 4 7 6
11:00:00 2 0 2 1 0 1 2 0 2 4 3 5 4 2
12:00:00 1 3 0 1 3 0 0 1 4 0 3 1 1 5
13:00:00 0 1 3 0 1 1 1 0 2 0 1 3 3 3
14:00:00 2 0 1 3 0 2 2 3 0 1 4 1 7 6
15:00:00 0 1 1 3 2 5 1 4 3 2 1 3 0 5
16:00:00 2 1 2 2 0 0 2 2 3 0 6 7 5 7
17:00:00 3 2 3 2 3 3 2 0 2 3 5 9 2 4
18:00:00 0 1 0 1 0 1 1 0 1 4 0 1 4 3
19:00:00 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0
TOTAL 18 16 18 21 20 21 20 16 27 20 38 42 48 63
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Figura 81

Resumen horaria de conteo de ciclistas durante la semana

RESUMEN HORARIO DE CONTEO DE CICLISTAS EN LA AV. TUPAC AMARU
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Figura 82

Conteo de Ciclistas en la Av. Tupac Amaru
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Conteo de ciclistas en la Av. Velasco Astete
Tabla 32

Resumen diario del conteo de Bicicletas en la Av. Velasco Astete

12/02/2024 13/02/2024 14/02/2024 15/02/2024 16/02/2024 17/02/2024 18/02/2024

AVAZI?;SCO LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO
HORARIO SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA SUBIDA BAJADA
06:00:00 0 1 3 1 0 0 4 1 3 1 6 2 7 5
07:00:00 5 3 4 1 4 1 5 1 4 0 3 7 6 3
08:00:00 2 2 3 3 3 3 4 0 4 2 3 3 7 7
09:00:00 3 3 3 4 3 4 0 2 2 3 0 6 6 4
10:00:00 3 4 1 2 1 3 1 3 1 4 5 4 7 6
11:00:00 2 3 5 0 4 0 1 0 0 1 4 5 4 3
12:00:00 0 0 1 0 2 2 0 1 1 2 3 3 2 2
13:00:00 1 2 0 3 1 2 1 2 0 0 5 4 3 4
14:00:00 3 4 6 3 0 2 0 1 3 1 2 7 7 8
15:00:00 3 3 2 4 4 3 4 4 4 2 3 8 2 3
16:00:00 2 6 3 5 2 5 3 0 2 3 6 3 1 7
17:00:00 1 4 2 4 1 3 2 2 1 2 4 2 8 6
18:00:00 0 1 0 2 0 2 0 1 1 0 3 4 2 4
19:00:00 0 0 1 0 1 0 0 1 0 3 0 1 0 1
TOTAL 25 36 34 32 26 30 25 19 26 24 47 59 62 63

Figura 83

Resumen horaria de ciclistas durante la semana en la Av. Velasco Astete

RESUMEN DE CONTEO DE CICLISTAS EN LA AV, VELASCO ASTETE
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Figura 84
Conteo de ciclistas en la Av. Velasco Astete con videocamara

8ab 17:21:19

Nota: la imagen representa el uso de videocamara en el conteo de ciclistas en la avenida
Velasco Astete
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Anexo 4. Fotografias de las Principales Ciclovias de la ciudad de Cusco

CHEQUEQO DE ESTADO SITUACIONAL DE CICLOVIAS TEMPORALES

CORREDOR AVENIDA LA CULTURA- BAJADA Y SUBIDA
VIAL
CASO OBSTACULOS O PELIGROS
FECHA D-2023,  E- | HORA | 8:00-17:00 | ESTADO DE | DESPEJADO
2024 TIEMPO
IMAGENN° [ INICIO DE LA CICLOVIA Av.
HUASCAR
N°1y2  m

observaciones

El inicio de la ciclovia de la Av. De la
Cultura

N°3y4

Fin de la ciclovia de subida de la Av.
De la cultura

———

observaciones

La ciclovia al frontis del estadio
universitario en la gran mayoria los
bolardos se encuentran deteriorados.

los sumideros se

Las rejillas de
encuentran en forma longitudinal a la
ciclovia ya que esto representa un
peligro para los ciclistas
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N°5y 6

observaciones

Bolardos y tope llantas en mal estado en
el frontis del colegio Clorinda Matto de
Turner

Por el frontis del colegio Clorinda Matto
de Turner se evidencia la inexistencia de
bolardos y tope Ilantas generando peligro
hacia los ciclistas.

N°7y8

observaciones

Se evidencia tope llantas descuidadas y
malogradas.

Cambio de ciclovia lateral a ciclovia
central en intersecciébn con la Av.
Mariscal Gamarra

N° 9y 10

observaciones

La sefalizacion de prevencion de
infracciones

Semaforos para ciclistas en la ciclovia
central de la Av. De la Cultura
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N° 11y 12

observaciones

Se evidencia la presencia de ciclistas en los
diferentes puntos de estudio (ciclovia
central de la Av. De la Cultura)

Cambio de ciclovia central en Santa
Ursula a un ciclo senda que Inicia en el
primer paradero de san Sebastian

N° 13y 14

observaciones

Presencia de ciclistas en Urbanizacion
Santa Ursula, la poca vision de

Presencia de material desmonte el libre
transito de ciclistas

N° 15y 16

sefializacién horizontal

observaciones

Inicio de Ciclo senda de la Prolongacion de
la Av. De la Cultura

Primer obstéaculo en el ciclo senda con
presencia de poste de alta tension
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N° 17y 18

observaciones

N° 19y 20

observaciones

Varios de los ciclistas no cuentan con
los equipos de seguridad personal

Obstaculizacion visual de sefiales de
seguridad vertical

N° 21y 22

observaciones

Ciclo senda de la prolongacion de la av.
De la Cultura y biciestacionamiento sol
de oro

Fin del ciclo senda de la Prolongacién de Av.
De la Cultura altura control San Jerénimo
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CHEQUEO DE ESTADO SITUACIONAL DE CICLOVIAS TEMPORALES

CORREDOR AVENIDA VELASCO ASTETE
VIAL
CASO OBSTACULOS O PELIGROS
FECHA | D-2023, E-2024 | HORA | 8:00 - 17:00 | ESTADO DE | DESPEJADO
TIEMPO
N°Ly2

Nl

observacio | El inicio del ciclo sera de la Av. Velasco

nes Astete

La ciclovia presenta adecuada
funcionalidad de tipo bidireccional.

N°3y4

observacio | El ciclo serd de la Av. Velasco Astete
nes termina con una ciclovia unidireccional

Ciclo seré bidireccional adecuada para el
transito de ciclistas
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N°5y 6

observacio | Fin del ciclo serd en la Av. Velasco | Inicio y fin del ciclo sera de la Av. Velasco
nes Astete con caracteristicas | Astete
unidireccionales

NO
7y8
observacio Ciclovia temporal en ambos carriles de la
nes Amaru Av. Tupac Amaru
N°9y 10 p .

observacio | Inicioy fin de la ciclovia en la av. Tupac
nes Amaru
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CHEQUEO DE ESTADO SITUACIONAL DE CICLOVIAS

CORREDOR VIA AUXILIAR DE LA VIA EVITAMIENTO
VIAL
CASO OBSTACULOS O PELIGROS
FECHA E-F-2024 | HORA | 8:00 - 17:00 ESTADO DE DESPEJADO
TIEMPO
IMAGEN N°
N°1ly?2

observacione
S

El inicio de la ciclovia en la via auxiliar
de la via Evitamiento con presencia de
ciclistas en sin equipos de proteccion
personal

La ciclovia interrumpida con monticulos
de piedra y vehiculos motorizados
estacionados.

N° 3y

observacione
S

Presencia de material desmonte vy
vehiculos estacionados dentro de la
ciclovia obstruyendo el libre transito de
ciclistas

Presencia de material desmonte y
vehiculos estacionados dentro de la
ciclovia obstruyendo el libre transito de
ciclistas
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IMAGEN N°

N°5y 6

observaciones

Avisos publicitarios dentro de ciclovia
obstruyendo en libre transito de
ciclistas

En este punto de la ciclovia se encuentra
invadida por los comercias obstruyendo

N°7y8

el libre transito de ciclistas
e T SNACK-JUGOS:

observaciones

En la mayor parte de la ciclovia esta
obstruida por el mal uso de la ciclovia
por parte de los vehiculos motorizados.

En este punto la ciclovia viene siendo
utilizada como carril para vehiculos
motorizados generando conflicto con los
ciclistas.

N° 9y 10

observaciones

Los sardineles de seguridad o
separacion de la ciclovia en este punto,
se encuentran destruidas generando
peligro para los ciclistas.

La ciclovia se encuentra en condiciones
pésimas por presencia de tierra en la
mayoria del trayecto de la ciclovia.
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Anexo 5. Formato de encuesta

Encuesta: La bicicleta urbana, un medio
de transporte saludable en Cusco

El cuestionario tiene como finalidad recopilar datos sobre la percepcion de los
habitantes de la ciudad de Cusco, respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte
saludable conforme a la realidad actual, el cual forma parte de la metodologia de investigacién
de la Tesis “Movilidad urbana en bicicleta en la cindad de Cusco, 2020-2023".

Género
a. Masculino
b. Femenino
¢ Qué edad tiene usted?
a.
¢ Cual es su nivel de educacion?
a. Primaria completa
b. Secundaria completa
c. Superior técnico
d. Superior universitario
¢ Cudl es su ocupacion actual?
a. Estudiante
b. Trabajador(a) independiente
c. Empleado(a) publico
d. Empresario(a)
e. Desempleado(a)
¢Usa usted la bicicleta como medio transporte?
a. Si, como medio de transporte
b. Si, por deporte
c. No (pase a la pregunta 14)
¢Cuanto tiempo viene utilizando la bicicleta como medio de transporte?
a. Desde hace 1 afio
b. Desde hace 2 afios
c. Desde hace 3 afios
d. Desde el estallido de la pandemia de COVID 19 (4 afios)
e. Mas de 5 afios
¢Con qué frecuencia utiliza la bicicleta como medio de transporte?
a. Todos los dias de la semana
b. Solo dias laborables
c. 2a3vecesalasemana
d. Fines de semana
e. Dias feriado

8. ¢Qué ciclovias usas habitualmente para desplazarte?

a. Avenida de La cultura
b. Avenida Tupac amaru
c. Avenida Velasco Astete
d. Viade evitamiento
e. Otros
¢Cuales son sus lugares de origen y destino? (lugar referencial)




a. Origen
b. Destino

10. ¢Cuanto tiempo dura su viaje? (origen - destino)

Menos de 15 minutos
Entre 15y 30 minutos
Entre 30 y 45 minutos
Entre 45y 1 hora

. Mas de 1 hora

®o0 o

11. ¢A qué horas realiza su viaje de ida y vuelta en bicicleta?

a. Horario de ida

b. Horario de vuelta

12. ¢Cudl es el propdsito principal por el que viaja en bicicleta?

a. Iral trabajo
b. Ir al centro de estudio

c. Iralugares de recreacién, atraccion, diversion

d. Ir de compras
e. Otros

13. ¢Cuadl es el motivo principal por el que usa usted la bicicleta?

a. Es mas rapido
b. Es mas saludable
¢c. Econémico

d. No contamina el medio ambiente.

e. Otro

145

14. Con respecto a los requisitos de una infraestructura ciclovial (seguridad, atractividad,
conectividad); marque si esta de acuerdo o en desacuerdo de las siguientes afirmaciones.

Totalmente
de acuerdo

De acuerdo

Me es
indiferente

En
desacuerdo

Totalmente
en
desacuerdo

Las ciclovias deben ser seguros a lo largo de su trayecto

Las ciclovias deben ser comodos y agradables en cuanto a
su anchura, longitud e iluminacién.

Las ciclovias deben proporcionar acceso y conexiones.

Los espacios de estacionamiento para bicicletas deben
estar cerca de las ciclovias.

Las ciclovias deben ser adecuadas para principiantes y
usuarios habituales.

15. ¢Considera usted, que las ciclovias temporales deben ser permanentes?

a. Si, son necesarias

b. No, generan congestion vehicular

C. otra

16. ¢Qué opina usted sobre la importancia de incrementar mas ciclovias?

Muy importante

Importante

Moderadamente importante
De poca importancia

Sin importancia

®o0 oW
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17. ¢Como las calificaria? Respecto a las ciclovias principales de la ciudad de
Cusco: (5) son necesarias e importantes, (4) son necesarias, (3) son poco
necesarios, (2) son innecesarios, (1) no sirven.

Avenida de la cultura
Avenida Tupac Amaru
Avenida Velasco Astete
Via de Evitamiento

18. Segun su experiencia, ¢Qué elementos de seguridad son necesarios para el
correcto funcionamiento de una ciclovia?

Separacion fisica del trasporte motorizado

Sefializacién horizontal y vertical

Semaforizacion

Los equipos de proteccion personal para el uso de la bicicleta
Timbre, bocina, luces de seguridad

P00 o

19. ¢Qué medio de transporte prefieres y crees que es seguro para viajar?
Bicicleta

Motocicleta

Auto particular

Servicio de Taxi

Transporte publico

. Caminata

20. De su respuesta anterior, ¢Por qué los considera seguro?

P00 o

—h
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CERTIFICADO DE VALIDEZ DEL CONTENIDO DE FORMULARIO QUE MIDE LA PERCEPCION DEL ENCUESTADO

Ne DIMENSIONES / items Pertinenci |Relevancia Claridad Sugerencias
a
DIMENSION 1: Perfil Si | No | Si | No | Si | No
1 | Genero Nz NG v
2 Edad v N v
3 ¢ Cual es su nivel de educacion? N v v
4 ¢ Cudl es su ocupacion actual? N v v
DIMENSION 1: Uso de la bicicleta Si No Si No Si No
5 ¢ Utilizas la bicicleta como medio de transporte? v v v
6 ¢Desde hace cuénto tiempo viene utilizando la bicicleta? V4 v v
7 ¢ Con que frecuencia utilizas la bicicleta? Vi v v
8 ¢ Qué ciclovias usas habitualmente para movilizarte? N V4 v
9 ¢ Cuales son sus lugares de origen y destino? (lugar referencial) N v v
10 | ;Cuanto tiempo dura su viaje? (origen - destino) v v v
11 | /A qué horas realiza, su viaje de ida y vuelta en bicicleta? N v v
12 | ;Cual es el proposito principal por el que te movilizas en bicicleta? Vs N4 v
13 | ¢Cual es el motivo principal por el que utilizas la bicicleta? v v v
DIMENSION 3 Infraestructura Si No Si No Si No
14 Con respecto a los requisitos de una infraestructura ciclovial (seguridad, atractividad y conectividad) 4 v v
15 | ;Considera usted que las ciclovias temporales deben ser permanentes? v v Vi
16 | ¢Qué opina usted sobre la importancia de incrementar mas ciclovias? v \/ v
17 | Evaluacion de las ciclovias principales de la ciudad de Cusco, ¢si son necesarios e importantes o no? N N N
DIMENSION 4 Social, percepcion de seguridad Si No Si No Si No
18 | ¢Qué elementos de seguridad son necesarios para el correcto funcionamiento de una ciclovia? v v Vs
19 | ¢Qué medio de transporte crees que es seguro para viajar? N4 v v
20 | De su respuesta anterior, ¢ Por qué lo considera seguro? ) ) | N N 4
Observaciones (precisar si hay suficiencia):_MS€rta el texio aqul
Opinién de aplicabilidad: Aplicable [ 4 Aplicable después de corregir [ ] No aplicable [ ]
Apellidos y nombres del juez validador. Dr/ Mg: MgtlngJeanFemando PereZMontesmos ........ DNI: ...40996943 ...

== oY= o F= 11T F- T o L= IRV = 1H o F- T Lo o

1Pertinencia: El item corresponde al concepto tedrico formulado.

2Relevancia: El item es apropiado para representar al componente o dimension especifica del constructo
3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es conciso, exacto y directo

Nota: Suficiencia, se dice suficiencia cuando los items planteados son suficientes para medir la dimension
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CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL FORMULARIO QUE MIDE LA PERCEPCION DEL ENCUESTADO

N° DIMENSIONES / items Pertinencia Relevancia Claridad Sugerencias
DIMENSION 1: Perfil Si No | Si | No | Si No
1 Genero 2 v L
2 Edad ) v v -
3 ¢ Cudl es su nivel de educacion? ik v 57 _
4 ¢,Cudl es su ocupacion actual? - L Vv
DIMENSION 1: Uso de la hicicleta Si No S5i | No Si No
5 ¢ Utilizas la bicicleta como medio de transporte? e v A
6 ¢ Desde hace cudnic tiempo vienes utilizando la bicicleta? -
7 ¢+ Con que frecuencia utilizas la bicicleta? - + =
8 2 Qué ciclovias usas habitualmente para desplazarte o crees que deberian ampliarse? 2 v “
9 (Dénde son sus puntos de origen y deslino? (lugar referencial) v ¥ o
10 | ;Cuénto tiempo dura su viaje? (origen - destino) ~ e it
11 | A qué horas se moviliza en bicicleta (ida y vuelta) v o’ o
12 | ¢ Cudl es el propésito principal por el que viajas en biciclela? [ - v
13 | 4Cudl es el motivo principal par el que ulilizas la bicicleta? o~ - N
DIMENSION 3 Infraestructura Si No Si_ | No |Ssi No
14 | Con respecto & los requisitos de una infraestructura ciclovial (seguridad, atractividad y
conectividad) v il <
15 | ;Considera usted que las ciclovias lemporales deben ser permanentes? : s v
16 | ;Qué opina usted sobre la imporlancia de incrementar més ciclovias? ,-- 7 v
DIMENSION 4 Social, percepcién de seguridad Si No Si | No Si No
17 | ¢Cudles de los siguientes equiposfaccesorios de seguridad utiliza para movilizarse en
|| bicicleta? < ¥ i L =
18 | ;Que medio de transporle considera seguro? v v v
19 | Desu respuesta anterior, ;Por qué lo considera segura? % k

5 : . i g i o o i 3 . " ’ s i = Sk - 0L Cud (o
Observaciones (precisar si hay suficiencia)__Evslua® 82  Cicloviag  Sonw  weECeyAryn) & THpenyuic )] EM Lo Cledh 7

Opinion de aplicabilidad: Aplicable [ ] Aplicable después de corregir [}~ No aplicable [ ]

| sy = - s
Apellidos y nombres del juez validador. Dv/ Mg: . KJ'J RuBvE..... S22 04....... Goenzalel....... DNI: ... 22827 3.5.6. .
Especialidad del validador: 3NG Mebe. sn G.AH&@.. ke LA L) e

Pertinencia: El item corresponde al concepto fedrico formulado.
*Relevancia: El item es apropiado para representar al componenta o
dimension especifica del constructo

Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del item, es conciso,
exacto y directo .
Nota: S):Jﬁciancia, s2 dice suficiencia cuando lus items planteados son Firma del Experto.
suficientes para medir la dimensidn
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CERTIFICADO DE VALIDEZ DEL CONTENIDO DE FORMULARIO QUE MIDE LA PERCEPCION DEL ENCUESTADO

N® DIMENSIONES !/ items Pertinenci |Relevancia Claridad | Sugerencias
a |
DIMENSION 1: Perfil Si | No | 8i | No | Si | No |
[ Cengt o i v |
2 | Esed v v L |
3 4 CU3 rs 5U Mve e esLcacion”? i % e ’
4 | ¢Cug 258 coLoas Ar astial? v v /S '
DIMENSION 1: Uso de la bicicleta Si |No [Si |[No |S [No |
5 JUilzas abcicleta como ~ed ¢ da larspare? ¢ 4 v .
6 ., Desde qzce cudnintie—pe were Ll zarss 13 Sicicleta? v V4 v !
7 LOorcaefreciercatliizas 2abcosa? v i 174 |
9 Q& oio ovias usas kabtuz ~arle cara mov iza7a? %4 V4 74 |
8 < CuEessor sus ygares de orger y desirs? uger fc'cre-wr;ie"] v 4 v i
10 | Cugvoteoo cusa sy vaje? {origer - cestno) v 17 (%4
|11 | A queboras tegza, sU v je de iz v vae fa er boiclete? v v ol
; 12 | .02 ssslprosdele erirs sz oorel cue lo ~ovlizas ca boiclela? o V4 N
13 | .Cué eselmotve arircse zomel que utiizas |2 sicic 727 o i o
DIMENSION 3 Infraestructura Si No | Si Nno | Si No
| 14 | Cer -zsoecie & os sequisiios de Lna inaestivelya coova (seguricad, evactvicad y corectiveac) P s A
15 | ,Corsnea usied que as £ ¢ ovies smoorz'as decen ser ser~arenies” # i -
16 | . Qud oping Lslec schee aimooriarciz ce IPaeemen ar 25 ciclov 257 A i &
17 | Evaliacién de as cicov'as praciss ed ce acucad ce Cuens, )87 20r racesaros 8 imso-izites ¢ 107 7 Fd <
DIMENSION 4 Social. -ercepcion de sequridad Si No 5i Ne Si No
18 | Sogia suoxperienciz, ¢ Qué elementas de sequ-tag sor 186a82°08 5272 Ura s ovia? r 4 o P
18 | jQué~edede lreascorle cress oue es segurc oge vaig'? il d A |
20 | Desl eenicsia aredicr jPorcug o conedara ssqurn? s e - .
Observaciones (precisar si hay suficiencia):
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Anexo 7. Medios de difusién de la encuesta

Figura 85
Publicacion por medio de Facebook ABC noticias Cusco

150

ABC Noticias
a8
jHola, comunidad!
Soy Guido Huari H., tesista de la UNSAAC-FIC, y estoy lievande a cabo un estudio crucial sobre la

“Movilidad en Bicicleta en la ciudad de Cusco” como parte de mi proyecto de tesis. Este estudio
busca recopilar datos para realizar un diagnostico real.

Haz clic aqui para participar en la encuesta: La bicicleta. un medio de transporte saludable en la
ciudad de Cusco https://forms.gle/S5jZtr2iskx5eAaa8... Ver mas

ENCUESTA: La bicicleta, un medio de
transporte saludable en la ciudad de
Cusco
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i
DOCS.GOOGLE.COM
ENCUESTA: La bicicleta, un medio de transporte saludable en la ciudad de Cusco
El cuestionario tiene como finahidad recopilar datos sobre la percepcion de los habitantes de |..
© Tuy 7 personas mas 9 veces compartido

Figura 86

Publicacion por medio de Facebook Baratillo Cusco y anuncios de trabajo

. BARATILLO CUSCO Y ANUNCIOS DE TRABAJO
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ENCUESTA: La bicicleta, un medio de
transporte saludable en la ciudad de
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ENCUESTA: La bicicleta, un medio de transporte saludable en la ciudad de Cusco
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© Visible

Cualquier persana pueds encontrar este qrupo.
Q Ciudad Del Cuzco, Cusco, Peru
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Figura 87
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Publicacion en Facebook mediante la pagina de Bicifian colectivo de Movilidad sostenible

Cusco

{w} Bicifan Colectivo de Movilidad Sostenible Cusco
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