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l.-
RESUMEN

A inicios de la pandemia y debido a las medidas restrictivas por parte del estado peruano
ante los medios de transporte con el fin de disminuir los contagios ante el COVID-19, impulsé
a las personas a hacer uso de otros medios de transporte alterno, entre ellos la bicicleta, lo
cual evidencio la falta de infraestructura necesaria para su uso, debido a que el disefio urbano
toma en cuenta al automévil como Unico usuario, dandole prioridad ante ciclistas y peatones.

Por ello, la insuficiencia o inexistencia del espacio para la infraestructura y sefalizacion ciclo
viaria, reduce la accesibilidad a diversas oportunidades, ligando este problema con la
exclusion social relacionada al transporte y las estructuras urbanas segregadas.

Sin embargo, la intermodalidad, que es un sistema que influye positivamente en la
adecuacion e integracién de la bicicleta como medio de transporte, debido a la complejidad
y superposicién de sus variables, tales como sus aspectos técnicos de infraestructura y
parqueaderos, asi como sus condiciones espaciales; contribuye positivamente en la
integracién de la bicicleta como medio de transporte.

Por ende, se evalla la implementacion de ciclovias en las principales vias de la ciudad del
Cusco y en el contexto del Covid-19, en el marco del sistema intermodal, segun el disefio de
la infraestructura relacionada a la seguridad, accesibilidad y conectividad con el fin de
integrar a la bicicleta a los medios de transporte.

Concluyendo que es importante promover la inclusion y accesibilidad sostenible en los
planeamientos urbanos de futuro cercano respecto a la bicicleta, ya que, este se esta
convirtiendo en uno de los principales medios de transporte, por esta razon la intermodalidad
juega un rol importante, ya que reconoce a la bicicleta como un medio de transporte relevante
y la incluye en el sistema de transporte general.



Tema

La integracion de la bicicleta y el sistema intermodal

Problema

La integracion de la bicicleta en el contexto del Covid-19 como medio de transporte, en
el marco de la movilidad y accesibilidad sostenible, depende de la integracién de un
sistema intermodal, las condiciones de la distribucién espacial en cuanto al ancho
destinado a la ciclovia en comparacion a la disponibilidad del espacio y su

infraestructura.

Palabras clave

Intermodalidad, ciclo infraestructura, movilidad sostenible, accesibilidad sostenible,

transporte publico, bicicleta



Estado de la cuestion

En las Ultimas décadas la demanda por el automdvil ha ido aumentando
continuamente, de tal manera, que este se fue convirtiendo en el duefio del espacio
publico, excluyendo asi a otros medios de transporte y diversas formas de
desplazamiento (Silvente, 2007). Esto trajo consigo muchos de los principales
problemas urbanos, como la contaminacién atmosférica, los accidentes de transito, el
consumo de energias no renovables, el ruido ambiental, la congestion vehicular, entro
otros. Ante esta situacion las autoridades plantean como solucidén “construir mas
infraestructura para autos: ampliacién de carriles, construccion de pasos a desnivel,
intercambios viales, estacionamientos, etc. [...] Lamentablemente, existe evidencia que
demuestra que la construccién de infraestructura para autos no solo no resuelve el

problema de la congestion, sino que lo empeora” (Dextre & Avellaneda, 2014, p.9).

Debido a que el disefio urbano toma en cuenta al automavil como Unico usuario, dandole
prioridad ante ciclistas y peatones (Rodriguez, Pinto, Paez & Ortiz, 2017) “en la mayoria
de las ciudades del Pera el vehiculo automotor estad ganando espacio a costa de
quitarselo a las personas” (Dextre & Avellaneda, 2014, p.93), creando efectos barrera,
segregacion del territorio, dificultad de desplazamiento peatonal e inseguridad ciclo
viaria (Dextre & Avellaneda, 2014).

Aqui es cuando se toma conciencia de que la gran mayoria de soluciones ante los
problemas urbanos giran en torno al automévil. Asi mismo la coyuntura actual, del
COVID-19, puso en evidencia esta situacion y los problemas que esto trajo consigo;
muchas de las ciudades del territorio peruano tomaron medidas de proteccién ante el
contagio del COVID-19, siendo la regulacién de pasajeros por unidad de transporte
colectivo una de estas. Debido a esta medida de seguridad o por decisién propia, los
ciudadanos optaron por usar otros medios de transporte para evitar el contagio, como
lo es la bicicleta, sin embargo, este medio de transporte no es considerado como tal.
Por ende, muchas de las ciudades no cuentan con la infraestructura necesaria para su
uso, poniendo en evidencia lo anteriormente mencionado, el gran problema de que la

mayoria de soluciones de planeamiento vial son exclusivamente para el automovil.

Por otra parte, esta insuficiencia o inexistencia del espacio para la infraestructura
y sefializacién ciclo viaria, reduce la accesibilidad a diversas oportunidades, ligando este
problema con la exclusién social relacionada al transporte y las estructuras urbanas
segregadas, las cuales no incluyen a los vehiculos a pedal (Rodriguez, Pinto, Paez,
Bocarejo, Oviedo & Saud, 2017). Tanto es el caso, que se opta por ubicar ciclovias en

espacios preexistentes como vias peatonales y vehiculares, ocasionando desconexion



entre tramos ciclo viarios, anchos insuficientes, interrupcion vial e inseguridad ciclo viaria
(Chaua, 2016), disminuyendo atin mas la oportunidad del desarrollo de la bicicleta como
un medio de transporte, el cual requiere, al igual que los peatones, espacios continuos,

seguros y confortables (Dextre & Avellaneda, 2014).

¢ Pero qué es lo que se entiende por accesibilidad?, Esta es definida “como la
facilidad para acceder a las oportunidades en una determinada zona urbana a través
del uso de un sistema dado de transporte” (Rodriguez, Pinto, Paez, Bocarejo, Oviedo &
Saud, 2017, p.9). Por ende, son las condiciones, disponibilidad, infraestructura y
caracteristicas espaciales de un medio de transporte en relacién a la demanda de este,

permitiendo su uso.

Dicho esto, aqui es cuando aparecen dos términos importantes los cuales se debe de
diferenciar: el primero es el de la movilidad sostenible y el segundo el de la accesibilidad
sostenible. Movilidad sostenible es definido como la facilidad del movimiento de
personas y mercancia mediante el uso de medios de transporte que faciliten su
desplazamiento con el menor impacto social y ambiental (Sanz, 1997, como se cit6 en
Dextre & Avellaneda, 2014). Lo cual significa que el transporte publico seria el ideal, ya
que transporta a mas pasajeros y tiene un impacto ambiental menor respecto al auto
particular. Por otra parte, la accesibilidad sostenible es entendida como la facilidad de
acceso a las diferentes necesidades como bienes y servicios, sin la obligaciéon de usar
medios motorizaos de transporte, aprovechando la capacidad autonoma de trasladarse,
como es el caso de la bicicleta o caminando (Sanz, 1997, como se citd en Dextre &
Avellaneda, 2014).

A pesar de que ambos son fundamentales en la ciudad y tanto gobiernos, instituciones
nacionales e internacionales, promueven medios de transporte, como el transporte
publico, el desplazamiento a pie y en bicicleta (Pozueta, 2000), la distribucion de espacio
para estos diversos modos de transporte es desigual, ya que se da mayor prioridad a
los medios de transporte motorizados, centrando las soluciones y planes urbanos
Unicamente en la movilidad sostenible. En otras palabras, la “promocién de la bicicleta
requieren de consideraciones de equidad, entendida como la ausencia de
desigualdades sistematicas en materia de movilidad [...]” (Rodriguez, Pinto, Paez,
Bocarejo, Oviedo & Saud, 2017, P.6).

Es asi que se debe incorporar estos espacios en la planificacion vial, integrando los
distintos modos de transporte, logrando generar una imagen de la bicicleta como un

medio de transporte seguro e inclusivo.



Entonces es evidente que “la relevancia de la infraestructura, la planificacion y el
fomento como herramientas centrales para el fortalecimiento de la posicion de este
modo como alternativa viable de movilidad” (Rodriguez, Pinto, Paez, Bocarejo, Oviedo
& Saud, 2017, p.31) es un factor crucial, no solo para el 6ptimo uso de la bicicleta, sino,

también para su fomentacion.

Asi es como se deben de tomar en cuenta ciertos aspectos técnicos en el disefio ciclo
viario, en el cual deben estar incluidos: la continuidad de las ciclovias en intersecciones
reduciendo accidentes con vehiculos o personas, una buena iluminaciéon la cual
contribuye en la percepcién de seguridad respecto al crimen, sefialética horizontal y
vertical, tipos de pavimento diferenciado, calles disefiadas para la circulacion de bajas
velocidades, accesibilidad y conectividad entre sus elementos, estacionamientos,
cruces; asi como servicios complementarios como barandas de apoyo y talleres de
reparacion (Sanz, Pérez & Fernandez, 1999; Pozueta, 2000; Nacto, 2014; Hinojosa,
2014; Dextre & Avellaneda, 2014; Rios, Taddia, Pardo & Lleras, 2015; Chahua, 2016;
Rodriguez, Pinto, Paez, Bocarejo, Oviedo & Saud, 2017; Rodriguez, Pinto, Paez, Ortiz
& Buis, 2017). Favoreciendo de esta manera los desplazamientos cortos, especialmente
el de la bicicleta, reconociéndola como un medio de transporte habitual y actor vial

relevante, y al mismo tiempo priorizando a las personas antes que los automaviles.

Segun el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), estos estandares de disefio
facilitan el desplazamiento en bicicleta y tienen como objetivo la homogeneidad de la
accesibilidad dentro del contexto de América Latina. Sumado a esto, también el objetivo
de la integracion ciclo viaria, es la correcta combinacion de medios de transporte,
facilitando el intercambio entre transporte publico y bicicleta. Siendo la intermodalidad
un factor importante en su reconocimiento, definiendo a la intermodalidad como la
posibilidad de usar mas de un medio de transporte, relacionando las estaciones de
ciclovias y transporte publico, favoreciendo conjuntamente a la movilidad y la
accesibilidad sostenible; teniendo nuevamente a la infraestructura como un factor
relevante en el buen funcionamiento de este sistema intermodal, el cual facilita un
espacio seguro y conveniente para el usuario y apuesta por la convivencia y reparto
equitativo del espacio de los diversos modos de transporte. (Sanz, Pérez & Fernandez,
1999; Pozueta, 2000; Dextre & Avellaneda, 2014; Chahua, 2016; Rodriguez, Pinto,
Péez, Ortiz & Buis, 2017).

Dicho esto, existen cinco requisitos o requerimientos para el disefio de una red ciclista
en el marco de la intermodalidad. El primero es el requisito de la coherencia, la cual

consiste en disminuir o acortar los desplazamientos, ofreciendo la oportunidad de poder



ir a cualquier lugar con una bicicleta. Seguidamente estd el requisito de las rutas
directas, la cual consiste en minimizar los desvios y poder acceder a las rutas mas
cercanas de tal forma que permita reducir los tiempos y distancias en el recorrido. La
tercera es la seguridad la cual plantea que a través de la infraestructura se debe velar
por la seguridad de los ciclistas, influyendo en las condiciones de desplazamiento de
estos en cualquier hora y lugar. También se plantea el requisito del confort referido a las
sensaciones de bienestar y comodidad, como los puntos criticos de tréfico y la
deficiencia de la infraestructura, entre otros. Finalmente, como ultimo requerimiento es
el de las rutas atractivas el cual implica el reconocimiento estético en la implementacion
de las redes ciclo viarias. (CROW, 1993/2008; como se cité en Godefrooij, Pardo &
Sagaris, 2010).

Es asi como una adecuada infraestructura y un espacio equitativo en el planeamiento
de transporte vial, no solo influye en la promocion del ciclismo urbano, sino que es una
forma de disminuir la huella de carbono, la contaminacion, el ruido, reducir tiempos de
viaje, mejorar la salud de las personas y promover la equidad (Rios, Taddia, Pardo &
Lleras, 2015).

Revisado lo anterior se identifica, que el espacio destinado a la bicicleta, la ciclo
infraestructura y la inequidad en los diversos medios de transporte es un problema
remontado a afios pasados; sin embargo, la coyuntura actual hizo que esta deficiencia
se haga notar aun mas, evidenciando el descontento social por parte de los ciudadanos,

los cuales optaron por este medio de transporte.

A pesar del interés y la preocupacion de diversas instituciones por la implementaciéon de
ciclovias en la ciudad, estas no se estan dando de una manera éptima, la cual contribuya
con la integracion ciclo viaria en los medios de transporte, esto, sumado a que muchas
de las ciudades no contaban con una red ciclo viaria, estas son ubicadas invadiendo
pistas o veredas. Sin embargo, a pesar de que su ubicacion no fue pensada ni disefiada
conjuntamente con las vias de transporte motorizado, tampoco debe ser motivo para
darles el menor espacio posible y una infraestructura ineficiente o como en muchos

casos inexistente.

Es importante entonces promover la inclusion y accesibilidad sostenible en los
planeamientos urbanos de futuro cercano respecto a la bicicleta, ya que, este se esta
convirtiendo en uno de los principales medios de transporte, por esta razon la
intermodalidad juega un rol importante, ya que reconoce a la bicicleta como un medio

de transporte relevante y la incluye en el sistema de transporte general.



Pregunta de Investigacion (evaluar soluciones)

¢En qué grado, la adecuada implementacién de ciclovias en la ciudad segun sus
condiciones espaciales y de infraestructura, en el marco de la intermodalidad, integra a

la bicicleta como un medio de transporte?

Variables

1. Las condiciones espaciales y de infraestructura de la implementacion de

ciclovias en la ciudad construida

2. La bicicleta como un medio de transporte dentro del sistema intermodal

Unidad de Anéalisis

Las condiciones espaciales y de infraestructura de las ciclovias en el marco de la
intermodalidad

Lugar o espacio geografico

Vias colectoras

Periodo o afio de estudio

Ao 2020
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1. La movilidad en las ciudades en el marco del Covid-19

La pandemia producida por el Covid-19 afecto a la mayoria de ciudades alrededor
del mundo. Este surgimiento hizo evidentes problemas como la falta de servicios
sociales y de salud los cuales debian brindar una respuesta adecuada a las demandas
provocadas por esta pandemia. Por ende, esta situacion dio paso a reflexiones en todos
los @mbitos de cada ciudad, especialmente en el tema de la arquitectura y el
planeamiento de las ciudades. Sin embargo, las respuestas desde el ambito meramente
arquitecténico y urbanistico no pueden ser soluciones para cada tipo de enfermedad
que se presente, sino esta tiene que “formar parte de la cultura de un pais, debe
preservarse, y en momentos como este no debe olvidarse” (Pernas, p.06, 2020). De
este modo la sociedad debe ajustarse a los nuevos estilos de vida evitando colapsar los
centros de salud. (Brusa, Carranza, Falavigna, Lucca, Riera, Taborda, Gerchunoff,
Moyano & Zamblera, 2020; Pernas,2020)

Globalmente una de las medidas consideradas ante esta pandemia fue el
planteamiento de transportes alternos de uso individual, con el objetivo de evitar
aglomeraciones y debido a esto, aumento de contagios por el uso de transporte publico,
siendo este uno de los sectores mas perjudicados por las medidas de distanciamiento
social y cuarentena; ya que el transporte publico es considerado como un ambiente de
alto riesgo debido a sus condiciones de confinamiento y ventilacion limitada. A pesar de
gue el transporte publico sea un servicio fundamental para la movilidad, es importante
optar por medidas adecuadas para prevenir, contener y reducir el riesgo de contagio.
(Lépez & Lopez, 2020; Lépez, Stern, Pérez, Gonzales, Canto, & Barrientos, 2020)

Entonces, una de las medidas impulsadas por los gobiernos nacionales para facilitar
el distanciamiento fisico de los usuarios fue la reduccion del aforo por unidad de
transporte publico, el cual paso del 100% al 35% y 30%, potenciando la caida de
demanda por este medio entre el 52% y el 79%. Si bien este escenario de restricciones
en la movilidad es planteado como una medida de corto plazo es probable que una de
las consecuencias de la pandemia influya en la decision de muchos de sus potenciales
usuarios, los cuales eviten su uso o adopten otras modalidades de viaje optando por
modos de transporte individual. Sin embargo, la respuesta fue muy negativa, ya que se
opté por el transporte privado motorizado como el automovil y la motocicleta, los cuales
son considerados como los medios mas seguros en cuanto a salud publica, es asi como
este entendimiento solo fue desmoronando las ideas de movilidad sostenible planteados
afos atras. (Brusa, Carranza, Falavigna, Lucca, Riera, Taborda, Gerchunoff, Moyano &
Zamblera, 2020; Villamizar, Ardila, 2020; Gonzalez, 2020)
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1.1. Recomendaciones con referencia ala movilidad ante el Covid-19

Es necesario que existan mas gestiones respecto a la movilidad y accesibilidad
sostenible, ya que esta nueva normalidad implica habilitar alternativas para evitar la
transmision de enfermedades virales, asi como preservar el consumo de energias,
disminuir la contaminacion, evitar accidentes, etc. De este mismo modo es
importante tener en cuenta que el transporte publico es un servicio del cual
dependen las personas para llegar a su lugar de trabajo o simplemente movilizarse,
siendo un servicio esencial para el funcionamiento de la ciudad. Por lo tanto, se
plantearon ciertas recomendaciones referentes a los medios transporte publico y

activo como:

- Garantizar la implementacion de medidas de higiene como la proteccion
personal y la reducciéon de contacto.

- Recomendar a los usuarios evitar hacer traslados innecesarios incentivando los
modos activos como la bicicleta o caminata.

- Promover el transporte activo expandiendo la red de ciclovias y regular la
infraestructura, logrando el uso racional y equitativo del espacio publico.

- Presentar la oportunidad de instalar bicicletas publicas, costeando
infraestructura y equipamiento.

- Plantear una gestion integral de transporte la cual debe ser implementada de
manera urgente, promoviendo cambios de habitos y alternativas sustentables.

- Evaluar un plan de movilidad urbana, desarrollando formas de desplazamiento
urbano mas eficientes y sostenibles, reduciendo la emision de gases de efecto
invernadero.

- Promover los viajes combinados fortaleciendo el transporte masivo y a la vez los

otros modos de transporte como el de la bicicleta.

Dicho esto, la enfermedad del Covid-19 evidencio viejos problemas urbanos,
como la deficiencia de infraestructura y equipamiento, asi como la desigualdad
diferenciada ante los riesgos, ya que el tema de movilidad y accesibilidad son los
menos abordados en politicas publicas y privadas, especialmente en Latinoamérica.
Entonces, es necesario una reorganizacion en el sistema de movilidad, garantizando
de esta manera el distanciamiento social y abordando el tema del uso de la bicicleta
como un medio de transporte. (Brusa, Carranza, Falavigna, Lucca, Riera, Taborda,
Gerchunoff, Moyano & Zamblera, 2020; Villamizar, Ardila, 2020; Delgado & Lopez,
2020)
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2. Politicas orientadas a priorizar el uso de la bicicleta

Muchas de las ciudades a inicios de los sesenta facilitaron el uso del transporte
motorizado, especialmente el automdvil. Se invadieron ciudades con autopistas y tanto
politicos, planificadores y ciudadanos aceptaban este fendGmeno como algo normal, algo
que tenia que pasar. Es entonces cuando empez6é a disminuir la movilidad activa como
la caminata y la bicicleta ya que estas eran sustituidas por el automovil. También se
pens6 que la seguridad vial mejoraria, sin embargo, los niveles de accidentalidad
aumentaron. Ante las condiciones de las ciudades, aparecieron los primeros grupos que
exigian un cambio en las medidas tomadas por los politicos y planificadores, el primero
se dio en 1965 en Holanda, el movimiento Plan Blanco de la Bicicleta. También se tom6
conciencia de la situacion y se dieron respuestas innovadoras como el de la movilidad
sostenible, siendo Holanda nuevamente quien actué con el proyecto “woonerf’, en el
cual se disefi6 una calle amable con el peatdn siendo el automdvil el que deba adaptarse

a nuevas velocidades. (Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010)

Actualmente, el transporte motorizado genera hasta el 80% de contaminantes
atmosféricos, originando enfermedades cardiovasculares, respiratorias y pulmonares.
Este mercado automotor también trae contaminacién medioambiental, acustica,
muertes por accidentes de transito y tiempo perdido en desplazamientos. Asi como
problemas de exclusion social no solo a nivel econémico, debido a que muchos sectores
de la poblacion no pueden costear un automavil, también a nivel social especialmente
para mujeres lo cual junto a factores culturales y de seguridad las disuaden del uso de

la bicicleta una vez caida la noche. (Replogle & Hughes, 2012)

En el caso especifico de las ciudades europeas, mucho antes del Covid-19, se hizo
un esfuerzo importante en la aplicacion de politicas, mayormente publicas, integrando
la movilidad sostenible e intermodalidad en sus ciudades. Ejemplos claros de estas
politicas y actualmente ciudades modelos a seguir son: Barcelona, Berlin, Bruselas,
Paris y Holanda, este dltimo considerado como un caso de éxito en el sector de

transporte. (Ortiz, Mayo, Valdez, Nadal, Maldonado & Reséndiz)

“Bicing” es el sistema de bicicletas publicas en Barcelona, el cual fue inaugurado el
2007. Este programa es aplicado como un sistema de alquiler por el cual se paga 24
euros (100 soles) anuales, prestando su servicio de bicicletas las 24 horas del dia.
Gracias a esta implementacion, el desplazamiento en bicicleta como modo de transporte
incremento 5 puntos porcentuales. Del mismo modo “Call a bike” en Berlin, también es

un sistema de bicicletas publicas de alquiler, el cual funciona las 24 horas del dia, y al
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igual que Londres se ofrecen treinta minutos de uso gratuito en sus sistemas de
bicicletas compartidas, asi como un pase libre a trabajadores de la salud y asistencia
social. En Brucelas se encuentra “Ciclocity”, sistema que ayudo a la aplicacién de 23
estaciones para bicicletas y finalmente Paris con su programa “Vélib”, contando de esta
manera con 1,451 estaciones, sistema que fue inaugurado el 2007. En Milan se
transformaran en ciclovias 35 km de carriles hasta hoy destinados a la circulacién
vehicular, medidas similares fueron recientemente anunciadas por las autoridades de

Paris.

Es asi como todos estos sistemas nacen como un modo alternativo, sostenible,
saludable, practico y respetuoso con el medio ambiente, el cual se combina o no con el
transporte publico, alejandolo de la idea de un sistema recreacional o turistico. Es asi
como el sistema de bicicletas publicas cambié positivamente la forma de movilizarse en
Europa, sistemas que gracias al éxito se estan implementando en ciudades
latinoamericanas. (CCB, 2009; Brusa, Carranza, Falavigna, Lucca, Riera, Taborda,
Gerchunoff, Moyano & Zamblera, 2020)

2.1. Holanda

“Holanda es conocido como el pais de las bicicletas debido a que en él habitan
17 millones de personas y 18 millones de bicicletas, es decir, en Holanda existen
mas bicicletas que personas.” (Ortiz, Mayo, Valdez, Nadal, Maldonado & Reséndiz,
s.f.).

El uso de la bicicleta en Holanda corresponde a un proceso de larga data, donde
la necesidad de un modelo de movilidad que reduzca la contaminacion, aproveche
el terreno y las cortas distancias fue el inicio de promocion de la bicicleta, la cual
junto a la comunidad y el estado lograron un modelo de movilidad limpia. Este interés
por el ciclismo empezo6 a finales del siglo XIX, el cual resurgio6 a finales de los afios
70, hecho que, a pesar de la popularizaciéon de los vehiculos motorizados en la
segunda guerra mundial, Holanda priorizo la bicicleta en favor al gran nimero de
accidentes automovilisticos, especialmente de nifios y a sus bajas reservas del
petréleo, restringiendo de esta manera el uso del automovil. Es por eso que hacia
1978 por la crisis del petréleo, el gobierno toma medidas y politicas en torno a la

bicicleta, como la ampliacién de carriles a 3.50 metros reduciendo la infraestructura
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vial dirigida a los automoviles y reduciendo a la vez su demanda. De esta forma
Holanda se enfocé en la gestion de espacios libres de trafico y la creacion de redes
sistematicas garantizando la seguridad de los ciclistas. Esto también se debe a que
la bicicleta mas que un medio de transporte es vista actualmente como un estilo de
vida. (Lorduy, 2013; Paz, 2014; Ortiz, Mayo, Valdez, Nadal, Maldonado & Reséndiz,
s.f.)

Algunos de sus factores utilizados fueron los equipamientos existentes dotados
de estacionamientos para bicicletas y bicicletas publicas, asi como infraestructura
ciclo viaria, politicas de seguridad vial, politicas para evitar el robo e inclusion de la
bicicleta en las estrategias del transporte publico. Esta promocion de la bicicleta no
fue vista como un fin, sino que esta estaba arraigada a las politicas publicas en las

cuales es considerada un variable importante en la toma de decisiones.

En Holanda la bicicleta es usada para todos los destinos y por toda la poblacién
independientemente de la edad, genero, economia, etc. Su alta presencia se explica

por los siguientes aspectos:

- Caracteristicas fisicas del pais: en el cual se sefiala que el 70% de
desplazamientos necesarios son inferiores al 7.5 Km.

- La bicicleta como un medio de transporte, la cual tiene una larga historia de
desarrollo y ademas esta se encuentra incorporada en las politicas publicas de

transporte y planificacién urbana.

Existe una red vial adecuada para el uso compartido de transporte y ciclovias,
ademas gue cuentan con la infraestructura necesaria como estacionamientos para

el intercambio intermodal y bicicletas publicas. (Paz, 2014)

Es mas, la adquisicién y el mantenimiento de una bicicleta supone un costo
menor al de un automovil, lo cual invertir en este tipo de transporte garantiza una
estabilidad y seguridad dentro del marco social con una economia sostenible. Por lo
cual, en los paises bajos, es el estado el que promueve planes dirigidos a esta
economia sostenible, pero cada vez son mas los actores tanto publicos como
privados los que apoyan esta manera de desarrollo, demostrado que el uso de la
bicicleta lleva a un mejor desarrollo sostenible, economia del transporte, economia
urbana, ambiental y recursos naturales, convirtiéndose en un pais modelo que logro
cambios radicales inculcando el respeto hacia los ciclistas y fomentando normas

para la convivencia ciudadana y pacifica. (Lorduy, 2013)
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Por lo tanto, esto impulso de forma positiva en los valores éticos y morales

respecto a la conservacion del medio ambiente y el respeto a la vida. Rompiendo de

esta manera con la vision tradicional respecto a los vehiculos motorizados como

Unicos medios de transporte.

O

2.1.1. Politicas publicas

La bicicleta estd incorporada en el marco de politicas de desarrollo
urbano, sostenibilidad, transporte y movilidad del pais, es asi como los
gobiernos locales desarrollan objetivos especificos segin sus

necesidades.

Institucionalmente existe la defensa de los intereses de la bicicleta a nivel
nacional, asi como el financiamiento de las politicas locales, apoyando

en su desarrollo y difusion.

Los gobiernos locales deben de contar con politicas especificas para la
instalacion ciclovias, infraestructura y estacionamientos, y otros integran

a la bicicleta en las medidas de trafico y ordenamiento territorial.

En el caso del financiamiento el gobierno nacional, asi como los
municipios cuentan con un fondo especificamente para el transporte en
bicicleta, sin embargo, existen financiamientos externos de empresas

publico privadas.

En el marco regulatorio, Holanda posee politicas publicas para el uso de
la bicicleta, asi como leyes de transito y seguridad vial las cuales incluyen

a la bicicleta como un tipo de transporte.

En la planificacion urbana se exige incluir a la bicicleta y sus necesidades.

Todas estas politicas lograron revertir la severidad de los accidentes de los

ciclistas, también se logré disminuir el nimero de robo de bicicletas y se logro

compatibilizar el uso de la bicicleta con otros medios de transporte. (Paz,
2014)
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2.2. Colombia

Desde el 2008 se dio una gran importancia a la bicicleta, considerada no solo
como un vehiculo de recreacion sino como un medio cotidiano de transporte, el cual
es mas respetuoso con el medio ambiente, la salud publica y el tréfico. La ciudad
modelo de Colombia es Bogota la cual cuenta con un Plan Maestro que tiene como
objetivo principal el alcanzar una movilidad segura, equitativa, articulada, respetuosa
con el medio ambiente y, financiera y econdmicamente sostenible. Es por eso que
uno de sus principales lineamientos es priorizar al transporte publico y al transporte
no motorizado, como es el caso de la bicicleta, este ultimo considerado un potencial
medio de transporte en los centros urbanos especialmente para recorridos cortos o
complementarios con el transporte publico. Es por eso que Bogota cuenta con la
mas amplia red de ciclovias en Latinoamérica, con mas de 340km de infraestructura

gue abarca la ciudad en toda su longitud.

La razoén por la que Bogota le da prioridad a la bicicleta como medio de transporte
es debido a que “el crecimiento y la densificacion de la poblacién, acompafiados de
un aumento acelerado en el numero de automaviles, ocasionan una situacion cada
vez mas grave de contaminacion, congestion, accidentalidad y escasez de recursos”
(CBB, p. 12, 2009) Siendo la bicicleta un medio de transporte alternativo para revertir
estos efectos negativos, considerando idealmente un desarrollo sostenible, donde

se pueda reducir el uso del automovil incentivando usos alternativos de transporte.

En cuanto a las caracteristicas de desplazamientos, las encuestas realizadas por el
CCB resaltan la predominancia del género masculino en el uso de la bicicleta, lo cual
muestra que son necesarias las politicas que promuevan la seguridad y
accesibilidad para que tanto mujeres como nifios puedan hacer uso de este medio

de transporte.

Ademas, al igual que Holanda, Bogota considera que el componente institucional es
clave en la promocién de la bicicleta como un medio de transporte cotidiano. Ya que
la mayor parte de acciones son destinadas directamente con la construccion de

infraestructura mas no con una gestion integral de movilidad. (CBB, 2009)

El proyecto mas reconocido respecto a la promocion del uso de la bicicleta es el
caso del Transmilenio en el cual habitualmente el acceso a los paraderos se realiza
a pie, pero en determinados casos en los que las distancias son relativamente largas
la bicicleta es una alternativa. Los llamados portales poseen parqueaderos de

bicicletas para facilitar la intermodalidad entre ambos sistemas de transporte,
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ampliando el radio de cobertura del transporte publico sustancialmente. (Avellaneda,

como se cité en Dextre & Avellaneda, 2014)

Otro de los sistemas aplicados en Colombia fue el de las bicicletas publicas las
cuales se estan implementando en mas de 150 ciudades alrededor del mundo,
ademas estas funcionan mediante el préstamo o alquiler, siendo este sistema
promovido por el sector publico, incentivando de esta manera la movilidad sostenible
y la intermodalidad. (CCB, 2009; Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010)

En el marco de la pandemia, como ya se tenia incluida la idea de la bicicleta como
un medio de transporte igual de importante que los transportes motorizados “en
Bogota se implementaron 76 kilbmetros de ciclovias temporales para reducir la
cantidad de pasajeros en los transportes publicos”. (Brusa, Carranza, Falavigna,
Lucca, Riera, Taborda, Gerchunoff, Moyano & Zamblera, p. 11, 2020) El sistema
Transmilenio procuro generar condiciones para el intercambio de modos de
transporte, siendo este un primer intento de la administracion distrital de incluir a la

bicicleta en el sistema de trasporte. (CBB, 2009)

Por otro lado, en Colombia gran parte de los potenciales usuarios ven el factor
de robos y falta de seguridad como un motivo para no usar la bicicleta, por ende,
contar con parqueaderos de bicicletas proporciona bienestar al usuario. Este puede
estar acompafado de servicios complementarios lo cual incentiva a las personas a
usar la bicicleta. Todos estos sistemas de inclusion “reconocen a la bicicleta como
un modo de transporte mas, lo cual significa ofrecer buenos parqueaderos para
bicicletas; tanto la ubicacion como la calidad son muy importantes” (Godefrooij,
Pardo & Sagaris, p. 51, 2010).

2.2.1. Politicas publicas

o El decreto distrital destina 1 parqueadero de bicicleta cada 10 parqueos
de vehiculos. Especificando que, en parqueaderos con estacionamientos
menores a 120 vehiculos, el minimo de parqueaderos de bicicletas sera

de 12 cupos.

o La ubicacion de los parqueaderos es un factor esencial, ya que se
prefieren aquellos que estén cerca a su destino y sean visibles, en este
sentido se debe priorizar lugares con buena iluminacién, seguridad y

proximidad a las ciclo rutas.
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o Institucionalmente se ejerce el “push and pull’. Push son aquellas
medidas las cuales restringen el parqueo, aumentan impuesto en la
adquisicion de vehiculos, restringen el pase a huevas zonas de la ciudad
y la elevacién del costo de la gasolina entre otros. Mientras pull es
referida a aquellas medidas de mejoramiento del sistema de transporte
publico, mejores infraestructuras para el transporte no motorizado y uno
de los mas importantes, la implementacion de un sistema integrado de
transporte integrando los diferentes modos de movilizarse vy
especialmente promoviendo el uso de la bicicleta. (Godefrooij, Pardo &
Sagaris, 2010)

o Segun la resolucién n° 3600 es necesario el uso obligatorio del casco al

igual que su acompafiante.

o La administracién promovera el transporte no motorizado de peatones y
ciclo usuarios para que los habitantes del Distrito Capital incrementen su
participacion en el numero de viajes, dadas sus ventajas econémicas,

ambientales, sociales, de salud publica y bienestar. (CCB, p. 30, 2020)

2.3. Peru

En el caso peruano diferente a Holanda y Colombia, este no cuenta con un Plan
de Movilidad el cual incluya a la bicicleta como un modo de transporte importante,
es por eso que en el marco del Covid-19 el sector de transporte fue un problema

importante en todas las ciudades.

Observando los patrones de movilidad se observa que la mayoria de
desplazamientos son realizados de la periferia al centro, especialmente en Lima.
Esto se da por el hecho de que las actividades de toda indole se encuentran en el
centro de la ciudad, creando impactos de indole social y ambiental, mayores
distancias y tiempos de recorrido, asi como contaminacion atmosférica y acustica.
Junto a este, otro gran problema en el de la siniestralidad vial, ya que se
desarrollaron varias redes viales a costa de la seguridad vial, evidenciando de esta
manera un grave problema de salud publica. Siendo el 46% de las muertes por
accidentes de transito con peatones, ciclistas y motociclistas. (OMS, 2004, como se
citd en Dextre & Avellaneda, 2014).

18



Esto es asociado a la vulnerabilidad de cada modo, por lo cual los no
motorizados tienen mayor riesgo debido a sus desventajas respecto a vehiculos
motorizados. Como es el caso de los colectivos sociales con problemas o
dificultades de desplazamiento, como los ciclistas por la falta de infraestructura y

sefializacion adecuada para el uso de la bicicleta. (Dextre & Avellaneda, 2014)

Sumado a esto existen probleméticas en las normativas legales e institucionales, ya que
hay una escasa voluntad politica para aplicar medidas dirigidas a potenciar la movilidad
sostenible. Dando paso a un aparato normativo poco favorable a la movilidad sostenible.
Institucionalmente la preocupacion de los administradores publicos es avocada a la
creacion de mas infraestructura vial ubicAndola como necesaria para cubrir la demanda
de movilidad motorizada. Sin embargo, se pone poco interés en otros modos de
movilidad. En este sentido, la normativa actual se centra especialmente en la movilidad

motorizada, dejando en un segundo plano a ciclistas y peatones.

Otro de los problemas son las contradicciones legislativas, ya que mientras normativas
de escala local buscan introducir la materia de movilidad sostenible, protegiendo el
medio ambiente, favoreciendo modos de transporte no motorizados a través de
ordenanzas municipales, la legislacion nacional de trafico y circulacion sigue
favoreciendo los viajes en automovil. Esto también es visible en la falta de instrumentos
para aplicar la normativa, ya que muchas iniciativas a favor de la movilidad sostenible
se topan con la falta de medios econémicos, técnicos e instrumentales. Debido a la falta
de voluntad y decision de los responsables politicos, siendo este un factor critico en el

desarrollo de politicas de movilidad sostenible. (Dextre & Avellaneda, 2014)

2.3.1. Politicas publicas

o El Reglamento Nacional de edificaciones tiene estandares en los cuales
se piensa en estacionamientos, promoviendo el uso del vehiculo
particular, las ordenanzas municipales también promueven la

construccion de estacionamientos.

o La Ordenanza 1404, es pensada para mantener la capacidad vial
mediante la relacién autos/hora sin tener en cuenta la capacidad del
vehiculo, dandole al auto privado la misma importancia que al transporte
colectivo, dejando de lado lo importante que es la relacion personas/hora.
(Dextre & Avellaneda, 2014)
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o LaLeyn®29593 la cual declara el interés nacional del uso de la bicicleta
como medio alternativo de transporte sostenible, seguro, popular,
ecoldgico, econdmico y saludable, y su interés por promover su
utilizacion. (Ley N. © 29593, 2010, art. 1)

o La Norma CE 030 la cual se establecen lineamientos técnicos minimos
para el disefio y construccién de infraestructura para bicicletas, como:

= En caso de una ciclovia dispuesta en ambos lados de la via, se
considera un ancho minimo de 1.50m para cada una.

= En caso esta sea dispuesta en un solo lado, deberé contar con un
ancho minimo de 2.00 m

= Toda ciclovia debera contar con dispositivos de sefializacién tanto
vertical como horizontal para garantizar la seguridad del ciclista

= Sila ciclovia esta dispuesta entre la pista y la vereda debe estar
delimitada a ambos lados evitando el peligro de los transportes
motorizados a los ciclistas y de los ciclistas a los peatones, en
caso esta esté dispuesta entre estacionamientos y la pista, tiene
gue ser delimitada evitando accidentes por amos lados.

= En caso los estacionamientos estén en paralelo a la bicicleta debe
existir un espacio de aislamiento de 0.8m como minimo. (Norma
CE.030, 2014)

Asi es dable llegar a la sintesis de que mientras en paises como Holanda y Colombia
se cuenta con un Plan de Movilidad el cual incluye a la bicicleta a los medios de
transporte y a la misma vez sus politicas son de caracter obligatorio y no excluyentes
entre los medios de transporte, en Per( pasa totalmente lo contrario, ya que nuestros
actores politicos no tienen interés en formular politicas para todos los modos de
transporte y a pesar de que estas existen exclusivamente para la integracién de la
bicicleta y su correcto disefio de infraestructura, se sigue considerando a la bicicleta
como un medio de ocio y recreacion. En consecuencia, la ley solo comunica su intencion
de implementar o promover el uso de la bicicleta, y la norma especifica que sirve

Unicamente como caracter informativo, mas no de cumplimiento obligatorio.
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3. Del transporte a la movilidad y accesibilidad sostenible

Las ciudades deben ser capaces de planificar la infraestructura vial necesaria para
gue todos los ciudadanos puedan acceder a todos los bienes y servicios que ofrecen la
ciudad. Sin embargo, muchos paises tanto europeos como latinoamericanos
reemplazaron el termino de movilidad por el de transporte. También es cierto que desde
la preocupacion medioambiental aparece el termino de sostenibilidad, el cual junto a la

movilidad se crea un cambio profundo en el andlisis e intervenciones ciudadanas.

En el caso peruano el termino de movilidad sostenible ha sido difundido por mas de una
década, pero no es hasta 2011 que este fue tomando relevancia en gran parte por los
cursos universitarios respecto a el transporte. A pesar de que este término es comudn en

las ciudades no es entendido como tal. (Dextre & Avellaneda, 2014)

3.1. Planteamientos desde el termino de transporte

Las politicas aplicadas para reducir la congestion vehicular, siempre apuntan a
ampliar la infraestructura vial, pensada mayormente para el auto particular. Sin
embargo, estas medidas no son sostenibles en el tiempo, ya que el incremento de
una infraestructura viaria genera mayor demanda por lo cual impactos a corto plazo
si se dan, mas no a mediano ni a largo plazo. Es por ello que cuando se plantea
privilegiar otros modos de circulacién como el peatonal, este tendra méas problemas
ya que la infraestructura fue disefiada para aumentar la capacidad de circulacién de
los vehiculos. En pocas palabras al pensar desde el planteamiento del transporte,
nos referimos al trafico, de manera que, las soluciones se dan dirigidas a la

capacidad vial. (Dextre & Avellaneda, 2014)

3.2. Planteamientos desde los términos de movilidad y accesibilidad

sostenible

Se vuelve necesario en este sentido relacionar los desplazamientos con sus
consecuencias ambientales, es entonces aqui donde aparecen dos nuevos

términos, el de la movilidad y el de la accesibilidad sostenible.
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3.2.1. Movilidad sostenible

Es necesario comprender que es movilidad sostenible, este término se
refiere a la prioridad del transporte publico sobre el vehiculo particular, ya que
traslada mayor capacidad de personas y contamina menos. (Sanz, 1997, como

se cité en Dextre & Avellaneda, 2014)

Este término hace que las ciudades reconozcan que lo importante no es la
cantidad de vehiculos que pueden transitar por las vias, sino la cantidad de
personas que pueden ser trasladadas, apostando por el transporte colectivo. Por
lo cual las personas se trasladaran en menos tiempo, pero recorriendo la misma
cantidad de kildbmetros. Es por eso que el transporte masivo es fundamental en
la ciudad. En sintesis, la movilidad sostenible da prioridad a los medios de

transporte publico. (Dextre & Avellaneda, 2014)

3.2.2. Accesibilidad sostenible

La accesibilidad sostenible es la capacidad de acceder a bienes y
servicios sin la necesidad de usar el transporte motorizado, aprovechando al
maximo la capacidad autonoma de desplazarse como lo es la caminata y la

bicicleta. (Sanz, 1997, como se citdé en Dextre & Avellaneda, 2014)

Luego muchas de las ciudades se preocuparon mas por el concepto de
accesibilidad, priorizando el desplazamiento de personas, entonces se podria
decir que dejan de lado los automdviles y el transporte publico y se centran
soluciones en los usuarios segun las necesidades de este en base a su género,
edad, grupo social, condicidn fisica, etc. Esta Ultima etapa se relaciona con la
sostenibilidad, la cual relaciona los desplazamientos con el cuidado del medio
ambiente, Surge de esta manera la accesibilidad sostenible, lo cual permite que
el usuario pueda desplazarse por la ciudad sin la necesidad de recorrer grandes

distancias ni usar vehiculos motorizados, para poder satisfacer sus necesidades.

En este sentido el responsable técnico o politico de movilidad ya no tiene que
resolver problemas de los vehiculos, este tiene que garantizar las condiciones

adecuadas de movilidad para las personas. (Dextre & Avellaneda, 2014)
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Dicho esto, dar un paso en la evolucion del transporte a la movilidad y accesibilidad
sostenible es preocuparse por las necesidades de movimiento de las personas sin
gque sea necesario el vehiculo motorizado. En este sentido lo que es bueno para un
usuario no significa que sea bueno para otro. Esto justamente es lo que da origen al
transporte multimodal, un sistema de modos que se complementan. Por ende,
ambos términos no deben ser excluyentes, sino deben complementarse, por lo cual
es necesario la accesibilidad sostenible en los barrios y la movilidad sostenible entre

barrios.

Es necesario entonces un Plan de Movilidad urbana, el cual fomenta los
desplazamientos en medios de transporte sostenible, entre otros. Priorizando ciertas
medidas como la creacién de redes urbanas de peatones y ciclistas continuas y seguras
que conecten distintas zonas de la ciudad y el reparto del espacio publico entre los
distintos usuarios de via, dando preferencia a los modos no motorizados y el transporte
publico. Invirtiendo de esta manera el orden de prioridades en la movilidad, empezando
por los peatones y personas con movilidad reducida, luego el transporte publico
colectivo junto con los ciclistas, seguidamente los vehiculos de transporte de
mercancias, finalizando con los vehiculos de dos ruedas y automéviles privados. (Dextre
& Avellaneda, 2014)

/' \ Peatones y personas con
/ movilidad reducida

/ Transporte pUblico
/ colectivo y ciclistas

/ Transporte de mercancias

/ AN

/ Motocicletas y
/ automoviles privados

/ )
o AN

Gréafico 1. Piramide de prioridad en la movilidad. Elaboracion propia en base a Dextre & Avellaneda (2014)
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4. Laintegracién de la bicicletay el transporte publico: laintermodalidad

Las politicas de transporte actuales segregan la planificacion y gestion de los otros
modos de transporte, por lo cual existe una ineficiencia en el sistema, por ejemplo,
muchos de los paraderos de transporte publico no estan ligados a parqueos para
bicicletas, suponiendo de esta manera una nula integracion de estas no solo al

transporte publico, sino a la ciudad.

El caso peruano es mucho peor ya que el transporte publico esta pensado como una
suma de rutas que cruzan la ciudad. La intermodalidad entonces consiste en la
coexistencia de diversos modos de transporte, facilitando el cambio de modos y
haciendo cada parte de su trayecto mas eficiente. De este modo, al integrar un sistema
intermodal se facilita el intercambio entre transporte publico y bicicleta, peatones y

transporte publico, transporte privado y transporte publico. (Dextre & Avellaneda, 2014)

Sin lugar a dudas la integracién de la bicicleta al transporte publico es de suma
importancia, ya que este es un componente primordial en el sistema integral, eficiente y
sostenible. Asimismo, esta dinamica de cambiar los modos de transporte de distancias
cortas, intermedias y largas es la opcion mas sostenible en términos econdémicos,

sociales y ambientales.

En cuanto al transporte publico este es eficiente de acuerdo a la cantidad de personas
que puede trasladar, sin embargo, su accesibilidad es limitada en términos de rutas y
horarios. Por lo tanto, la bicicleta funciona como un alimentador excelente ampliando el
radio de cobertura del transporte publico, proporcionando de esta manera el acceso a
la mayoria de destinos siendo la bicicleta usada para distancias de 2 a 15 km.
(Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010)

En definitiva, esta integracion no solo significa traer mas usuarios al sistema de
transporte publico, sino que también implica una mejor distribucién de los usuarios y
usos mas eficientes de las infraestructuras. Suponiendo a la vez una mejor calidad de
vida y mejora social, asi como un medio para la reduccién de costos y tiempos de
desplazamiento, y a su vez esta ampliacion redunda en mayor seguridad vial y
contribuye al incremento de la calidad ambiental. (Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010;
Dextre & Avellaneda, 2014)
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4.1. Aspectos técnicos y condiciones espaciales para el disefio de la

infraestructura destinada a la bicicleta

Es preciso sefalar que el punto de partida de la intermodalidad esta en no solo
conceptualizar a la bicicleta como medio de transporte para el ocio sino, y

especialmente como un medio de transporte para la movilidad cotidiana.

Como el caso de los peatones los ciclistas necesitan de espacios, seguros,
continuos y confortables para poder usar con eficiencia este medio de transporte. Lo
ideal seria que estos espacios deberian estar incorporados dentro de la planificacion
de las nuevas urbanizaciones, sin embargo, existe una mayor dificultad en las
ciudades ya construidas, es necesario entonces redistribuir el espacio dandole a la
bicicleta un espacio propio que permita hacer recorridos medios y largos cumpliendo
las condiciones de confort y seguridad, requiriendo de esta manera un

reordenamiento de la jerarquia vial. (Dextre & Avellaneda, 2014)

Un condicionante fundamental para la promocién del uso de la bicicleta en los
medios de transporte es la disposicién de parqueaderos utiles cbmodos y seguros,
ya que al no contar con estos parqueaderos para bicicletas muchas de las personas
las dejan en lugares aleatorios lo cuales son menos seguros 0 simplemente se

abstienen a usar este medio de transporte. (CBB. 2009)

Sin duda “el uso de la bicicleta como medio de transporte implica tomar medidas
adecuadas en la planificacion, disefio e implementacion de equipamientos para
parqueaderos para bicicletas. Estas medidas exigen mejoramiento en las ciclo rutas
y en la promocién de actividades para fomentar el uso de la bicicleta” (Godefrooij,
Pardo & Sagaris, p. 48, 2010)

41.1. Ciclo infraestructura

Para poder entender a qué tipo de ciclo infraestructura apunta la
intermodalidad, es necesario describir cuales existen y para que se usan, ya que
cada una de ellas requiere técnicas particulares segun el ancho de carril,
sefializacion horizontal, vertical, separadores entre flujos, etc. Subrayando que
la sefializacion una manera indirecta de la promocion del uso de la bicicleta.
(Dextre & Avellaneda, 2014)
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Los tipos de infraestructura para bicicletas pueden ser clasificadas en:

O

Carril bici o ciclo bandas: Este tipo de infraestructura ocurre cuando se
implanta en la pista en detrimento de una via vehicular o corddn de
estacionamientos por lo cual comparte la pista con el resto del transito.
No cuenta con separaciones fisicas entre los otros medios de transporte.
Pero en el disefio se usan marcas sobre el pavimento lo cual no garantiza
la seguridad de los ciclistas, ya que los conductores no las respetan.
Generalmente unidireccionales en la misma direccion que el trafico mixto.
(Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; Mufioz, 2011; Dextre & Avellaneda,
2014)

Veredas bici o carril compartido: Son de uso exclusivo destinados a
peatones y bicicletas, ya que las veredas con adaptadas a la circulaciéon
ciclista. Sin embargo, se recomienda no emplearlos por el peligro de los
peatones a menos que sea realmente necesario. (Godefrooij, Pardo &
Sagaris, 2010; Dextre & Avellaneda, 2014)

Bici sendas, carril senda o alamedas: Son aquellas de uso recreativo,
mayormente alejadas del casco de la ciudad o las vias principales de
transito. También estas son ubicadas en lugares de espacio publico o
paseos peatonales destinados al esparcimiento de la ciudad. De este
modo su separacion no es tan pronunciada y estan abiertas a todo tipo
de vehiculos con ruedas no motaorizados (Vélo Québec, 2003, como se
citd en Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; Godefrooij, Pardo & Sagaris,
2010; Mufioz, 2011)

Pistas bici, ciclovias, ciclo pistas o ciclo rutas: Son aquellas donde el
ciclista discurre en un espacio propio, independiente de vehiculos y
personas, estan separada fisicamente del resto de trafico. Pueden ser de
una o ambas direcciones, estas son construidas para el uso exclusivo de
la bicicleta y a su vez permiten la transferencia a otros medios de
transporte. Su instalacion es fisicamente segregada por un espacio
abierto o una barrera. (Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; Mufioz, 2011;
Dextre & Avellaneda, 2014)
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En el marco de la intermodalidad es obvio que las ciclovias, como son

mayormente conocidas, responden al caracter de uso exclusivo y la vez son

estas las que permiten los cambios de medios de transporte. De acuerdo a estas

caracteristicas es importante recalcar que deben de cumplir a la vez con los

siguientes componentes:

O

“Red principal: que une de forma directa los polos de atraccion

Red secundaria: Alimentadora de la red principal, conecta centros de

vivienda o centros atractores con la red principal.

Red complementaria: Tramos que enlazan y dan continuidad a la red.

Redes locales y de barrio: Parte de la red destinada a los

desplazamientos intersectoriales y barriales.” (CBB, 2009)

4.1.2. Parqueaderos

Como fue mencionado anteriormente, condicionante fundamental para una

buena integracion de medios de transporte, son los parqueaderos destinados a

las bicicletas, ya que, al ser integrados en el disefio vial, la bicicleta empieza a

considerarse como un medio importante. Estos deben responder a 3 cuestiones,

cuantos, como y donde. (Dextre & Avellaneda, 2014)

@)

Respecto a los cuantos, este depende del nivel de uso y potencial de la
bicicleta en la ciudad, la legislacion de movilidad de Catalunya definié
parametros como por ejemplo, en el uso residencial debe existir 2
estacionamientos por vivienda o 2 cada 100m2 de techo; en el caso de
uso comercial, oficinas, industria y equipamiento publico debe existir 1
estacionamiento cada 100m2 de techo; finalmente en equipamientos
docentes, deportivos, culturales y recreativos debe existir 5
estacionamientos cada 100m2 de techo o cada 100 personas
respectivamente y en zonas verdes 1 estacionamiento cada 100m2 de
suelo. (Generalitat de Catalunya, 2006, como se cit0 en Dextre &
Avellaneda, 2014)
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o Respecto a el como, estos deberian tomar cuatro criterios:

= Seguridad: El cual es condicionado segun el dispositivo que
usara el usuario; sin embargo, aspectos como la proximidad a
zonas concurridas, con buena iluminacion y visibilidad son
factores que podrian incrementar la seguridad.

= Polivalencia: Esto debido a que debe servir para todo tipo de
bicicletas, asi como para todo tipo de seguro.

= Accesibilidad y utilidad: Ya que deben estar cerca a los destinos
de los ciclistas, en el caso de la intermodalidad estan deberian
estar lo méas cerca posible a las estaciones del transporte publico.

= Comodidad: Facilitando la operacion de amarre.

o Respecto al donde, estos deberian ubicarse en puntos de origen como
puntos de destino, localizando las estaciones de transporte publico para
favorecer la intermodalidad, asi como areas de atraccion comercial,
centros educativos y de salud, equipamientos culturales, oficinas,
bancos, &reas de actividad econOmica importante y especialmente
espacios de residencia. (Dextre & Avellaneda, 2014)

4.2. Ventajas del uso de la bicicleta

En las ciudades latinoamericanas la bicicleta esta infrautilizada. Son muchas las
razones por que el ciudadano no usa este tipo de medio de transporte, como la edad,
capacidad fisica, condiciones socio econOmicas, etc. Entonces es necesario
promover la bicicleta como un modo de transporte cotidiano, especialmente en los
viajes cortos y aquellos integrados al sistema de transporte publico, lo cual no le
quita credibilidad a poder realizar viajes de mayor extensién. Una de las mas
grandes ventajas de usar bicicleta frente al caminar, es que se puede recorrer
distancias mas largas en el mismo tiempo. (CBB, 2009; Godefrooij, Pardo & Sagaris,
2010; Dextre & Avellaneda, 2014)

Entre las ventajas del uso de la bicicleta dentro del planteamiento de un sistema

intermodal podemos encontrar las siguientes:
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Conectividad: Mejor conexion entre ciclo rutas y principales paradas de
transporte publico, asi como zonas residenciales, lugares de trabajo, comercio,
instituciones, etc. Dicho esto, las bicicletas ofrecen un servicio de puerta a
puerta, evitando también los puntos ciegos en los cuales no hay continuidad de
via. (CBB, 2009; Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; Mufioz, 2011)

Economia: Tiene un costo menor a los transportes motorizados, tanto a nivel
individual como colectivo en cuanto a compra, mantenimiento e infraestructura.
Respecto a este ultimo al ocupar menor espacio la infraestructura destinada a
bicicletas tiene un costo menor al de los vehiculos y estas no deterioran el
pavimento. También disminuye la necesidad de estacionamientos, asi como su
costo asociado y adicionalmente las bicicletas pueden llegar mas lejos, pero al
mismo tiempo y menor costo. Finalmente, la bicicleta sirve como un servicio
alimentador de bajo costo. (CBB, 2009; Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010;
Ortega & Cerdd, 2005, como se citd en Dextre & Avellaneda, 2014; Dextre &
Avellaneda, 2014)

Medioambiente: No produce contaminacion ambiental ni auditiva, reduce la
congestion, ahorra tiempo, energia, no genera gases de efecto invernadero,
dicho esto, contribuye al cambio climatico. También es el transporte mas
eficiente en cuanto a consumo energético y de materiales. De la misma manera

al ocupar poco espacio impacta en menor cantidad en el paisaje.

Salud: Mejora la salud de la poblacion, ya que disminuye el riesgo de las
enfermedades no transmitibles y las discapacidades impulsando el
desplazamiento activo. Ahora mas que nunca en el marco del covid-19, su uso
también evita el contagio de enfermedades virales. (CBB, 2009; Ortega & Cerda,
2005, como se citd en Dextre & Avellaneda, 2014; Dextre & Avellaneda, 2014)

Autonomia: Aumenta la autonomia de los ciudadanos frente al automoévil, siendo
solo el 10% de la poblacién que no puede ir en bicicleta por sus caracteristicas
fisicas (Dextre & Avellaneda, 2014)

Espacio: Las bicicletas ocupan menor espacio que los automaviles, en este caso
pueden ser hasta 20 bicicletas estacionadas en un solo espacio de un vehiculo.
(CBB, 2009)
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Seguridad: La transferencia de modos se realiza de una forma mas segura y
sencilla debido a que al integrar la bicicleta a los medios de transporte estan son
dotadas de buena sefializacion, iluminacién, sino que también ofrecen
parqueaderos los cuales hacen frente ante robos. Estos factores incentivan a su
mantenimiento evitando accidentes y motivando el uso de la bicicleta. (CBB,
2009; Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; Mufioz, 2011)

Tiempo: Es el transporte mas rapido en recorridos desde 5km a 15km con
velocidades medias. También reduce la congestidn viaria, reduciendo asi los
tiempos de movilidad. (CBB, 2009; Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; Dextre &
Avellaneda, 2014)

Politica: Incentivar tanto a los actores publicos como privados para la operacién
de ciclo parqueaderos y servicios complementarios, ya que estos podrian
generar un negocio lucrativo y los ciclistas también se verian beneficiados no
solo por el espacio e infraestructura destinado a estos, sino porque harian uso
de estos negocios. (CBB, 2009)
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Gréfico 2. Sistema intermodal. Elaboracion propia en base a Godefrooij, Pardo & Sagaris (2010)
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4.3. Requisitos para lainfraestructura destinada a la bicicleta

Para el buen funcionamiento y la buena integracion de la bicicleta a los medios
de transporte, es importante que la infraestructura cumpla con los siguientes

requisitos basados en el manual holandés:

- Coherencia: Minimizar o reducir los desplazamientos en general. Mejorando la
calidad de vida de las personas y dandole a las personas la facilidad de perder
ir a cualquier lugar en bicicleta, complementando su integracién con otros modos
de transporte. Es asi que esta red debe poder llegar a los equipamientos de una

ciudad.

- Rutas directas: Minimizar desvios con facilidad de usar las rutas mas cercanas.
Esto gracias a que muchos usuarios estan dispuestos a usar la bicicleta para
desplazamientos cortos, de forma mas rapida y conveniente. También porque la
bicicleta puede recorrer distancias mas largas que las que se realizan a pie en
el mismo intervalo de tiempo. Los usuarios de las bicicletas reducen su tiempo
de viaje y distancia cuanto sea posible, ademas de que no gastan tiempo
buscando donde estacionarse, retraso por semaforos, desvios, curvas cerradas,
etc.

Para facilitar este recorrido se pueden incorporar puentes, disponer de carriles
exclusivos de doble sentido en las vias de un solo sentido o crear dos carriles a

ambos lados de las vias principales para evitar los cruces.

- Seguridad: La infraestructura debe garantizar la seguridad de los ciclistas, ya
gue las bicicletas no cuentan con proteccion externa como los parachoques.
Para influir en estas condiciones de seguridad se considera proporcionar
sefializacion clara. Generar separaciones fisicas entre los tipos de vehiculos con
velocidades diferentes. Elementos que aseguren la visibilidad durante la noche

bajo la lluvia: una buena iluminacion.

- Confort: Todo lo que produce bienestar y comodidad. Ya que un esfuerzo fisico
excesivo o recorridos interrumpidos seas factores que eviten el uso de la

bicicleta.
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- Rutas atractivas: Son los componentes estéticos contribuyendo de manera

positiva al paisaje urbano. (Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; CROW, 2011)

4.3.1. Correcta aplicacion de los requisitos

Estos requisitos deben ser aplicados en 4 niveles, siguiendo un orden correcto:

la red, las secciones de vias, las intersecciones y las superficies de via.

- Anivel de red:
o Redes completas y homogéneas en su desplazamiento.
o Rutas directas mejorando la accesibilidad.
o Deben ser vias de facil reconocimiento, por lo cual deben estar
diferenciadas de otras redes.

o Asegurar la seguridad del usuario

- Seccion de via:
o Rutas directas en distancia y tiempo
o Evitar curvas y vias innecesarias
o Separar los usuarios de la bicicleta de los otros medios de transporte

especialmente cuando hay diferentes niveles de velocidad

- Intersecciones:
o Rutas directas en distancia y tiempo
o Reducir al minimo paradas y tiempos de espera, construyendo pasos a
nivel donde la bicicleta tiene prioridad sobre los medios motorizados

o Garantizar la visibilidad de los ciclistas ante los ojos de los conductores

- Superficie de via:
o Formado de texturas o0 materiales que tengan resistencia al
deslizamiento para la seguridad de los ciclistas
o Todas deben estar completamente pavimentadas (Godefrooij, Pardo &
Sagaris, 2010)
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Estudio de caso
Principales vias colectoras de la ciudad del Cusco, 2020.

En el contexto actual del Covid-19 se dio un mayor uso de ciclovias por parte de la
sociedad, sin embargo, esta nueva normalidad en épocas de pandemia evidencio las
fallas de las infraestructuras ciclo viarias. Por este mismo motivo se instalaron nuevas
ciclo infraestructuras en la ciudad, con el fin de formar un sistema mayor de
conectividad, sin embargo, estos no responden adecuadamente a las necesidades

actuales, especialmente en el marco intermodal.

Para el estudio de caso se tomardn secciones tipicas a lo largo de las principales
avenidas colectoras (Av. La cultura y Av. Velasco Astete), ya que se trata la

intermodalidad.
Las secciones tipicas encontradas son:

1. La ciclo infraestructura existente ubicada en la Av. Velasco Astete

2. Ciclovias de emergencia, las cuales fueron colocadas en las vias vehiculares
existentes a lo largo de toda la Av. La cultura y Av. Garcilaso.

3. Laberma central la cual abarca casi la mitad de la Av. La cultura, y la cual por el

contexto actual esta siendo utilizada como ciclo infraestructura.

También se realiza un mapeo en el cual se identifica los servicios bésicos y necesarios
en la ciudad como salud, educacién y comercio; para poder identificar seguidamente los

nodos importantes de la ciudad y poder analizar el sistema intermodal.
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Grafico 3. Caso de estudio. Elaboracion propia en base ala MTC y Google Maps.
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Hipotesis de investigacion (causa — efecto)

La aplicaciobn de un sistema intermodal influye positivamente en la adecuacion e

integracién de la bicicleta como medio de transporte en el contexto del Covid-19. Debido

a la complejidad y superposicién de sus variables, tales como sus aspectos técnicos de

infraestructura y parqueaderos, asi como sus condiciones espaciales en relacion a los

otros medios de transporte.

Variable dependiente

La adecuada integracion de la bicicleta como medio de transporte en el contexto del
Covid-19. (Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; CROW, 2011)

o Encuestas: Percepcion de los usuarios en base a los requisitos establecidos

Coherencia: con la prioridad del ciclista. Parqueaderos para bicicletas,
conexién con los nodos de la ciudad y conexién con los paraderos de
trasporte publico.

Rutas directas: continuidad de la infraestructura ciclo viaria y carriles
exclusivos para el uso de la bicicleta

Seguridad: vias segregadas con separacion fisica, buena iluminacién y

sefalizacion clara.

Variable independiente

La aplicacién del sistema intermodal. (Godefrooij, Pardo & Sagaris, 2010; Dextre &
Avellaneda, 2014)

o Aspectos técnicos y condiciones espaciales de disefio:

Ciclo infraestructura: espacio propio, separacion fisica, uso exclusivo,
sefalizacion, iluminacion.

Parqueaderos: En base a 3 cuestiones, cuantos, como y donde.
Adecuada dimension espacial en relacibn a los otros medios de

transporte.

Informaciones cualitativas: (registros fotograficos en la actualidad)

o Conexiones con los principales nodos de la ciudad

o Condiciones de la infraestructura

o Dimensiones espaciales en relacion a los otros modos de transporte

o Continuidad de ciclovias
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Objetivo General

Evaluar la implementacion de ciclovias en el contexto del Covid-19, en el marco del
sistema intermodal, segun el disefio de la infraestructura relacionada a la seguridad,
accesibilidad y conectividad con el fin de integrar a la bicicleta a los medios de

transporte.

Objetivos especificos

1. Describir las condiciones espaciales de las ciclovias y su continuidad a lo

largo de la via colectora principal de la ciudad.

2. ldentificar las condiciones de disefo de las ciclovias existentes y temporales
en base a los principios de seguridad, como la adecuada iluminacion,

separacion fisica y sefalizacion.

3. Analizar la accesibilidad de ciclovias considerando la conexiéon e
implementacion de ciclo parqueaderos en relaciébn con los principales
paraderos del trasporte publico, asi como los principales nodos de la ciudad,
permitiendo el intercambio de modos de trasporte.
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Metodologia de andlisis: variable dependiente

VARIABLES

COMPONENTES

METODOLOGIA DEL ANALISIS

FUENTES

INSTRUMENTOS

ORGANIZACION DE LA INFORMACION

DEPENDIENTE

La adecuada integracion de la
bicicleta como medio de transporte

Requisito de coherencia

1. La conexién de ciclovias con los principales
nodos de la ciudad .

2. Ladisposicion y cantidad de parqueaderos
para bicicletas, especialmente en los principales
paraderos de transporte publico.

Requisito de las rutas directas

3. La continuidad de la infraestructura ciclo
viaria.

4. La exclusividad de los carriles destinados a
la bicicleta.

Requisito de la seguridad

5. La separacion fisica, el relacion a los
automoviles y bicicletas; asi como peatones y
bicicletas.

6. La iluminacion a escala peatonal,
garantizando un desplazamiento seguro a cual
hora y en cualquier lugar.

7. La seializacion clara destinada a los
ciclistas, dispuesta de la misma manera o mejor
que la de los automoéviles.

La percepcion de los usuarios a lo largo de sus
recorridos diarios, guiados de los 3 requisitos
planteados: coherencia, rutas directas y seguridad.
Este analisis se dara a traves de sondeo, encuesta
semiestructurada, especificamente destinadas al
colectivo de movilidad sostenible Bicifian.

Graficos de porcentajes

Fotografias actuales

Reconocimiento del perfil de los usuarios encuestados

Percepcion del usuario: requisito de coherencia
- Conexion
- Parqueaderos

Percepcion del usuario: requisito de rutas directas
- Exclusividad
- Continuidad

Percepcion del usuario: requisito de rutas directas
- Separacion fisica
- Sefializacion
- lluminacién

Andlisis fotografico actual




Metodologia de andlisis: variable independiente

VARIABLES

COMPONENTES

METODOLOGIA DEL ANALISIS

FUENTES

INSTRUMENTOS

ORGANIZACION DE LA INFORMACION

INDEPENDIENTE

La aplicacion del sistema
intermodal

Cicloinfraestructura

8. La aplicacion de infraestructura destina a la
bicicleta segln: continuidad, exclusividad,
separacion fisica, iluminacion y sefializacion.

Aspectos técnicos

Parqueaderos

9. La existencia y disposicion de parqueaderos
en base a 3 cuestiones, cuantos, como y donde,
garantizando su ubicacion en los
principalesparadeos de trmasporte plblico.

Uso de planos, informes, Google Maps y registros
fotograficos y la comparacion de este levantamiento
con los parametros planteados segun (Godefrooij,
Pardo & Sagaris, 2010; Dextre & Avellaneda, 2014)

Condiciones espaciales

10. La adecuada dimension espacial destinada
a las ciclovias, en relacion a los otros medios de
tmasporte.

Planos de la intervencién

Secciones tipicas

Plano de jerarquia vial distrital

Plano de ubicacién de las vias principales, ciclovias existentes y de
emergencia en relacion al equiopami de la ciudad

e

Plano de r iento y de las secci tipicas

Cuadro de los criterios de observacién, segin el manual de CROW y
la Norma CE 030

Analisis técnico espacial de las secciones tipicas
- Paradero Garcilaso
- Paradero Velasco Astete
- 1er Paradero de San Sebastian




PERFIL DEL USUARIO Andlisis Variable Dependiente
58 ENTREVISTADOS

1. Edad 4. Tipo de uso

@ 15-20
@ 21-30 @ Recreativo
O 31-40 @ De diario
. 40 a mas
2. Ocupacion 5. Tiempo de recorrido
5-10

@ Estudio ‘A : 10-20

Trabaj
. rabajo ‘ . 20-30
() Estudioy trabajo

‘ 30 amas

3. Tiempo de uso

El perfil de la persona encuestada mayormente es alguien
que trabaja, y se encuentra en un rango de edad entre los 21
y 30 afios.

La mayoria de ellos ya usaba la bicicleta antes del contexto
del Covid-19 y como un medio recreativo de transporte. Su
recorrido de solo un tramo, ida o vuelta, se encuentra en un
rango de 10 a 20 minutos, sin embargo la mayoria pasa los
Gréfico 4: Elaboracion propia 20 minutos en un solo recorrido.

@ Antes del COVID - 19
() Debido al COVID -19




PERCEPCION DEL USUARIO: REQUISITO DE COHERENCIA

CONEXION
1. Existencia de una red de ciclovias 3. Facilidad de ir en bicicleta a cualquier equipamiento de la ciudad
30
20 39.7%
. Si
@ No 0 24.1%
- 19.0%
- 10.3%
0 6.9%
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente
2. Conexion con los principales nodos de la ciudad 4. Facilidad de cambio de transporte - intermodalidad
40
. 65.5%
30
si
@ s 20
O No
10
17.2% 15.5%
0 1.7%
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente

Un gran porcentaje de los encuestados reconoce la

existencia de una red de ciclovias, sin embargo esta no

conecta los principales nodos de la ciudad, por lo cual la

evaluacion de la facilidad de poder ir a cualquier lugar en

bicicleta es regular. En el tema intermodal y la facilidad de
Grafico 5: Elaboracion propia porder cambiar de transporte es nula.



PERCEPCION DEL USUARIO: REQUISITO DE COHERENCIA
PARQUEADEROS

1. Existencia de Parqueaderos

. Si
@ No
2. Ubicacién de los parqueaderos en los principales paraderos

60

40|  759%

20

0 17.2% 6.9%
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente

Un gran porcentaje de los encuestados no reconoce la
existencia de parqueaderos, por lo cual la evaluaciéon
Grafico 6: Elaboracion propia respecto asu ublcac|6n es nula



PERCEPCION DEL USUARIO: REQUISITO DE RUTAS DIRECTAS
EXCLUSIVIDAD

1. Existencia de carriles exclusivos para bicicletas

()
39.7% si
12.1% Comparte con vehiculos
12.1% Comparte con personas
36.2% Comparte con ambos
CONTINUIDAD
1. Facilidad de acceder a las ciclovias
30
20 39.7%
29.3%
10
15.5%
10.3%
0 5.2%
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente

2. Carriles exclusivos para bicicletas

30
20 39.7%
0,
10 22 4% 25.9%
0 6.9% 5.2%
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente

Respecto a la exclusividad, esta se podria considerar casi
inexistente, ya que la mayoria de vias son de uso compartido,
respecto a la evalucion dada esta se resume en mala.

2. Continuidad de ciclovias evitando curvas y vias innecesarias

30
41.4%

20

27.6% 27.6%
10

0 1.7% 1.7%
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente

En el aspecto de continuidad se considerd la evaluacion de
los encuestados, donde la facilidad de poder acceder a las
ciclovias es mala al igual que su continuidad, respecto a la
posibilidad de evitar curvas y vias innecesarias.



PERCEPCION DEL USUARIO:REQUISITO DE SEGURIDAD

SEPARACION FiSICA

1. Tipo de separacion bicicleta - vehiculo

2. Tipo de separacion bicicleta - personas

Grafico 8: Elaboracion propia

Pintura

Elementos bajos
Bolardos

Area verde o jardineras

No hay

Pintura

Elementos bajos
Bolardos

Area verde o jardineras

No hay

3. Separacion fisica bicicleta - vehiculo

30

20

10

30

20

10

39.7%
32.8%
24.1%
1.7% 1.7%
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente
4. Separacion fisica bicicleta - personas
31.0%
- 19.0%
EH%8
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente

Con el objetivo de garantizar la seguridad del ciclista, es
necesario considerar el tipo de separacion que existe entre
vehiculos y biciletas, asi como personas y bicicletas. En
ambos casos la separacién mayor es pintura, sin embargo
mientras la evaluacion respecto a los vehiculos es nula, la de
personas es mala.



PERCEPCION DEL USUARIO: REQUISITO DE SEGURIDAD

SENALIZACION

1. Sefializacién clara dirigida a ciclistas

30
20
36.2% 36.2%
10
19.0%
5.2% 3.4%
0
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente
ILUMINACION
1. Visibilidad durante la noche y bajo la lluvia
30
20
36.2% 37.9%
10 20.7%
0 5.2%
1 2 3 4 5
Nula Mala Regular Buena Excelente

Al igual que la separacion fisica es importante la sefializacion
dirigida a los ciclistas, la cual es clasificada entre mala y nula.

En cuanto al factor de iluminacién, la cual debe permitir un
desplazamiento seguro a cualquier hora del dia y en
cualquier circunstancia, es evaluada como mala.



ANALISIS FOTOGRAFICO

Foto 1: Municipalidad Provincial del Cusco

Garcilaso: ciclovia de emergencia con una separacion fisica de
bolardos.

Foto 3: Cusco P )
San Sebastian: Alameda existente, adaptada para el uso
cicloviario, continua funcionando como alameda peatonal. Uso

compartido.

Foto 2: Municipalidad Provincial del Cusco

La cultura: ciclovia de emergencia con una separacion y
sefializacion de uso cicloviario de pintura.

Foto 4: Google Maps
Velasco Astete: Ciclovia existente con una separacion fisica de
bolardos, invadida por un hidrante en el carril derecho.



Resultados Variable Dependiente

VARIABLES

COMPONENTES

RESULTADOS

DEPENDIENTE

La adecuada integracién de la
bicicleta como medio de transporte

Requisito de coherencia

1. La conexioén de ciclovias con los principales nodos de la ciudad .

E160.3% de encuestados reconoce la existencia de una red de ciclovias, sin embargo mas de
la mitad tAmbien afirma que no existe una conexion con los principales nodos de la ciudad; por
lo cual la facilidad de poder ir en biciclleta a cualquier equipameinto de la ciudad es regulary la
facilidad de cambio de trnasporte es nula.

2. La disposicion y cantidad de parqueaderos para bicicletas, especialmente en los principales
paraderos de transporte publico.

El182.8% de los encuestados evidencian que no existen parqueaderos de bicicletas, por lo cual
la ubicacion de estos, especialmente en los principales paraderos de la ciudad es nula.

Requisito de las rutas directas

3. La continuidad de la infraestructura ciclo viaria.

En cuanto a la continuidad se identifican dos componentes, el primero relacionado a la facilidad
de acceder a las ciclovias y el segundo a la continuidad de la misma evitando curvas y vias
innecesarias. Ambos aspectos son calificados como malos.

4. La exclusividad de los carriles destinados a la bicicleta.

Solo el 12.1% de los encuestados afirma que si existe la exclusividad en cuanto al uso de la
ciclovia, sin embargo el porcentaje afirma que no hay esta exclusividad, por lo cual se dan
carriles compartidos con vehiculos, personas o ambos; incluso en el analisis fotografico se
evidencia la invacion de la ciclovia por diversos elementos como los hidrantes. Por ende la
calificacion respecto a los carriles exclusivos para bicicletas es mala.

Requisito de la seguridad

5. La separacion fisica, el relacion a los automoviles y bicicletas; asi como peatones y bicicletas.

Respecto al tipo de separacion existente entre vehiculos y bicicletas, asi como personas y
bicicletas, mas del 50% de encuestados en ambos casos responden que estas separaciones
son mayormente de pintura. Por ende la calificacion en cuanto la separacién bicicleta vehiculo y
bicicleta personas es nula y mala respectivamente.

6. La iluminacion a escala peatonal, garantizando un desplazamiento seguro a cual hora y en
cualquier lugar.

Mas del 90% de los encuestados califico entre nula, mala y regular la iluminacién destina a los
ciclistas.

7. La seializacion clara destinada a los ciclistas, dispuesta de la misma manera o mejor que la de los

automoviles.

Mas del 90% de los encuestados califico entre nula, mala y regular la sefializacion destina a los
ciclistas.
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L Andlisis Variable Independiente
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0 4 2 3 km. Grafico 10: Elaboracion propia en base a la MTC

LEYENDA

Vias de primer orden

Vias de segundo orden

DISTRITOS JERARQUIAVIAL
Mayor | Mediano | Mediano
Distrito de Cusco 03 17 19 Segun los planos de diagnostico realizados por la
Bistito'ds Santiaga 05 13 L Municipalidad Provincial del Cusco, el Distrito de San
Distrito de Wanchaq 05 10 05

Sebastian es el distrito con mayor numero de nodos al igual
que la mayor jerarquia vial en los tres niveles planteados.

Distrito de San Sebastian
Distrito de San Jerénimo




VIAS PRINCIPALES

AV. GARCILASO

AV. LACULTURA

AV. VELASCO . ViA EXPRESA

ASTETE = :
0 1 2 3 km. Grafico 11: Elaboracion propia en base a la MTC y Google Maps
[ I | J | J
LEYENDA
[ Comercio
I sald Las avenidas a estudiar son seleccionadas segun

I Educacion

Vias de primer orden

importancia, existencia de ciclovias, tanto existentes como
de emergencia y el equipamiento actual como comercio,
Ciclovias existentes salud y educacion. El equipamiento de caracter recreativo no
----- Ciclovias de emergencia es considerado debido al enfoque intermodal.




SECCIONES TiPICAS

GARCILASO

1° SAN SEBAS-
TIAN

VELASCO
ASTETE

0 1 2 3 km. Gréfico 12: Elaboracion propia en base a la MTC y Google Maps

LEYENDA Al identificar los principales nodos de la ciudad, se escogen 5
@  Paraderos secciones tipicas las cuales son ubicadas en los paraderos a
7 Nodos

lo largo de las avenidas principales.
Vias de primer orden De esta misma manera observa la continuidad de las

Ciclovias existentes ciclovias y su relacion directa con las principales vias y nodos
----- Ciclovias de emergencia de la ciudad.




CRITERIOS DE OBSERVACION

Requisito

CROW

Norma CE 030

Espacio
1 carril

Para una ciclovia segregada el
ancho minimo recomendado
para un carril es 2.00 m.

Para una ciclovia dispuesta a
los lados de la via vehicular y de
un solo carril el ancho minimo
es de 1.50m.

Espacio
2 carriles

Para una ciclovia segregada el
ancho minimo recomendado
para dos carriles es de 2.50 a
3.00m.

Para una ciclovia dispuesta en
un lados de la via vehicular y de
dos carriles el ancho minimo es
de 2.00m.

Senalizacion
horizontal

Recomendable una demarcacion
central en vias de 2 carriles.

Toda via debe contar con
senalizacion horizontal, lo cual

significa indicaciones en el suelo.

Senalizacion
vertical

Debe contar minimamente con
el letrero de ciclovia obligatoria.

Toda via debe contar con
sefalizacion vertical, lo cual
significa indicaciones en
letreros.

Parqueaderos

Recomendable de  10-30
unidades de parqueaderos por
arada de transporte regional
avorable.

Si existen parqueaderos debe
tener un espacio de aislamiento
de 0.80m como minimo.

Dimension
espacial

La relacion optima de vias
dirigidas a vehiculos y bicicletas
debe ser 1:1, lo cual significa
una ciclovia por cada via
vehicular.

Grafico 4: Elaboracion propia en base a CROW y Norma CE 030

Gréfico 13: Elaboracion propia en base a CROW y Norma CE030

Analisis Variable Dependiente

Los requisitos presentados segun el manual de CROW y la
Norma CE 030, son tomados como referencia para el
analisis técnico y espacial de las secciones tipicas a estudiar.



ANALISIS TECNICO Y ESPACIAL
PARADERO GARCILASO
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Graéfico 14: Elaboracion propia en base al MTC y Google Earth
PARADERO GARCILASO
Tipo de Separacion Uso S Hoo Espacio Dimension
infraestructura fisica exclusivo Sefializacion | lluminacién | Parqueaderos propio espacial
Ciclovia de Pintura Si Horizontal Regular 0 1.50 13
emergencia
Referencia Espacio Espacio Sefalizacion | Sefalizacion P d Dimension
1 carril 2 carriles horizontal vertical argueaderos espacial
CROW 2.00 2.50 Si Si 10-30 1:1

o -

Norma CE 030 1.50 m 2.00m

Si Si

I-:-

Existencia

Al ser una ciclovia de emergencia la sefalizacién y la
LEYENDA separacion fisica son demarcadas en el suelo.
I Requisitos cumplidos En cuanto a la iluminacion se califica como regular debido a
» g _ ) la escala de esta, la cual es dirigida para el vehiculo, al igual
Gréfico 15: Elaboracion propia en base a Godefroij, Pardo &
Sagaris, Dextre & Avellaneda; CROW y Norma CE 030

que su ubicacién .



ANALISIS TECNICO Y ESPACIAL

PARADERO VELASCO ASTETE
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Grafico 16: Elaboracion propia en base al MTC y Google Earth
PARADERO VELASCO ASTETE
Tipo de Separacion Uso Sefalizacia lluminacié P d Espacio Dimensién
infraestructura fisica exclusivo enalizacion uminacion arqueaderos propio espacial
Ciclovia Bolardos Si Horizontal Buena 0 2.00 1:4
existente
Referencia Espacio Espacio Sefializacion | Sefalizacion p d Dimension
1 carril 2 carriles horizontal vertical arqueaderos espacial
CROW 1.80 3.00 Si Si 10-30 1:1
Ciclovia
Norma CE 030 1.50 m 2.00 m Si Si Existencia -
Ciclovia
A pesar de la separacion fisica con bolardos y su clasificacion
LEYENDA

Requisitos cumplidos

Gréfico 17: Elaboracion propia en base a Godefroij, Pardo &
Sagaris, Dextre & Avellaneda; CROW y Norma CE 030

como ciclovia de uso exclusivo, tambien es usada por los
peatones debido a la ubicacion del paradero y se observa en
ciertos tramos elementos que la invaden como los hidrantes.
En cuanto a la iluminacién se califica como buena debido a la
presencia de luminaria a nivel peatonal.



ANALISIS TECNICO Y ESPACIAL
1er PARADERO DE SAN SEBASTIAN
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Grafico 18: Elaboracion propia en base al MTC y Google Earth

LEYENDA

I Requisitos cumplidos

Grafico 19: Elaboracion propia en base a Godefroij, Pardo &
Sagaris, Dextre & Avellaneda; CROW y Norma CE 030

1er PARADERO DE SAN SEBASTIAN
Tipo de Separacion Uso Sefalizacis lluminacis p d Espacio Dimensién
infraestructura fisica exclusivo | S€Nalizacion | fluminacion | Farqueaderos | g0 espacial
Ciclovia de Pintura Si Horizontal Buena 0 1.50
emergencia
2:3
Alameda Area verde No Horizontal Buena 0 3.52
Referencia Espacio Espacio Sefializacion Sefalizacion p d Dimension
1 carril 2 carriles horizontal vertical arqueaderos espacial
CROW 1.80 3.00 Si Si 10-30 1:1
Ciclovia
Alameda
Norma CE 030 Si Existencia -
Ciclovia
Alameda

La alameda fue usada desde siempre como una ciclovia, actualmente
por el tema de Covid-19 esta fue demarcada en su totalidad para el uso
de los ciclistas, sin embargo también es usada por los peatones.
En cuanto a la iluminacién se califica como buena debido a la ubicacion
de las luminarias, a pesar de su escala dirigida a la via vehicular.



Resultados Variable Independiente

VARIABLES

COMPONENTES

RESULTADOS

INDEPENDIENTE

La aplicacion del sistema
intermodal

Aspectos técnicos

Cicloinfraestructura

Continuidad

Respecto a la continuidad observada, y a pesar de la diversidad de tipos de infraestrutura
destinada a la bicicleta, tanto de emergencia como la existente, si se encuentra una
continuidad, ya que estas recorren toda la Av. La cultura y empalman con la Av. Garcilaso, a
excepcion de la Av. Velasco Astete.

Exclusividad

A pesar de la indicacion de ciclovia en todas las cicloinfraestructuras, tanto de emergencia
como las existentes. Esta exclusivdad no se cumple respecto a su ubicacion, ya que todas son
invadidas mayormente por peatones, por su ubicacion frente a un paradero o por su uso
compartido de alameda.

8. La aplicacion de infraestructura destina a la Separacion fisica

bicicleta segun: continuidad, exclusividad,
separacion fisica, iluminacion y sefalizacion.

Todas las ciclovias de emergencia analizadas cuentan con la pintura como unico elemento
separador, en el caso de las existentes se observan bolardos o separaciones mucho mayores
como areas verdes, en el caso de la alameda.

lluminacion

Las ciclovias de emergencia no cuentan con buena iluminacion debido a que la luminaria esta
dirigida a los vehiculos, esto se evidencia en su lejania a las ciclovias y su gran escala. Sin
embargo en el caso de la alameda, a pesar de la gran escala de la luminaria esta es clasificada
como buena por su uso anterios de alameda peatonal. En el caso de la ciclovia existente, la
iluminacion es buena debido a las luminarias de escala peatonal ubicada los lados.

Sefializacion

Todas las ciclovias analizadas cuentan unicamente con sefializacion horizontal, la cual esta
hecha de pintura y ubicada en el pavimento. Por lo cual la sefializacion vertical esta ausente en
su totalidad.

Parqueaderos

Conectividad

9. La existencia y disposicion de parqueaderos
en base a 3 cuestiones, cuantos, como y donde,

Al identificar las principales vias en las cuales existia presencia de la infraestructura cicloviaria,
estas son elegias debido a su cercania con los principales equipamientos de la ciudad, por lo
cual tienen muy buena conectividad con los nodos de la Ciudad.

garantizando su ubicacion en los
principalesparadeos de trnasporte publico.

Parqueaderos

A pesar de la eleccion de 3 secciones tipicas, estas se van replicando a lo largo de las avenidad
escogidas, por lo cual se evidencia la falta absoluta de parqueaderos destinados a las
bicicletas, por ende no es posible evaluarlos segln las 3 cuestiones: cuantos, como y donde.

Condiciones espaciales

10. La adecuada dimension espacial destinada a las ciclovias, en
relacion a los otros medios de trnasporte.

En cuanto a la dimension espacial, el manual de Crow es el unico referente que analiza la
relacion de proporcion entre carriles destinados a vehiculos y ciclovias, este proporcion es de 1:
1 lo cual significa por cada carril destinado a los vehiculos debe existir uno destinado a los
ciclistas. Ninguna de las 3 secciones tipicas cumple con dicha proporcion, sin embargo la
seccion del 1er Paradero de San Sebastian es la que mas se acerca con una dimension 2:3.
Respecto al espacio propio destinada a la ciclo infraestructura, todas a excepcion de la
alameda, sold cumplen con la distancia minima de la Norma CE 030.




Cruce de resultados

COMPONENTES

CRUCE DE RESULTADOS

Aspectos técnicos

Cicloinfraestructura

Respecto a la continuidad, los resultados interfieren entre si, debido a que en la variable independiente si
se observa dicha continuidad en la ciclo infraestructura, sin embargo los encuestados la califican como
mala, tanto en la pregunta de facilidad de acceder a las ciclovias como en la continuidad evitando curvas

Continuidad y vias innecesaria.. Por lo tanto se verifca que la continuidad observada en los mapas no necesariamente
represente una continuidad a nivel usuario, ya que estos en su recorrido pueden obervar distintos
elemntos que hacen que esta continuidad se vea afectada.

Respecto a la exclusividad, ambas variables evidencian la falta de esta. Esto se da mayormente por el

Exclusividad uso compartido, la invacion de elementos agenos a la ciclo infraestructura y a su ubicacion. De esta

manera se constata que el factor de exclusividad no existe ni en las ciclovias de emergencia, ni en las
existentes, a pesar de su sefializacion de uso cicloviario.

Separacion fisica

Respecto a la separacion fisica , ambas variables responden que estas son mayormente de pintura, mas
especificamente en las ciclovias de emergencia. Por ende se verifica que no hay una separacion fisica
como fal, lo cual atenta contra la seguridad del ciclista ante los vehiculos, y la seguridad del peaton ante
los ciclistas, asi como su invacion y falta de exclusividad.

lluminacion

Respecto a la iluminacion , ambas variables evidencia la falta de esta. Mayormente esto ocurre por el
hecho de que las luminarias son de gran escala y detinadas al transito vehicular, sin embargo en el caso
de la alameda al igual que el de la ciclovia existente, puede que la iluminacion sea considerada buena por
su uso o existencia previa. Se constata entonces que las ciclovias de emergencia no cuentan con la
correcta iluminaién, como las luminarias a nivel peatonal.

Sefializacion

Respecto a la sefializacion , se constata que esta es mayormente inexistente. Esto debido a que la unica
presencia de sefializacion es la horizontal, lo cual implica la invisibilizacién de los ciclistas ante los
vehiculos, por ende implica la falta de seguridad para el ciclista.

Parqueaderos

Conectividad

Respecto a la conectividad , ambas variables interfieren entre si. Los encuestados a pesar que que
reconocen una red de ciclovias, tambien afirman que la facilidad de poder ir en bicicleta a cualquier lado
de la ciudad como los principales nodos de esta es nula, asi como la posibilidad de intermodalidad. Sin
embargo en la variable independiente se ubican los principales nodos de la ciudad en relacion a las vvias
principales y la existencia de ciclo infraestructura en estas vias. Por ende se evidencia que si existe la
posibilidad de ir en bicicleta a los diversos nodos de la ciudad y tambien la posibilidad de un cambio de
nodos respecto a la ubicacion cercana con los principales paraderos de la ciudad.

Parqueaderos

Respecto a los parqueaderos, se evidencia que la existencia de estos es nula. Por lo cual no puede ser
avaluados segun su ubicacion, su forma ni su cantidad.

Condiciones espaciales

Dimension espacial /
espacio propio

Respecto a la dimension espacial, esta solo fue analizada en la variable dependiente por lo cual, se
evidencia que es mala si tomamos como referente la proporcion del manual de Crow, sin embargo al no
tener una referencia en la Norma CE 030, esta es evaluada segun el espacio destinado a la ciclo
infraestructura. Por lo cual todas las ciclovias, sean de emergencia, existentres o alamedas, cumplen con
el minimo espacio dispueso en la Norma CE0.30.




Conclusiones

La intermodalidad contribuye positivamente en la integracion de la bicicleta como medio
de transporte, siempre y cuando todas sus variables sean cumplidas en su totalidad y
no parcialmente, refiriendose a los requisitos planteados en el manual de CROW,
especificamente los de seguridad, accesibilidad y conectividad.

A pesar de que la mayoria de infraestructura cicloviaria evaluada, son aquellas de
emergencia, lo cual significa que estas no fueron planeadas ni disefiadas, también se
les toma en cuenta en esta evaluacion debido a su disposicién de lugar, ya que estas,
cumplen una funcién de continuidad con las ciclovias existentes y estan ubicadas en las
principales vias de la ciudad, facilitando de esta forma la conexion directa con los
principales nodos de la ciudad, caracteristicas importantes a evaluar cuando se analiza
la intermodalidad.

La metodologia usada analiza estos requisitos a partir de la percepcién de los usuarios
de las ciclovias, en este sentido evalla la experiencia diaria de los ciclistas y su relacion
con el entorno en cada recorrido, de esta misma forma también se analiza lo existente
mediante un levantamiento de secciones tipicas las cuales se repiten a lo largo de la
avenida principal.

Respecto al requisito de seguridad como requerimiento aporta a la visibilidad de los
ciclistas ante los otros medios de transporte sean motorizados o no. Es decir que, a
través de sus variables de separacion fisica, iluminacion y sefalizacion, el
reconocimiento de la bicicleta como medio de transporte aumenta. Sin embargo, al no
tener una separacion fisica, implica invasiones tanto de peatones como de vehiculos
atentando con la seguridad del ciclista. De esta misma manera el no contar con una
correcta iluminacion a escala peatonal y sefializacion vertical, supone la falta de
reconocimiento de la bicicleta como un medio de transporte, dichos resultados coinciden
tanto en la variable dependiente y la independiente, ya que en ninguno de los analisis
se observa la sefializacion vertical, ni una luminaria a escala peatonal dirigida a ciclistas.

Existe un gran contraste en cuanto a la accesibilidad, respecto a la percepcion de los
encuestados y el levantamiento de datos. Esto podria suceder debido a que las variables
de cada requisito, no deben de ser aplicadas de manera separada, en este caso el
requisito de coherencia abarca la accesibilidad y los parqueaderos. Esto supone que, a
pesar de la buena ubicacion de las ciclovias en relacion a los principales paraderos y
nodos de la ciudad, no significa que tenga buena accesibilidad, ya que, son los
parqueaderos los que terminan de cumplir dicho requisito, permitiendo la estancia de
las bicicletas en los lugares a conectar, sean para dirigirse a un nodo o para permitir un
cambio de medio. En este sentido es correcta la percepcion de los usuarios al no
reconocer estas posibilidades de cambio de medios, ya que, sin un sistema de
parqueaderos, la accesibilidad es casi nula. Por lo tanto, la percepcion de facilidad de
poder desplazarse a cualquier lugar es mayormente nula.

Segun la conectividad, también se reconoce la existencia de un contraste de resultados
respecto a los encuestados y el levantamiento de datos. A pesar de la buena ubicacion
de las ciclovias y su directa conexion con los principales nodos y vias de la ciudad, estos
no son considerados aptos para la movilizacién en bicicleta y su posibilidad de poder
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llegar a cualquier equipamiento de la ciudad. Como se menciono anteriormente la
intermodalidad es posible siempre y cuando todos los aspectos sean cumplidos en su
totalidad, por ende, la falta de parqueaderos afecta directamente al requisito de
conectividad. Esto se evidencia en el andlisis de la percepcion humana.

Finalmente, los resultados del presente trabajo demuestran la importancia del
entendimiento y la correcta ejecucion de las ciclo infraestructuras en el marco
intermodal, ya que este, es capaz de ser aplicado en diversas infraestructuras ciclo
viarias sean disefiadas y planteadas desde antes o no. Por ello es importante recalcar
gue no se necesita solo de un requisito para una buena ciclo infraestructura, si no que
este, a pesar de su division se va complementando con los demdas, logrando de esta
manera un correcto funcionamiento y por lo tanto la visibilidad que esta necesita
respecto a los otros medios de transporte.
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Anexos — Sondeo plataforma Google Forms

Investigacion PUCP: Intermodalidad en la
ciudad del Cusco.

Hola! Primero gracias por tu colaboracion, este sondeo es totalmente anénimo y con fines Unicamente
académicos. En caso tengas dudas puedes contactarme a carmen.farfan@pucp.edu.pe

El contexto actual evidencio muchas deficiencias en las ciudades globalmente, sin embargo uno de los
mas notorios fue la falta de la accesibilidad sostenible (adecuado desplazamiento a través de medios
de transporte no motorizados como la bicicleta). Esta investigacion académica se enfoca en la ciudad
del Cusco debido a la falta de ciclovias y la implementacién de ciclovias de emergencia por el contexto
actual del Covid-19. Las preguntas estdn basadas en los cinco requisitos del manual Holandés de
CROW.

*Obligatorio

1. 1. Que edad tienes? *
Marca solo un évalo.
( )15-20
( )21-30
(_)31-40

() 40 amas

2. 2.Aque te dedicas? *
Marca solo un évalo.

() Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
() Trabajo
() Estudio y trabajo

) Otro:
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3.

3. Desde hace cuanto optaste por el uso de la bicicleta? *
Marca solo un évalo.

i ) Siempre la use
i‘ Afios antes del contexto del Covid-19
(") Actualmente por el contexto del Covid-19

() otro:

4. Que uso le das a la bicicleta en cuanto transporte? *
Marca solo un évalo.

(") Medio de transporte diario
() Medio de transporte recreativo

() otro:

5. Cuales son las principales vias que usas para tu desplazamiento? *

6. Cual es el tiempo aproximado que usas para moverte de un destino a otro (solo uno de
los tramos ida o vuelta) *

Marca solo un évalo.

() 5min o menos
(" )5-10min
(" )10-15min
() 15-20 min

-

() 20-25min
() 25-30min

() 30 minamas
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Investigacion PUCP: Intermodalidad en la ciudad del Cusco.

7. 1.Que edad tienes? *
Marca solo un évalo.
- )15-20
( )21-30
(" )31-40

)40 amas

8. 2.Aque te dedicas? *

Marca solo un évalo.
) Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
) Trabajo

C ;j Estudio y trabajo

] Otro:

9. 3.Desde hace cuanto optaste por el uso de la bicicleta? *
Marca solo un évalo.

) Siempre la use
() Afos antes del contexto del Covid-19
() Actualmente por el contexto del Covid-19

) Otro:

10. 4. Que uso le das a la bicicleta en cuanto transporte? *
Marca solo un évalo.
) Medio de transporte diario

() Medio de transporte recreativo

) Otro:
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11. 5. Cuales son las principales vias que usas para tu desplazamiento? *

12. 6. Cual es el tiempo aproximado que usas para moverte de un destino a otro (solo uno de
los tramos ida o vuelta) *

Marca solo un évalo.

(") 5min 0 menos
~ )5-10min
~ ) 10-15min
() 15-20min
) 20 - 25min
) 25-30 min

()30 min a mas

Estas secciones seran para conocer la percepcion que tienes como usuario ciclista
en base a 3 Requerimientos.

Manual de CROW - 1. Coherencia
. 2. Rutas Directas
coherencia 3. Seguridad

13. 1. Facilidad de ir en bicicleta a cualquier lugar y diversos equipamientos de la ciudad
(centros comerciales, de trabajo, estudio, mercados, etc.) *

Nula Excelente
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14. 2. Facilidad de intermodalidad: cambio de medios. Por ejm: salgo de mi casa al paradero
en bicicleta, uso el transporte publico, me bajo en otro paradero y continuo mi recorrido
con mi bicicleta a mi destino. *

Nula Excelente

15. 3. Existe una red de ciclovias las cuales me permitan realizar mis recorridos *
Marca solo un évalo.
C si
',» No

) Otro:

16. 4. Lared de ciclovias existentes llegan a los nodos principales de la ciudad? *

Marca solo un évalo.

C si
) No

~ ) Otro:

17. 3. Parqueaderos de bicicletas en los principales paraderos de transporte publico *

Nula Excelente
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18. 4.En caso no existan parqueaderos de bicicletas en los paraderos, en que lugares si hay ?

*

Marca solo un évalo.

) No hay

() otro:

19. 5.Enque lugares crees que se deberian implementar parqueaderos para bicicletas? *

Manual de Minimizar desvios con facilidad de usar las rutas mas cercanas. Esto gracias a que muchos
usuarios estan dispuestos a usar la bicicleta para desplazamientos cortos, de forma mas
CROW - rapiday conveniente

Rutas
directas

20. 1. Carriles exclusivos para el uso de bicicletas *

Nula Excelente

21. 2. Facilidad de acceder a las ciclovias *

Nula Excelente
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22. 3. Continuidad de ciclovias evitando curvas y vias innecesarias *

Nula Excelente

23. 4. Los carriles que usas son exclusivos para bicicletas? *
Marca solo un évalo.
C )si
7} Comparte via con vehiculos

() Comparte via con personas

; ) Comparte con vehiculos y personas

Manual de La infraestructura debe garantizar la seguridad de los ciclistas, ya que las bicicletas no
cuentan con proteccion externa como los parachoques.

CROW -

Seguridad

24. 1. Senalizacion clara destinada a los ciclistas *

Nula Excelente

25. 2. Separacion fisica entre ciclistas y vehiculos *

Nula Excelente
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26. 3.Que tipo de separacion existen ? *

Marca solo un évalo.

( Bolardos ) Jardineras o érea verde

-

Otro:

27. 4. Separacion fisica entre ciclistas y personas *

Nula Excelente
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28.  3.Que tipo de separacion existen ? *

Marca solo un évalo.

) Bolardos () Jardineras o érea verde

-

Otro:

29. 5.Buenailuminacion, lo cual significa visibilidad durante la noche y bajo la lluvia *

Nula Excelente
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30. Déjanos un comentario u opinion (opcional)

Recuerda que este sondeo es totalmente anénimo y con fines Unicamente académicos. En

Gracias por
t caso tengas dudas puedes contactarme a carmen.farfan@pucp.edu.pe
u

colaboracion!
Estas secciones seran para conocer la percepcion que tienes como usuario ciclista
en base a 3 Requerimientos.

Manual de CROW - 1. Coherencia

h . 2. Rutas Directas
conerencia 3. Seguridad

31. 1. Facilidad de ir en bicicleta a cualquier lugar y diversos equipamientos de la ciudad
(centros comerciales, de trabajo, estudio, mercados, etc.) *

Nula Excelente

32. 2. Facilidad de intermodalidad: cambio de medios. Por ejm: salgo de mi casa al paradero

en bicicleta, uso el transporte publico, me bajo en otro paradero y continuo mi recorrido
con mi bicicleta a mi destino. *

Nula Excelente
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33.

34.

35.

36.

3. Existe una red de ciclovias las cuales me permitan realizar mis recorridos *

Marca solo un évalo.

~)si
() No

() otro:

4. Lared de ciclovias existentes llegan a los nodos principales de la ciudad? *
Marca solo un évalo.

C si
C )No

() otro:

3. Parqueaderos de bicicletas en los principales paraderos de transporte publico *

Nula Excelente

4. En caso no existan parqueaderos de bicicletas en los paraderos, en que lugares si hay ?

*

Marca solo un évalo.

) Nohay

7\ Otro:
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37. 5.Enque lugares crees que se deberian implementar parqueaderos para bicicletas? *

Minimizar desvios con facilidad de usar las rutas més cercanas. Esto gracias a que muchos
usuarios estan dispuestos a usar la bicicleta para desplazamientos cortos, de forma mas
CROW - rapiday conveniente

Rutas
directas

Manual de

38. 1. Carriles exclusivos para el uso de bicicletas *

Nula Excelente

39. 2. Facilidad de acceder a las ciclovias *

Nula Excelente

40. 3. Continuidad de ciclovias evitando curvas y vias innecesarias *

Nula Excelente
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41. 4. Los carriles que usas son exclusivos para bicicletas? *
Marca solo un évalo.
(s
() Comparte via con vehiculos
() Comparte via con personas
j‘ Comparte con vehiculos y personas
Manual de La infraestructura de'b’e garantizar la seguridad de los ciclistas, ya que las bicicletas no
cuentan con proteccion externa como los parachoques.
CROW -
Seguridad
42. 1. Senalizacion clara destinada a los ciclistas *
1 2 3 4 5
Nula Excelente
43. 2. Separacion fisica entre ciclistas y vehiculos *

Nula Excelente
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44. 3. Que tipo de separacion existen ? *

Marca solo un évalo.

Bolardos ( ) Jardineras o area verde
-

Otro:

45. 4. Separacion fisica entre ciclistas y personas *

Nula Excelente
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46. 3. Que tipo de separacion existen ? *

Marca solo un évalo.

) Bolardos () Jardineras o drea verde

-

Otro:

47. 5.Buena iluminacion, lo cual significa visibilidad durante la noche y bajo la lluvia *

Nula Excelente
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48. Déjanos un comentario u opinién (opcional)
Gracias por Recuerda que este sondeo es totalmente anénimo y con fines Unicamente académicos. En
caso tengas dudas puedes contactarme a carmen.farfan@pucp.edu.pe
tu
colaboracion!

Este contenido no ha sido creado ni aprobado por Google.
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Anexos — Sondeo Respuestas

Investigacion PUCP: Intermodalidad en la ciudad del Cusco. (respuestas)

Marca temporal
4/12/2020 17:22:33
41212020 17:27:16
4/12/2020 18:14:51

4/12/2020 18:26:36
4/12/2020 18:27:43
4/12/2020 18:31:49

4/12/2020 18:36:20
4/12/2020 18:38:49
4/12/2020 18:41:23
4/12/2020 18:44:07
4/12/2020 18:44:58
4/12/2020 18:47:13
4/12/2020 18:49:04
4/12/2020 18:50:13

4/12/2020 18:50:50
4/12/2020 18:58:56
4/12/2020 19:01:46
4/12/2020 19:11:52
4/12/2020 19:15:09
4/12/2020 19:20:35
4/12/2020 19:23:40
4/12/2020 19:29:41
4/12/2020 19:31:21
4/12/2020 19:35:09
4/12/2020 19:47:44
4/12/2020 20:23:25
4/12/2020 20:50:46
4/12/2020 21:11:14
4/12/2020 21:31:46

4/12/2020 21:33:30
4/12/2020 21:36:29

4/12/2020 21:45:38
4/12/2020 21:47:08
4/12/2020 22:04:55

4/12/2020 22:21:09
4/12/2020 23:01:06
4/12/2020 23:11:45

6/12/2020 7:11:20

6/12/2020 9:17:44
5/12/2020 10:31:40
6/12/2020 10:39:44
6/12/2020 10:51:27
6/12/2020 11:39:38
6/12/2020 17:04:05
6/12/2020 17:06:02
6/12/2020 17:14:14
5/12/2020 17:18:23
5/12/2020 18:16:32
6/12/2020 15:35:09
6/12/2020 15:55:44
6/12/2020 17:34:33

6/12/2020 18:32:28

6/12/2020 18:35:31
6/12/2020 20:14:15
6/12/2020 21:14:17
6/12/2020 23:13:08

7/12/2020 5:33:03

7/12/2020 5:52:07

7/12/2020 10:51:13

1. Que edad tienes? 2. A que te dedicas?

21-30 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
21-30 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
21-30 Estudio y trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Estudio y trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Trabajo

40 a mas Trabajo

40 a mas Estudio y trabajo

15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
21-30 Trabajo

15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
21-30 Trabajo

21-30 Estudio y trabajo

15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
31-40 Trabajo

31-40 Trabajo

21-30 Trabajo

15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
40 a mas Trabajo

15-20 Estudio y trabajo

21-30 Estudio y trabajo

31-40 Estudio y trabajo

15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
21-30 Estudio y trabajo

21-30 Trabajo

15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
31-40 Estudio y trabajo

15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
21-30 Trabajo

21-30 Trabajo

15-20 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
21-30 Trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Estudio y trabajo

21-30 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
31-40 Trabajo

21-30 Trabajo

31-40 Trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Estudio (colegio, universidad, instituto, etc)
21-30 Estudio y trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Trabajo

21-30 Estudio y trabajo

31-40 Trabajo

21-30 Trabajo

31-40 Trabajo

31-40 Trabajo

31-40 Trabajo

21-30 Estudio y trabajo

3. Desde hace cuanto optaste por el uso de |
Afios antes del contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Afios antes del contexto del Covid-19
Afios antes del contexto del Covid-19
Afios antes del contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Afios antes del contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Siempre la use

Siempre la use

Afios antes del contexto del Covid-19
Siempre la use

Actualmente por el contexto del Covid-19

Actualmente por el contexto del Covid-19
Afios antes del contexto del Covid-19
Afios antes del contexto del Covid-19
Siempre la use

Afios antes del contexto del Covid-19
Siempre la use

Siempre la use

Actualmente por el contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Siempre la use

Afios antes del contexto del Covid-19
Siempre la use

Afios antes del contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19

No utilizo bicicleta
Siempre la use
Actualmente por el contexto del Covid-19

Afios antes del contexto del Covid-19
Siempre la use

Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Afios antes del contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Afios antes del contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Actualmente por el contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Siempre la use

Afios antes del contexto del Covid-19

Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Actualmente por el contexto del Covid-19
Siempre la use

Afios antes del contexto del Covid-19

Afios antes del contexto del Covid-19

No utilizo bicicleta
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Investigacion PUCP: Intermodalidad en la ciudad del Cusco. (respuestas)

4. Que uso le das a la bicicleta en 5. Cuales son las principales vias que usas para tu desplazamiento?

Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario

Medio de transporte diario

Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo

Medio de transporte diario
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario
Medio de transporte diario
Uso casual

Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo

Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo

Recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario

Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario
Medio de transporte diario
Medio de transporte diario
Medio de transporte diario
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario

Medio de transporte diario

Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte recreativo
Medio de transporte diario

Medio de transporte recreativo

Medio de transporte diario

Recreativo

sd

Av. La cultura

Av la cultura y 28 de julio
Plazas y parques

Carro, transporte publico, a pie
Ciclovia y alameda

Av. De la cultura - Via expresa
Vias altemas

Av la cultura

Solo parques y veredas

Av la Cultura

Lacalle

Av de la cultura

Avenida Tupac Amaru, avenida el sol, Garcilaso.

Av. La cultura
AV. Costanera
AV. Evitamiento
AV. 28 de julio
AV.El sol

Veredas

Av la cultura

las designadas

Ciclovia de San Sebas

Santa Monica

Calle

Av de la cultura, manco capac, centro historico
La cultura, av. sol, 28 de Julio

Calles principales

Av la cultura

Avla cultura

Av. la Cultura, calles de la Urb. Licenciados.
pistas?

Parques

auto,bicicleta,combi
av la cultura

Ninguna
Pista y trocha
Ciclovia

Las calles de la ciudad
Av la cultura y parques
Ciclovia

Pista y trocha

Av la cultura.

Av la cultura

Av . La Cultura

Av la cultura

Avenidas con ciclovia
av. la cultura

av la cultura

La cultura

av la cultura y velasco astete
Via de transporte publico
av brasil

Avenidas con ciclovia
Av la cultura

Via de evitamiento, velasco Astete, 28 de julio / av tupac amaru/av la

cultura

Av. Culura, Av. 28 de Julio, Via expresa, centro civico de la ciudad.

Av cultura
Av la cultura
Av grau

Av. Cultura

Av la cultura, av los incas, av Micaela Bastidas y muchas otras segun don

Ninguna

6. Cual es el tiempo aj 1. Facilidad d 2. Facilidad de ir

10- 15 min
10-15min
15 - 20 min
5-10 min
15-20 min
25-30 min
30 min a mas
20 - 25min
15 - 20 min
15 - 20 min
25- 30 min
10- 15 min
30 min a mas
15 - 20 min

25-30 min
16 - 20 min
30 min a mas
20 - 25min
10 - 15 min
15 -20 min
20 - 25min
30 min a mas
30 min a mas
15 - 20 min
30 min a mas
5-10 min
15-20 min
30 min a mas
20 - 25min

20 - 25min
20 - 25min

30 min a mas
16-20 min
15-20 min

10-15min
15 -20 min
16-20 min
15 -20 min
25-30 min
30 min a mas
25 - 30 min
10-15min
20 - 25min
15-20 min
20 - 25min
15 - 20 min
20 - 25min
15-20 min
30 min a mas
20 - 25min
15-20 min

25 - 30 min

30 min a mas
25- 30 min
20 - 25min
15 -20 min
25 - 30 min

10-15min

30 min a mas
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Investigacion PUCP: Intermodalidad en la ciudad del Cusco. (respuestas)

3. Existe una red4. La rec3. Parqu 4. En caso no existan par 5. En que lugares crees que se deberian i para ?
No No 3 No hay
Si No 1 No hay En los centros comerciales o paraderos de Av. La cultura
No hay una red i No 1 No hay En los parques, en los paraderos, junto a los i i en edificios
No No 2 No hay Las plazas
Si No 1 No hay En parques
Si si 1 No hay Paraderos y centros comerciales
Si No 1 Enel mall Fuera de los mas grandes imi i de carros
No si 1 No hay Paralelas a los paraderos de buses
Si si 2 No hay Tiendas
No No 1 No hay Mall
Si No 1 No hay Todo lado
No No 1 No hay Universidades y centros principales
Si si 3 En plazas En paraderos
Si, pero mal ubic Si 1 Supermercados En los principales paraderos

Paraderos, entradas de los centros comerciales, en los parques y plazas principales y
Si existe, pero la Si 1 No hay grifos.
No No 2 Centros comerciales Avenidas principales
Si si 2F de motos  Hospi centros
zonas no prepar No 1 No hay lugares vigilados
Si No 1 No hay Centros comerciales, el centro y paraderos
No si 2 No hay Lugares de aparcamiento
No si 2 No hay Por lo menos en 25 lugares asignados por distritos
No No 1 No hay Lugares publicos
Si No 1 No hay Parques, centros comerciales
No No 1 Barrios privados Zonas comerciales
No No 1 No hay La cultura
Si No 1 No hay Afuera de cada cenfro
Si si 1 centros Paraderos. Hospi Bancos
Si No 1 No hay en las vias largas
No No 1 No hay Parques

en las universidadescentros comerciales
Si No 1 en cenfros comerciales
No No 1 No hay av la cultura y el centro del cusco

En centros comerciales

No No 2 o stper mercados Paraderos
No si 1 No hay En puntos estratégicos y puntos de alta ia como centros Plazas
Si No 3 No hay No se

Entodo |
Amedias si 1 No hay ugar
Si si 1 No hay Paraderos, parques
Si No 3 No hay No se
No si 1 No hay En puntos estratégicos
Si si 1 No hay Paraderos importantes y zonas comerciales
No No 1 No hay La cultura
No No 1 No hay Paraderos de buses
No si 1 No hay Paraderos, centros comerciales, plazas
Si si 1 No hay Parques
No No 2 No hay plazas
Si si 3 No hay parques
Si No 1 No hay Paraderos
Si si 1 No hay Paraderos, centros comerciales parques y lugares de estancia
Si si 1 No hay En paraderos
No No 2 No hay paraderos
Si si 1 No hay Parques
No No 1 No hay Paraderos
Si si 1 No hay Puntos de alta concentracion de personas.
Solo hay
g‘f‘(’z"&'feej'ulliao Centros de ia diaria (Uni museos, centros comerciales
e sl 1 No hay y recreacionales).
No No 1 No hay Centro de la ciudad
Amedias si 1 No hay Todos lados
Si si 1 No hay Bancos
Si si 1 No hay Cada esquina
Sipero no es
funcional ...
A 1 No hay Por todo lado

En centros comerciales

No No 2 o super mercados Paraderos

1. Carriles 2. Facili
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Investigacion PUCP: Intermodalidad en la ciudad del Cusco. (respuestas)

3. Contir 4. Los carriles que usas son
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Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos
Comparte con vehiculos y personas
Comparte via con personas
Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos
Comparte con vehiculos y personas
Comparte via con personas
Comparte con vehiculos y personas
Si

Comparte via con vehiculos

Comparte via con personas
Comparte via con vehiculos

Si

Comparte via con vehiculos
Comparte via con personas
Comparte via con personas
Comparte con vehiculos y personas
Comparte con vehiculos y personas
Comparte con vehiculos y personas
Comparte con vehiculos y personas
Comparte con vehiculos y personas
Comparte con vehiculos y personas
Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos
Comparte con vehiculos y personas

Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos

Comparte con vehiculos y personas
Comparte con vehiculos y personas
Si

Comparte con vehiculos y personas
Comparte via con vehiculos

Si

Comparte con vehiculos y personas
Comparte via con personas
Comparte con vehiculos y personas
Comparte via con personas
Comparte con vehiculos y personas
Si

Comparte via con vehiculos
Comparte con vehiculos y personas
Comparte con vehiculos y personas
Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos

Si

Comparte con vehiculos y personas

Comparte con vehiculos y personas

Comparte via con vehiculos
Comparte con vehiculos y personas
Comparte via con vehiculos
Comparte via con vehiculos

Si

Comparte con vehiculos y personas

Comparte con vehiculos y personas
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fisi 3. Que tipo de separacion existen 4. Separacion fis 3. Que tipo de s¢5. Buena ilumina
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Pintura

Bolardos

Pintura

Bolardos

Pintura

Jardineras o area verde
Pintura

Pintura

Pintura

Pintura

Elementos bajos de separacion
Jardineras o area verde
Bolardos

Pintura

Pintura

Pintura

Bolardos

Pintura

Pintura

Elementos bajos de separacion
Jardineras o area verde
Pintura

Pintura

No hay

Pintura

Pintura

Pintura

Jardineras o area verde
Pintura

Pintura
Pintura

Pintura
Pintura
Bolardos

Pintura

Pintura

Bolardos

Pintura

Pintura

Pintura

Bolardos

Pintura

Elementos bajos de separacion
Pintura

Bolardos

Bolardos

Pintura

Pintura

Pintura

Elementos bajos de separacion
Bolardos

Pintura

Pintura
Pintura
Pintura
Pintura
Llantas recicladas

Bolardos

Pintura
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Jardineras o are:
Elementos bajos
Pintura
Jardineras o arei
Pintura

Pintura

Pintura

Pintura

Pintura

Pintura
Elementos bajos
Ninguna
Bolardos

Pintura

Pintura

Pintura

Bolardos

Pintura

Pintura

Bolardos

Pintura
Jardineras o arei
Pintura

No hay

Pintura

Pintura

Pintura
Jardineras o are:
Pintura

Pintura
Pintura

Pintura
Pintura
Bolardos

Pintura

Pintura

Bolardos

Pintura

Pintura

Pintura

Bolardos
Elementos bajos
Jardineras o are:
Pintura

Bolardos
Jardineras o arei
Jardineras o arei
Pintura

Pintura
Jardineras o are:
Jardineras o arei

Pintura

Pintura
Pintura
Pintura
Pintura
Llantas reciclada

Pintura

Pintura
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