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Resumen

La tesissedelimito en evaluarla implementacion de una ciclovia y aporte en el
desarrollo sostenible da Av. Brilla el sol y Av. CircunvalacionAbancay Abancayen
2024. La tesistambién busco conocer la aceptacion y satisfaccion local con este proyecto y
la evaluacion de laircunstancia de los sistemas de desplazamign@ao reveld que la
implementacion de la ciclovia ha tenido un impacto significativo. La aceptacion y
satisfaccion local con respecto a la movilidad urbana se midieron utilizando una escala de
Likert, obteniendo una puntuacion de “"poco de acuerdo (3)". Egtorprond un panorama
detallado de la realidad local a través de un cuestionario elaborado especificamente para este

fin.

Losresultados variaron entre "poco de acuerdo (3)" y "totalmente de acuerdo (5)" en
la escala de Likert, indicando una diversidad de opiniones entre los residentes. Esta
informacion se recopilé mediante un cuestionario exhaustivo que reflejo la percepeiéon de

comunidad sobrka implementacién de una ciclovia

La evaluacion de la compatibilidad de la ciclovia con la norma CE.030 mostré que
el 100% de los aspectos evaluados, como el ancho de carril, la existencia de vereda, la
pendiente de la ciclovia, la superficie de rodadura, la altura libre y los elementos de
segregacion, cumplen con la normativa. Esto indica que la infraestructura cumple con los

estandares requeridos, proporcionando asi un panorama completo de la situacion actual.

Palabras clavessostenibleciclovia, segregacionambiente.
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Abstract

The thesis focused on evaluating the implementation of a bicycle lane and its
contribution to sustainable development along Brilla el Sol Avenue and Circunvalacion
Avenue in Abancay, Abancay, in 2024. The study also aimed to assess local acceptance and
satsfaction with this project, and the evaluation of the urban mobility systems revealed that
the implementation of the bicycle lane has had a significant impact. Local acceptance and
satisfaction regarding urban mobility were measured using a Likert sbédéning a score
of fisomewhat agree (3).0 This provided a dc¢

guestionnaire specifically designed for this purpose.

Ther esul ts ranged between fisomewhat agr ece

Likert scale, indicating a diversity of opinions among residents. This information was

coll ected through a comprehensive questionn
oft he bicycle | aneds I mplementation.
The evaluation of the bicycle | anebs cor

100% of the assessed aspécssich as lane width, sidewalk presence, bicycle lane slope,
pavement surface, vertical clearance, and segregation elémaett regulatory
requirenents. This demonstrates that the infrastructure adheres to the established standards,

providing a complete picture of the current situation

Key words: sustainablebicycle lanes, segregation, environment.
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Introduccién

El crecimiento urbano acelerado y el incremento del transito motorizado en las
ciudadesntermedias del pais han generado diversos problemas asociados a la movilidad
urbana, tales como la congestion vehicular, la inseguridad vial y el deterioro de la calidad
ambiental. Frente a este escenario, la promocién de medios de transporte altecoativos
la bicicleta, se presenta como una estrategia viable para mejorar la movilidad, reducir los
impactos ambientales y contribuir al desarrollo sostenible. En este contexto, la
implementacion de ciclovias se ha convertido en una medida relevanterpardaiouna

movilidad mas segura, saludable y accesible para la poblacion.

La presente investigaci-n titulada AEvVal
desarrollo sostenible en la Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalacion, Abaficay0 2 46 t uv o
como propdsito analizar la implementacion de la infraestructura ciclovial eis diodiaidas,
considerando tanto su adecuacién técnica como la percepcion de aceptacion y satisfaccion
de la poblacion local. Para ello, se empled un enfoque metodolégico que integrd la
evaluaci-n normativa basada en leaneMdrama aGp.

la aplicacién de encuestas con escala de Likert a los usuarios de la via.

Los resultados evidenciaron que la infraestructura evaluada cumple al 100 % con los
principales pardmetros técnicos establecidos por la normativa vigente, tales como el ancho
del carril ciclista, la pendiente, la superficie de rodadura, la altura likagoyekencia de
elementos de segregacion, lo que confirma la idoneidad geométrica y funcional de la
ciclovia. Sin embargo, desde la perspectiva social, se obtuvo una valoracion promedio

correspondiente a | a cat egor %igel d@é paceptaciong e ac u
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satisfaccion moderado por parte de los usuarios. Esta percepcion indica que, si bien la
ciclovia es reconocida como una alternativa util de movilidad, aun persisten aspectos que
requieren fortalecimiento, especialmente en materia de seguridad vial, s=daliz

integracion con el sistema de transporte urbano.

En ese sentido, el estudio permite ofrecer una vision integral de la realidad local de
la movilidad urbana en Abancay, evidenciando que la correcta implementacién técnica de la
infraestructura ciclovial no garantiza por si sola una alta aceptacion sowatjue debe
complementarse con estrategias de gestion urbana, educacién vial y mejora continua del
entorno. De este modo, la investigacion aporta informacion relevante para la toma de
decisiones por parte de las autoridades locales y constituye ungtdrdsa para futuras
intervenciones orientadas a consolidar una movilidad urbana sostenible, segura y equitativa

en la ciudad de Abancay.
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Il. Planteamiento del problema
2.1. Descripcion y formulacion del problema

9 Descripcion

La ciudad deAbancayse ubica en laegion de Apurimag se encuentra a327
m.s.n.m, con coordenadas UTM 3 A3 8 NjO 2 nj S segdud & BPlanNj/&I3Pnpvindial
Participativo (PVPR donderadica el Z.2% de los habitantes de Apurimac, con un total de
110,520habitantes, una tasa crecimiento poblaciondl.d#, una superficie d8,44713
km?2 y con una precipitacion @&85mm/afio. ActualmentAbancayconsta con un Hospital,
red de salud;olegios nacionales y privadasstituto pedagdgico, todo esto ha influenciado
en el cretniento de transporte urbano de manera desordenada, produciendoaasi

necesidad sobre una alternativa de transporte
Figura 1:

Censo poblacional INEI

CENSO POBLACIONAL- INEI

11

a
<
&
o
=
<
o

Nota En la figura 01 & presenta un crecimiento poblacionarcado en los afios 2005,

2007 y 201&egun elnstituto Nacional de Estadistica e Informacion
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Figura 2:
Proyeccion poblacional PVPP

PROYECCION POBLACIONAL-PVPP

96,064 14,967 115,164

» DD

CENSO NACIONAL-2017 POBLACION ANULA POBLACION ANULA
PROYECTADA ( afio base®ROYECTADA ( afio base
segun PVPP-2017) segun PVPP-2023)

[a)
<
=
-
2
<
O

Nota En la figura 02se presenta una proyeccion poblacional marcado en los afios 2017 y

2023 segun el Plan Vial Provincial Participati2®19

Segun Censos Nacional de Poblacién y Vivienda, del INEI de los afios 2005, 2007 y
2017 de la poblacién total y tasa de crecimiento segun distrito proyectado entre los afios
2018 y 2023 dé&bancaysiguiendo efiPlan Vial Provincial Participativo (PVP®&)De estas
lecturas poblacionales deducimos la importancia de la implementacion de las ciclovias como
alternativa de un transporte sostenible para una correcta planificacion urbana, por lo que es
necesario realizar este estudio para implementar nuevasgsualé transportes a nivel local.
Esta investigacion seentrargenla Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalacigrel cual consta de
2+080 kn y conecta con élr. Los Geranios, Jr. Los Lirios, Jr. Los Clavelesirgunscribe
transversalmentéa Av. 28 de Julio, Av. Vallecito el Olivo, Av. Sinchi Rqock cual
permitira alternativas sostenibles de transporte, consiguiendo asi ahorros econémicos para

sus habitantes.
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Es por ello que a través de esta tesis se quiere pldateaplementaciérde una

pista para bicicletas da Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalacian

1 Formulacion del problema

2.1.1. Problema general

¢,Cual es el impacto de la implementacion de una ciclovia y el desarrollo sostenible
enla Av. Brilla elSol y Av. Circunvalaciémlel distrito deAbancay provincia deAbancay

20247

2.1.2. Problemas especificos

a) ¢Cual es la situacion actual de la movilidad urbana originada por la implementacion
de una ciclovia ela Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalaciodel distrito deAbancay

provincia de Adancay2024?

b) ¢Cudl es el estado actual de la implementacién de una ciclovia y su desarrollo
sostenible en dh Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalaciédel distrito deAbancay

provincia de Adancay2024?

c) ¢Cual es el porcentaje de compatibilidad de la norm@30DEen la implementacion
de una ciclovia ela Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalaciodel distrito deAbancay

provincia de Adancay2024?
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2.2. Objetivos

2.2.1. Objetivo General

Determinar el impacto de la implementacion de una ciclovia en el contexto del
desarrollo sostenible en la Av. Brilla el Sol y A®ircunvalacion, Abancay, 2024, para

conocer el nivel de aceptacion y satisfaccion de la poblacion local.

2.2.2. Objetivos Especificos

a) Evaluar la situacion actual de la movilidad urbana originada por la implementacion
de una ciclovia efa Av. Brilla el Sol y Av. CircunvalaciérAbancay Abancay

2024, para conocer la aceptacion y satisfaccion local.

b) Evaluar el estado actual de la implementacién de una ciclovia y su desarrollo
sostenible ea Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalaciémlel distrito deAbancay

provincia deAbancay2024, para conocer la aceptacion y satisfaccion local.

c) Evaluar el porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 en la implementacion
de una ciclovia ela Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalaciodel distrito deAbancay
provincia deAbancay2024, para conocer su porcentaje de cumplimiento.

2.3. Justificacién e importancia
1 Justificaciéon
La decision de llevar a cadatesis t i t ul ado #AEvaluaci - n
Ciclovia y desarrollo sostenible éa Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalacioibancay
Abancay2024", se basa en la necesidad urgente de comprender el impacto real y las

implicacionesde la puesta en marcha de la ciclommala ciudad débancay La via para
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ciclistases muy crucial en estos tiempos, donde las ciudades de todo el mundo estan

revaluando sus infraestructuras de transporte para abrazar solugiesean sostenibles

La poblacion ha aumentado, el crecimiento del parque automotor, las instituciones
han migrado por sé&bancaycapital de la provincia detfncay por ende, la contaminacién
sonora, ambiental también ha crecido en cierta escala, es por eso que se planteara la
incorporacion de la ciclovia da Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalacignpor ser esta calle
la que conecta con mayor parte de la ciudadlakncay con el Jr Los Geranios, Jr. Los
Lirios, Jr. Los Claveles y circunscriteansversalmente ét. Valledto el Olivo, Av. 28 de

Julio, Av. Sinchi Roca, Av. Ayacuoh

La pertinencia social de esta investigacion es innegablavLBrilla el Sol y Av.
CircunvalaciorAbancay es un eje vitaimportanteen el transporte publicose puede
entender como que esta ciclovia transformara la movilidad y la interaccion social en nuestra
area de estudio. Ademas, este estudio permitird identificar posibles problemas y areas de
mejora,lo que es fundamental para planes de interversmfine urbanismg el bienestar

general de la comunidad.

1 Importancia
La relevancia de estasisradica en su aporte tanto técnico como sociallaala

conocer el estado situacional parea base sélidanla planificacion ymejoras en las pistas

y espacios para bicicletas la ciudad de Abancay. Lamplicancias practicas del estudio

son significativas, pues al analizar de manera detallada los aciertos, limitaciones y
condiciones reales asociadas con la implementacién de la ciclovia en las avenidas Brilla el
Sol y Circunvalacion, se obtienen criteriosbjetivos que permiten formular
recomendaciones aplicables y contextualizadas. Estas propuestas pueden ser utilizadas por

las autoridades locales, planificadores urbanos y entidades de gestion del transporte para
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optimizar la infraestructura vial, promoviendo un sistema de movilidad mas equilibrado,

inclusivo y sostenible.

Ademas,las conclusiones obtenida® la investigacion ofrecemma consideracion
panoramicade la movilidad urbana, fomentando la incorporacion véhiculos no
motorizados para el uso dednsporte alternativo, saludable y ambientalmente responsable.
Su aplicacion practica no solo incrementa la seguridad, eficiencia y confort de los ciclistas,
sino que tambiéaporta a reducir el aforo vehiculaminimizar laemision de gaseglimicos
contaminantey mejorar la calidad del espacio publico. De esta forinestadio adquiere
una importancia estratégica, al servir como referente técnico y metodolégico para futuras
intervenciones similares en otros sectores de la ciudad, orientadas al desarrollo de una

movilidad urbana sostenible y centrada en las personas.
2.4. Hipoétesis

2.4.1. Hipotesis General
La implementacion de una ciclovia en el desarrollo sostenible A&n Brilla el Sol y

Av. CircunvalaciénAbancay2024, empleando laormatividad peruana tiene un gran impacto.

2.4.2. Hipotesis Especifica
a) Lasituacion actual de la movilidad urbana originada por la implementacion de una

ciclovia en laAv. Brilla el Sol y Av. Circunvalaciéibancay Abancay2024,

empleando la normatividad peruana tiene un gran impacto.

b) El estado actual de la implementacién de una ciclovia y su desarrollo sostenible en
el Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalaciordel distrito deAbancay provincia de

Abancay2024, empleando la normatividad peruana tiene un gran impacto.
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c) El porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 en la implementacion de una
ciclovia en elAv. Brilla el Sol y Av. Circunvalaciordel distrito deAbancay
provincia de Aancay2024, empleando la normatividad peruana tiene un gran

impacto.
2.5. Variables

1 Variables01: Implementacion de ciclovia

1 Variables 02:Desarrollo Sostenib



Tabla 1:

Operacionalizacié de Variables
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VARIABLES DEFINICION CONCEPTUAL DIMENSIONES INDICADORES Ii/ISECDAI\IC_:'IA\OIID\IE INSTRUMENTO
VARIABLE (V1)
Conflicto
., . . 3 Seguridad Medios
Implementacion de ciclovias en las vias locales Vulnerabilidad
vias de baja velocidad recomendable 10 y 20 kir R
Implementacion de 1°7& €ON un maximo de 30km/h, dependiend Continuidad
B ciclovia contexto.- por ejemplo, calles internas de los barri Coherencia Coherencia Nominal Cuestionario de Likert
— zonas residenciales o centros histéricosconbajos Fluidez
voliimenes vehiculares (de 3000 a 4000 vehiculo: Uso
dia),(MTA, 2023). . .
A ) Comodidad Atractiva
Motivacién
VARIABLE (V2)
Sostenibilidad Ahorro
econdémica i »
Economia familiar
fiAquel que mejora | a Condiciones de vida
—Znglerrr](i)tl)llz rebasar la capacidad de carga de los ecosistemz Sostenibilidad social Bienestar social Nominal Cuestionario de Likert

| os s u ¢Enruelealn2dl6)

Sostenibilidad
ambiental

Beneficios sociales

Eficiencia
Fluidez
Uso

Nota En las variablesesobservan las variables, dimensiones e indicadores.
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. Marco tedrico
3.1. Antecedentes

SegurBurga(2021) en su investigaciode graddituladafiEvaluacion de laiclovia
ecoldgica en Eugenio Espejo, Cantén Otavalo, provincia de Imbaburad28R6studio
tuvo como propodsito evaluar la condicion actdel corredor ciclistico sustentabiie la
iglesiaEugenio Espejo con el fin de plantear propuestas de mejora. Para ello, se aplicaron
entrevistas y fichas de observacién que permitieron inspeccionar los diferentes tramos de la
via y analizar sus caracteristicas fisicas y funcionales. El diagnésticoecamtidpveintidos
tramos, de los cuales el 77 % cumple con el ancho bidireccional establecido, el 36 % presenta
aceras con dimensiones dentro de lo normado y solo el 22 % alcanza la pendiente transversal
minima del 1 %. Asimismo, se registré una pendienmtgitodinal maxima de 1,8 %, dentro
de los limites permitidos, y radios de curvatura conformes a los criterios técnicos. En funcion
de estos resultados, se propone optimizar el ancho bidireccional a 2,40 m en el 23 % de los
tramos, ampliar las aceras a 1f@@n el 64 %, mantener una pendiente transversal minima
del 1 % en el 78 % y mejorarslaondiciones de contacto entre la ciclovia y la movilidad

empleada

SegurDaniel (2023) en su articulo cientificitulado D e s a mdeciold viacomo
una estrategia para el logro de la movilidad sostenible en Barquisaretoual tuvo como
objetivo quela ciudad dispoga actualmente de una infraestructura adecuada que permita
resolver las necesidades de transporte y disefio urbano, facilitando la conexion entre puntos
estratégicos a lo largo de la zona central. Para alcanzar este proposito, se aplicaron encuestas
a ciclisks, peatones, conductores y especialistas en movilidad urbana, cuyos aportes

permitieron concluir en la propuestagiametrogeométricos ddisefio para uneiclovia
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concebido como una alternativa sostenible de transporte y una iniciativa orientada a mejorar
el estado de bienestar de Ebfacion beneficiadeEl circuito planteado se localiza en torno
a areas comerciales y turisticas, configurdndose como una via de alto valor funcional y
recreativo. Esta propuesta busca consolidar la tendencia global de promover medios de
transporte no motorizados y la pratiEmn ambiental, fortaleciendo el equipamiento vial y
sirviendo como modelo referencial para la planificacion werés rutas urbanas, con
estandares de calidad que contribuygera mitigacion de efluentes gaseosgsiimicos
contaminantesle proceso de confinamiento térmico atmosfénc@romover una actitud de

respetdhacia los espacios destinados a la movilidad ciclista.

De acuerdo &endoza(2019) en su investigacidéde graddituladafiDisefio de un
sistema de ciclovias en la ciudad de Celaya mediante un enfoque de micro simugcion
proposito central de la investigacion fue diseffa infraestructura ciclopédiea la ciudad

de Celayapor intermedio dk uso de técnicas de miesimulacién, con el objetivo de

optimizar el flujo de ciclistas en las principales intersecciones urbanas. Para ello, se realizo
un conteo vehicular especifico de bicicletas, registrandose tasas promedio de llegada de 37
movimientosrectos, 14 giros a la derecha y 21 giros a la izquierda en los puntos analizados.
A partir de estos datos se model6 un escenario con infraestructura ciclista mejorada, lo que
permitio evidenciar un incremento del 15 % en el flujo totalicestas, demostrando que la
construccion de un sistema dilovias planificado y simulado contribuye de manera
efectiva a mejorar la movilidad urbana y fomentar el uso sostediblesehiculos

ecoamigables

Monserratg2015) en suinvestigacion de gradituladaii Ev al uaci - n del

us

ciclov2za de | a ruta de PRel gropbsitomAdulariconsiseeo r ec u
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examinar la funcionalidad de la via ciclopédimamo dispositivo turistico dentro del
itinerario dePuerto AzulPara alcanzar este objetivoag#icd un instrumentalirigido a los
ciclistas que transitan pta via ciclopédica perteneciente al Itinerario de Puartal, con
el fin de recopilar informacion sobre su percepcion y nivel de satisfatedecopilacion
de data se recopilo y analizo, y m®cesomediante estadistica descriptiva, elaborandose
resultados especificos para cada una de las preguntas del cuestionario. La investigacion
permitié dentificar los principales inconvenientes que presenta la infraestructura existente,
pero también evidencié una aceptacion del 65 % respecto a la implementacion de rutas
turisticas vinculadas al uso de la bicicleta. De este modo, se concluye que diisnototu
representa una alternativa viable y sostenible para promover la recreacion, la movilidad no

motorizada y einanejo sosteniblde los recursos turisticoe la ruta Puerto Azul

Segun Sol6rzano (2015) en su tesisde gradotitulada fEstudio y Disefio de
Mobiliario Urbano para Ciclovia Desde la Av. Chile y 10 de Agosto hasta Malecon Simén
Bolivar, del Centro de la Ciudad de Guayaquél estudio tuvo como propoésitielimitar
la repercusion di& carencia dequipamiento metropolitaredecuad@n la delineacion de
la via ciclopédica&omprendida entre la Av. Chile y 10 de Agosto hasta el Malecén Simén
Bolivar, a fin de disponer de informacion que oriente el disefio de una infraestructura ciclista
funcional y segura, acorde con las necesidades de los usuarios. Para alcanzar este objetivo
se aplicaron encuestas a los ciclistas que utilizan dicho tramo, lo que permitié identificar
aspectos criticos relacionados con el confort, la sefializacion y los elementos de apoyo
urbano. Los resultados obtenidos evidenciaron que la cicdeviarigina gpartir de una
propuestabrientada alevar el nivel de bienestgra consolidarseomo una alternativa de
desplazamientasostenible, ubicada estratégicamente en zonas de interés turistico y

recreativo, lo que la convierte ademas en una via de atraccion y desarrollo urbano
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responsable.

SegunGutierrez(2023) en su tesisle graddituladafinfraestructura de ciclovias y
desarrollo sostenible en la urbanizacion Retabldistrito de Comas2022 su proposito
medular consistié en esclarecer la interdependencia entre la red ciclopédica y el progreso
sustentable en el sector urbano de Retalbédrito de Comas, el afio 202araalcanzar los
objetivosdel estudiose empleouna encuesta estructurada como instrumento principal de
recoleccion de datos, la cual incluyd diversas interrogantes orientadas a conocer la
percepcion de los ciudadanos sobraprovechamiento del medio ciclistico. Las conclusiones
propiciaronconcluir que el empleo de la bicideho representa una competencia frente al
transporte motorizado, sino que constituye una alternativa complementaria que puede
integrarse de manera eficiente al sistema de movilidad existente en la ciudad. Esta
integracion favoreceria la formacion de unfiwra y educacion vial ciclista, promoviendo
la incorporacion de criterios de disefio urbano y vial sostenibles en los proyectos de
infraestructura. Sin embargo, se evidencié una escasa articulacion del transporte no
motorizado en la planificacién urbanayrpgo que la seguridad de las ciclovias se plantea
como un aspecto esenci@n el propdésito de estimular la adopcion de modalidades de

desplazamiento no convencionales que coadyuven al progreso sustentable

SegunChucuya(2022) en suinvestigacionde gradotitulada fiEvaluacién de la
implementacioén de ciclovias frente a normativas peruanas realizados en la ciudad de Tacna,
2 0 2, &;apesquisa tuvo por finalidad cardinal ponderar las infraestructuras cicloviarias instauradas
en la urbe de Tacna@onforme a las normativas peruanas vigentes. Para ello, se aplicaron
encuestas y fichade recopilacion empirica gquygermitieron registrar informacion sobre el
nombre de la avenidaeccion transversal de la calzada, numeraciéon de fajas circulatorias

cantidad y tipo de ciclovias, elementos de seguridad, calidad de la supkrfeatzady
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sefalizacion viall.a poblacion de referencia se articulé en tord®a&ncuestados, de los cuales
32 fueron hombres y 18 mujeres. Los resultados evidenciaron que, si bien se cuenta con
infraestructura ciclista en funcionamiento, los parametros de disefio y seguridad observados
en campo, como el espaciamienims componentes de separacién vial y las inscripciones
horizontales del pavimentp verticales, no se ajustan plenamentesadirectricestécnicos
consignados eda Guia de Implementacion de Sistendes Transporte Sostenible No
Motorizado ni a la norma CE.030 Obras Especiales y Complementarias, las cuales precisan
las condiciones necesarias para una implementacion adecuada de ciclovias seguras y

eficientes.

SegunDaga (2020) en su tesisle gradaituladafiEfectosde la perspectiva de los
usuarios en el disefio de rutas ciclo viales interurbanakestudio tuvo como finalidad
estableceparametros concebidos desde la visién de los transelntes velocipédicos con el propésito
de valorar la operatividad del esquema ciclovial ortodoxo en el ambito metropolitaimad®ara
alcanzar este propésito, se aplicaron entrevistas semiestructuradasasnde elevada
concentracion demografica urbanseleccionando ciclovias con mayor afluencia de
usuarios. En total se realizaron 60 entrevistas, cuyos resultados evidenciaron que,
considerando la perspectiva del bienestar corporal, la instauraci@odéas interurbanas
favorece su uso con fines deportivos y contribaiya optimizaciordel estado sanitario de
la poblacién Al clasificar a los tipos de ciclistas, se observo que el 90 % utilizaba la bicicleta
con fines recreativos, el 58 % como medio de trabajo y el 33 % con fines deportivos.
Asimismo, el 72 % de los encuestados considgué la instrumentacion de sendas
ciclotransitables en rutas principakestaleceria la red ciclista y aumentaria la seguridad vial,
mientras que el 47 % manifesto @ear la bicicleta principalmente para desplazarse a sus

centros de trabajo.
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SegunGarcia(2020) en suesisde graddituladafDisefio geométrico de ciclovia en
avenida Las Palmeras en la ciudad de Piura, Bediestudio tuvacomo finalidad cardinal
proyectar la morfologia vial de una senda cicloviaria en la arterigdlaerasPara ello, se realizé
una revision documental defidlorma Técnica Peruana CE.030, el Manual de Criterios de
Disefio de Infraestructur@icloinclusiva y fla Guia de Circulacién del Ciclista elaborada
por la Municipalidad Metropolitana de Limaademas de otras referencias normativas
relacionadas. Los resultados permitieron concluir que la ciclovia constituye una de las
alternativas mas econdémicas y de rapida implementacion dentro de una via existente, en
comparacién con otros tipos de infragsturas ciclistas, ya que puede ubicarse sobre la
calzada preexistente 0 en el separador central. Asimismo, se determiné que su disefio
promueve la astenibilidad y la seguridad vial, asignando a cada usuario un espacio
adecuado para su desplazamieaspecto que favorece la gestacion de un contektano mas
comodo y ordenado, favoreciendo tanto el transito como las actividades sociales, y
brindando mayor proteccion a los peatones al funcionar como una zona de amortiguamiento

entre la via vehicular y la peatonal.

SegunRosales(2019) en su tesigle gradotitulada fiPropuesta de un disefio de
ciclovia en la AvEchenique Av. Mercedes Indacochea y el mejoramiento de la calidad de
vida de los estudiantes de la UNJFSC, Hu&éh0 1 & destudio tuvo como finalidad
precisar la interdependencexistenteentre la estructuraciéon dena ciclovia y lacondicién
existencial de los educandos defldniversidad Nacional José Faustino Sanchez Carridn
(UNJFSCDP en la ciudad de Huacho durante el afio 2018. Para ello, se aplicaron encuestas
dirigidas a los principales involucrados en la problematica, o que permitié recopilar
informacion sobre las ciclovias proyectadas en la ciudad y su impacto potencial en la

comunidad universitarid.as evidencias empiricas recabadasnostrarona manifestacion de
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una interdependenciastadisticamente significativentre la formulacién proyectual dena
ciclovia y el incremento eel equilibrio biopsicosocial de lpoblacion estudiantil, dado que
dicha infraestructura coadyuvaria al fortalecimiento de una movilidad sustentdble, a
minoraciéon de las jornadas de desplazamigntal estimulo de practicas saludables en el

contexto universitario
3.2. Bases tedricas

3.2.1. Implementacion deCiclovia
Esta tipologia de infraestructura se emplaza habitualmente al mismo nivel que la

calzada o sobre el separador lateral o central, siendo predilecta por conferir al ciclista una
trayectoria mas expedita, continua y confortable en contraste con las cidadispteestas

sobre la acera. Su configuracion geométrica favorece la mitigacion de interferencias en las
intersecciones, tanto con transeuntes como con vehiculos motorizados, incrementando de
esta manera la siniestralidad negativa y optimizando la seqwiglalLas ciclovias pueden
presentar un trazado bidireccional o unidireccional; en este Ultimo supuesto, se aconseja su
emplazamiento en el margen derecho de la via, lo que posibilita al ciclista desplazarse en
correspondencia con el flujo vehicular yeeiuar maniobras de giro o incorporacion con
mayor fluidez. Asimismo, esta infraestructura sobresale por su eficiencia econémica, al
requerir una intervencion de minima inversion y pronta ejecucion, proporcionando de
manera concomitante mayores niveles msguardo y confort para los usuarios.

(Municipalidad Metropolitana de Lima, 2017)

Debe otorgarse particular atencion al trazado y gestion de las intersecciones, dado
gue las ciclovias de doble sentido exigen una mayor destreza y capacidad de maniobra por
parte de los ciclistas al efectuar incorporaciones o transiciones hacia otias airédes

Esta precaucion es aun mas relevante cuando la infraestructura se ubica en el separador
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central, donde los cruces y giros requieren una adecuada sefalizacién y un disefio que
garantice la seguridad, visibilidad y fluidez de todosHereficiadosde la via (MML,

2017)

Cuando se establecen o sefializan viisas para el transito de bicicletas, los
ciclistas estan obligados a utilizarlas, quedando restringido el acceso a cualquier otro tipo de
vehiculo. Esta disposicién tiene como finalidad garantizar la seguridad vial, ordenar el flujo
de transito y promover un aisadecuado y respetuoso del espacio publico destinado a la
movilidad no motorizadgSuperintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y

Mercancias, 2004)

El Ministerio de Transportes y Comunicacion€2020) , una ciclovia se
conceptualiza como una franja vial delimitada dentro del dominio publico, destinada de
manera exclusiva a la circulacién de velocipedos, la cual se encuentra aislada fisicamente
mediante dispositivos de confinamiento o segregacion, talessantineles, hitos, bolardos
o separadores, conforme a las prescripciones técnicas dictaminadagiyoristerio de
Transportes y Comunicaciones (MTCEN determinadas vias urbanas, esta segregacion
puede realizarse tanto respecto a la calzada vehicoilao de la acera peatonagn la
intencionalidad degarantizarla fiabilidad comodidad y continuidad del desplazamiento

ciclista dentro del sistema vial.

3.2.2. Infraestructura ciclo vial
Una infraestructura propicia para el desplazamiento ciclistico, también denominada

cicloinclusiva, constituye un pilar esencial para estimular y consolidar las politicas publicas
orientadas al fomento de este modo de transporte. Este tipo de infraestasetgura la
integracion jerarquica y la preeminencia de la bicicleta dentro de la red vial y del sistema de

movilidad urbana, ofreciendo condiciones Optimas de resguardo, accesibilidad y
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operatividad. Asimismo, favorece la expansion de la cobertura de la movilidad sustentable
y promueve un acceso equitativo a los medios de transporte urbano, lo que se traduce en un
incremento sustantivo de usuarios y en una mayor proporcion de desplaaacoédianos

en bicicleta dentro del &mbito citadjf®™ML, 2017).

3.2.3. Red ciclo vial
El sistema conformado por las vias, intersecciones y espacios urbanos que

posibilitan una circulacidbn segura, ordenada y eficiente de bicicletas constituye la
denominada red de infraestructura ciclista. Dicha red esta integrada por diversas tipologias
de \as cicloinclusivas, clasificadas segun su jerarquia funcional, propdsito y contexto
urbano, lo que facilita una interconexién fluida y continua entre las vias locales, colectoras

y arteriales, garantizando asi la cohesiéon estructural del sistema dedabeillistica

Gracias a esta interconexion, se logra unir diversos puntos de interés urbano y asegurar una
distribucion equilibrada del espacio vial, fomentando una movilidad urbana sostenible,

accesible y equitativa para todos los usuarios de JaMML, 2017).

3.2.4. Ciclocarril
Es unavia sefalizada dentro de $aiperficie de rodadurgue tiene como funcion

guiar el desplazamiento de las bicicletas en un Unico sentido de circulacion. Se distingue
mediante el simbolo de una bicicleta acompafiado de una flecha direccional, y esta
delimitada por una o dos lineas, que pueden ser continudiscontinuas segun las
condiciones de la via. En determinadas circunstancias, los vehiculos motorizados pueden
hacer uso de este espacio Unicamente para maniobras puntuales, como esquivar obstaculos
0 acceder a zonas de estacionamiento, siempre que dichas acciones no comprometan la

seguridad ni la integridad de los ciclistas que transitan por,|@fiéL, 2017).
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Figura 3:

Delimitaciéon decalzada

Nota En la figura 04 s visualiza la presencia de ciclovia en ambas partes de una via.
TomadaMunicipalidad Metropolitana de Lima, 2017

3.2.5. Ciclovia segregada
Son éareas del perfil vial destinadas exclusivamente al transito de bicicletas, que

pueden ubicarse sobre la calzada, la vereda o el separador lateral o central, dependiendo de
las caracteristicas del entorno. Estas rutas pueden ser de sentido Unico o doble y se distinguen
mediante marcas pintadas en colores contrastantes, lo que phfengaciarlas del flujo
vehicular y del espacio peatonal. Es esencial que la infraestructura ciclista mantenga una
tonalidad distinta a la de la calzada o la acera, de manera que resulte facilmente visible y
reconocible para todos los usuarios de la fdapreciendo asi una mayor seguridad y

convivencia armoénica entre los diferentes modos de transdig_, 2017).

3.2.6. Elementos segregados
Estos componentes se utilizan en los distintos tipos de ciclovias con el fin de

mantener separado el transito de bicicletas del flujo vehicular y peatonal. Los mecanismos
de segregacion se seleccionan en funcion del grado de aislamiento necesario acitel esp

disponible en cada via. Entre ellos se pueden considerar elementos de canalizacion, como
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bordillos, hitos o tachones; mobiliario urbano, como bancos o estacionamientos para
bicicletas; y recursos paisajisticos, tales como zonas verdes o areas arborizadas. Ademas de
brindar proteccion y seguridad a los ciclistas, estos elementos favorecdareviad y la
integracion visual del entorno urbano, aportando armonia y funcionalidad al espaciqg publico

(MML, 2017).
Figura 4:

Modelos de elemento de segregacion

Modelos de elemento de Segregacidn

Vallas peatonales: Se recomienda para la extension de veredas
o incluso en el cierre completo de calles debido a la rigidez de
sus materiales. Mo es recomendable para delimitar carriles de
ciclovias.

Conos: Se recomienda en calles de poco transito vy baja — . __ -
velocidad como vias locales, debido a que por sus caracteristicas ‘l L I L
puede ser facilmente dermmbado o dafado.

Delineador simple: Se recomienda en calles de poco transito vy =
baja velocidad como vias locales o colectoras, debido que por -
sus caracteristicas pueden ser facilmente dermibados o dafiados. L o
d 13

-

.,

"':::::::::-.
Delineador compuesto: Se recomienda su  instalacion en r " |
paralelo a la via, principalmente para vias colectoras. F JL

Nota En la figura 055evisualiza elementos de segregacion tipo reflectivo.
TomadaMunicipalidad Metropolitana de Lima, 2017
El Ministerio de Transportes y Comunicacion@§20)emplea el término elemento

de confinamiento, para el emplazamiento de los elementos de confinamiento se debe

considerar:

1 Se deben colocar los elementos de confinamiento a una distancia comprendida entre
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2,00y 5,00 metros entre cada uno, considerando la disponibilidad de materiales y las
condiciones especificas del entorno, de manera que se garantice una adecuada
delimitacién y seguridad en el espacio destinado al transito de ciclistas.
Se debe asegurar un espacio destinado a la instalacion de los elementos de
confinamiento con un ancho comprendido entre 0,40 y 0,80 metros, de manera que
estos puedan colocarse correctamente y cumplan su funcion de separar y proteger el
transito ciclista dl flujo vehicular y peatonal.
Se debe respetar el acceso a los inmuebles, ubicando los elementos de confinamiento
a una distancia comprendida entre 1,00 y 2,00 metros antes y después de cada
ingreso, con el fin de no obstaculizar el paso vehicular o peatonal y mantener la
continuidad yseguridad de la ciclovia.
Se debe evitar la instalacion de cintas, cadenas u otros elementos de enlace entre los
dispositivos de confinamiento, con el proposito de prevenir derribos mdultiples y
posibles riesgos para los ciclistas, peatones y vehiculos que circulan por la via.
Es fundamental instalar elementos de confinamiento al inicio y al final de cada calle,
complementandolos con marcas en el pavimento y sefales verticales disponibles en
la municipalidad, a fin de reforzar la visibilidad, orientar a los usuarios y garantizar
la seguridad en los accesos y salidas de la ciclovia.
Los elementos de confinamiento deben impedir que los vehiculos automotores se
acerguen o invadan el espacio destinado a las bicicletas, sin representar un riesgo o
peligro para los conductores en caso de contacto, garantizando asi la seguridad de
ciclistascomo de los usuarios de vehiculos motorizados.
Los elementos de confinamiento deben contar con una terminacion y geometria que

resulten seguras para el ciclista, evitando bordes filosos o sobresalientes que puedan
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interferir con el pedal o provocar accidentes durante el desplazamiento.
Los elementos de confinamiento deben ser permeables, permitiendo que las
bicicletas puedan ingresar o salir de la ciclovia cuando sea necesario, pero evitando
el acceso de vehiculos motorizados, con el fin de mantener la seguridad y
funcionalidad del espaxexclusivo para ciclistas.
Los elementos de confinamiento deben ser lo suficientemente resistentes para
soportar impactos laterales ocasionados por vehiculos menores o autobuses,
manteniendo su estabilidad y funcionalidad sin comprometer la seguridad de los
ciclistas ni la integridé de la infraestructura vial
Los elementos de confinamiento deben contar con material reflectante que permita
su adecuada visibilidad tanto de dia como de noche, garantizando la seguridad de los
ciclistas y demas usuarios de la via.
Los dispositivos deben ser desmontables para facilitar las labores de mantenimiento
y conservacion de la via, pero a la vez deben presentar resistencia al vandalismo.
Asimismo, deben poder desmontarse y trasladarse con facilidad cuando sea necesario
realizar intervenciones o ajustes en la infraestructura
Los elementos de confinamiento deben ser de tipo reparable y faciimente
reemplazable, utilizando materiales y disefios disponibles en el mercado, de modo
gue se garantice su mantenimiento y reposicion oportuna ante dafios o
modificaciones futuras
En el caso de los elementos fabricados con material plastico, estos deben incorporar
componentes reflectantes que aseguren su visibilidad en condiciones de baja
iluminacién, contribuyendo a la seguridad de los ciclistas y de los demas usuarios de

la via duante el dia y la noche.
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3.2.7. Seguridad de una ciclovia
Las rutas seguras se proyectan con el objetivo de minimizar las interferencias y

riesgos de conflicto entre ciclistas, peatones y conductores de vehiculos motorizados,
otorgando preeminencia a la proteccion de los usuarios mas vulnerables, particularmente
peatones Yy ciclistas. Esta condicion resulta imprescindible en las zonas de interseccion,
donde la confluencia de distintos flujos de transito demanda un mayor grado de control
operativo, una sefializacion precisa y un disefio geométrico adecuado quegsevestyos

viales y favorezca una movilidad urbana seguaenyonica(MML, 2017).

Lineamientos adicionales segMinisterio de Transportes y Comunicaciones,

(2020)

1 Se debe seleccionar el tipo de elemento confinador mas apropiado segun las
condiciones de la via y complementar su instalacion con marcas horizontales
en el pavimento y sefales verticales que orienten a los ciclistas y conductores,
garantizando asi una cirlacion segura y ordenada.

1 Es necesario incorporar medidas adicionales de seguridad en las
intersecciones con alto nivel de riesgo, mediante elementos de segregacion,
sefalizacion reforzada o zonas de visibilidad ampliada, con el fin de reducir
conflictos entre ciclistas, peatonesghiculos motorizados.

1 El disefio de la ciclovia debe contemplar el espacio adecuado tanto para el
desplazamiento seguro y cémodo de los ciclistas como para la instalacién de
los elementos de confinamiento, asegurando la funcionalidad y continuidad

del recorrido sin generar inferencias con otros usuarios de la via.
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3.2.8. Comodidad de una ciclovia
Las rutas comodas son aquellas que permiten a los ciclistas desplazarse a un ritmo

uniforme, evitando detenciones innecesarias, reducciones frecuentes de velocidad o
variaciones bruscas en el nivel y la textura del pavimento. Este tipo de disefio fanorece u
recorrido fluido, seguro y agradable, lo que incentiva a los usuarios a incrementar la
frecuencia de sus desplazamientos en bicicleta y a adoptar este medio de transporte como

una alternativa cotidiana y sosteni{ML, 2017).

Lineamientos adicionales segMinisterio de Transportes y Comunicaciones,

(2020).
Considerar el ancho suficiente para el rebase entre ciclistas.

1 Se debe comprobar quesiaperficie de rodadura de la ciclovia sea uniforme,
continua y libre de irregularidades, garantizando un desplazamiento seguro,
estable y comodo para los ciclistas.

{1 Esfundamental revisar el sistema de drenaje de la via y asegurar que funcione
correctamente, evitando acumulaciones de agua o0 inundaciones que
perjudiquera seguridad, durabilidad y usabilidad de la ciclovia.

1 Se recomienda seleccionar trazados que cuenten con presencia de arbolado o
areas verdes, ya que estas aportan sombra, confort térmico y un entorno mas
agradable, favoreciendo el uso constante de la bicicleta y promoviendo la

integracion paisajistica delpecio urbano.

3.2.9. Coherencia de una ciclovia
Las rutas coherentes son aquellas que enlazan de manera légica y directa los

principales puntos de origen y destino, facilitando la orientacion del ciclista a lo largo de

todo su recorrido, especialmente en las intersecciones. Este tipo de trazado lasegura
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claridad, continuidad y seguridad del desplazamiento, permitiendo que los usuarios se

desplacen con confianza y sin interrupciones dentro de la red cic(MA4lL, 2017).

Lineamientos adicionales seguUNlinisterio de Transportes y Comunicaciones,

(2020)

3.2.10.

La red ciclovialdebe planificarse de manera que conecte los puntos mas
relevantes de la ciudad, como zonas residenciales, comerciales, educativas y
recreativas, facilitando desplazamientos eficientes y fomentando el uso
cotidiano de la bicicleta

El tipo de infraestructura ciclovial debe seleccionarse considerando las
caracteristicas geométricas, el volumen de transito y las condiciones del
entorno vial.

La sefializacion utilizada debe mantener uniformidad en su disefio, color,
simbologia y ubicacion, de modo que los usuarios puedan identificar
faciimente las rutas y comprender las normas de circulacion
independientemente del tipo de infraestructura.

La geometria del disefio ciclovial, la sefializacion vial y el sistema semaforico
deben estar coordinados entregarantizando una operacion segura, fluida y

coherente en las intersecciones y a lo largo de todo el recorrido ciclista.

Desarrollo sostenible

El desarrollo sostenible se nace como un estado social en el que las necesidades

esenciales de la poblaciéon se cubren a través de un uso racional y equilibrado de los recursos

naturales. Este enfoque impulsa una administracion responsable del entoradaagoy

tecnologias que preservan los valores culturales y los derechos humanos. Asimismo, procura
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garantizar que todos los estadios de la sociedad gocen de un acceso justo a las instituciones
y a los servicios fundamentales como educacion, vivienda, salud y alimentacion,

garantizando al mismo tiempo el respeto por la diversidad cultural, (Larrouygj, 20

Figura 5:

Ciclovia

Nota En la figura 03 e visualiza una ciclovia con elementos de segregacion tipo concreto.
TomadaMunicipalidad Metropolitana de Lima, 2017

3.2.11. Sostenibilidad econémica
Significa mantener la productividad y Variedad biolégica de manera continua,

evitando poner en riesgo la posibilidad de que las generaciones venideras puedan cubrir sus
propias necesidades. Se basa en comprender que el entorno natural y sus recursos no son
inagotables, por lo que su preserdgaciuso responsable y cuidado son fundamentales para

conservar el equilibrio ecoldgico y asegurar la sostenibilidad del pléGetaia, 2023)
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3.2.12. Sostenibilidad social

El desarrollo social se basa en la integraci@ogperacion entre comunidades y
culturas con el propésito de mejorar la calidad de vida, la salud y la educacion de la
poblacion, garantizando la inclusion y la equidad sin dejar a nadie atras. Para alcanzar este
objetivo, es fundamental promover una cencia global orientada a la adopcion de
practicas responsables, solidarias e inclusivas que fortalezcan la cohesion social y el
bienestar colectivyqGarcia, 2023)

3.2.13. Sostenibilidad ambiental

Consiste en gestionar de forma responsable y eficiente los recursos disponibles,
orientando su uso hacia la obtencion de beneficios sostenibles a largo plazo. Esta
administracion busca equilibrar la rentabilidad econdmica con la proteccion del
medioambierd y el bienestar social, promoviendo practicas que garanticen la sostenibilidad
en todas las actividades productivas y de desarf(@brcia, 2023)

3.2.14. Norma CE.030
i Lineamientos técnicos para el disefio y construccién de ciclovias.
a) Para las ciclovias ubicadas a solo lado de la via, destinadas a segregar el
transito ciclista del motorizado, se debe considerar un ancho minimo efectivo de
2,00 m. En el caso de ciclovias dispuestas a ambos lados de la via, el ancho
minimo efectivo sera de 1,50 m para cada una. Eswtibefios, el profesional
responsable deberd evaluar la necesidad de ampliar estos anchos minimos en
funcion de factores especificos como el flujo de ciclistas, la presencia de curvas
en el trazado, las pendientes del terrgntos elementos de segregagio
(Ministerio de Vivienda, Construccion y Saneamiento, 2014)

b) La altura libre minima dena via ciclisticssituada en espacios abiertos, como
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parques o vias urbanas, debe ser de 2,50 m. Para los espacios cerrados o
cubiertos, como tuneles o pasos a desnivel, la altura libre minima requerida es
de 3,00 m. En ambos casos, no debe existir ningln elemento estructural, sefial,
instalacion u objeto que se ubique por debajo de dicha altura, con el fin de
garantizar la segutad y el libre desplazamiento de los ciclis(&®/CS, 2014)
El profesional encargado del disefio deberd justificar técnicamente las
propiedades de la superficie de rodadura de la ciclovia, asegurando que esta
presente uniformidad, impermeabilidad y resistencia al deslizamiento, a fin de
garantizar un transito contable y seguro para los usuarios. Asimismo, debera
verificar que el material empleado posea una durabilidad 6ptima frente a las
condiciones climéticas adversas y al desgaste producido por el uso continuo,
cumpliendo con los estandares técnicos establegds infraestructuras de
movilidad sosteniblgMVCS, 2014)
Toda ciclovia debe estar equipada con dispositivos de control de transito, ademas
de contar con sefializacion horizontal y vertical adecuada, con el proposito de
garantizar la seguridad tanto de los ciclistas como de los peatones. Estos
elementos permitenrdenar el flujo vial, prevenir accidentes y promover una
convivencia segura entre los distintos usuarios de J&dMWCS, 2014)
Otras caracteristicas técnicas del disefio de ciclovias, como las zonas de
proteccion para el ciclista en intersecciones viales o tramos con pendientes
pronunciadas, el peralte en curvas, los elementos de segregacion y demas
aspectos complementarios, deloesér definidas por el profesional responsable
en funcion de los estudios técnicos realizados. Estas consideraciones buscan

optimizar la seguridad, el confort y la funcionalidad de la infraestructura ciclista
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de acuerdo con las condiciones especificas del en{diMLTS, 2014)
Cuando la ciclovia se ubique entre la vereda y la calzada vehicular, deber& estar
debidamente delimitada y protegida para evitar los riesgos derivados del transito
de vehiculos motorizados. Del mismo modo, la vereda debe contarectieias
de separacion que protejan a los peatones de posibles interferencias con el flujo
de ciclistas. Esta delimitacion y proteccidén deben lograrse mediante espacios de
aislamiento o elementos de segregacion disefiados y sustentados técnicamente
por el pofesional responsable, garantizando asi la seguridad y convivencia
adecuada entre todos los usuarios de lgM¥CS, 2014)
Las caracteristicas técnicas de los espacios de aislamiento, los elementos de
segregacion y demas componentes, como el tipo de material, color, peralte y
espaciamiento entre ellos, deberan ser determinadas por el profesional
responsable del disefio medianteestudio técnico. Este estudio debe asegurar
que dichas especificaciones contribuyan a la seguridad, visibilidad y
funcionalidad de la ciclovia, garantizando una adecuada integracion con el
entorno vial y urbandMVCS, 2014)
Todo proyecto de ciclovias debe incluir la sefalizacion horizontal y vertical
correspondiente, conforme a lo establecido en la normativa vigente. Esta
sefializacion es esencial para orientar adecuadamente a los usuarios, regular el
transito y garantizar comones de seguridad y orden dentro de la

infraestructura vial destinada al uso de biciclgfe®/CS, 2014)

Esquemas sobre ubicacion de ciclovias en vias pub|M¥ES, 2014)
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Figura 6:

Ejemplos de elementos de segregacion
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Nota En la figura 06 Se visualiza la armonia entre una ciclovia, vereda y vehiculo
motorizado.

AdaptadoMVCS, 2014

Figura 7:

Ejemplos de elementos de segregacion
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Nota En la figura 07 & visualiza una ciclovia para dos ciclistas
TomadoMVCS, 2014
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Figura 8:

Elementos de segregacion
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Nota En la figura 08&e visualiza una ciclovia calementos de segregacion.
TomadaMVCS, 2014
3.3. Definicion de términos

1 Calzada
(Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de San Matrtin,,2808)
sector de la via publica destinado principalmente a la circulacion de vehiculos, y de manera
eventual, al cruce de peatones y animales, garantizando el desplazamiento ordenado y seguro

dentro del sistemaal.

1 Carril
(DRTCSM, 2009) es la seccion de la calzada reservada para el transito en una sola
fila de vehiculos, delimitada por marcas viales o elementos fisicos, que permite ordenar y

regular el flujo vehicular de manera segura y eficiente
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1 Vehiculo
(DRTCSM, 2009)es un artefacto de udibre disefiado para transportar personas o
bienes a través de una via, impulsado por fuerza motriz, traccion humana o animal, que

forma parte del sistema de transporte terrestre

1 Zona de seguridad
Es el espacio contiguo a la ciclovia destinado a proporcionar una zona de resguardo
y seguridad para el ciclista, evitando interferencias con el transito vehicular o peatonal y

reduciendo el riesgo de acciden{gzobierno del Peru, 2014)

I Sostenibilidad

Soportar o sostener udaterminada accioifJerez Mesa et al., 2011)

1 Altura libre
Es la altura libre minima medida verticalmente desde la superficie de rodadura,
necesaria para garantizar el desplazamiento seguro de los ciclistasiptevierencias con

elementos estructurales, sefializaciones u objetos ubicados sobyr¢Gdy2014)

1 Bicicleta
Es un vehiculo no motorizado de dos ruedas impulsado por la fuerza humana,
generalmente mediante pedales, destinado al transporte individual y considerado un medio

de movilidad sostenible dentro del sistema,\{@aP, 2014)

1 Pendiente
Es la pendiente o inclinacion medida a lo largo del eje longitudinal de la ciclovia,
gue representa la variacion de altura en el sentido del recorrido y se considera un factor clave

para garantizar la comodidad, seguridad y eficiencia del desplazamadiste, ¢GP, 2014)
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1 Peralte
Es la pendiente del eje transversal de la ciclovia en las zonas de curva, disefiada para
facilitar el equilibrio y la maniobrabilidad del ciclista, permitiendo el adecuado drenaje del

agua y contribuyendo a la seguridad durante e (BB, 2014)

1 Superficie de rodadura
Es la superficie de rodadura de la ciclovia, encargada de proporcionar el contacto
directo con las ruedas de las bicicletas, la cual debe ser uniforme, resistente, impermeable y

antideslizante para garantizar un desplazamiento seguro y confo(table2014)

1 Elemento de segregacién
Se considera todo componente de seguridad, como delineadores flexibles, areas
verdes, tachones, sardineles o bolardos, instalado desde el borde externo de la ciclovia, cuya
finalidad es marcar, resguardar y dividir el espacio destinado al desplazamiento de bicicletas

del resto de la via, asegurando la proteccion de los usu&®s2014)

1 Espacio de maniobras
Elemento geométricde los estacionamienta® bicicletas para la realizacion de

maniobras(GP, 2014)
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V. Metodologia

4.1. Tipoy Nivel de investigacion

1 Tipo

La presente tesis es de tipo Basi€zgun Gonzalez Martinez(2004) La
investigacion basica se entiende como un conjunto de actividades orientadas a ampliar el
conocimiento sobre el ser humano y el entorno que lo rodea, mediante procesos guiados por
la precision, la objetividad y el rigor cientifico. Su finalidad principal no es la aplicaciéon
inmediata de los resultados, sino la generacion y fortalecimiento del saber, contribuyendo al

crecimiento y desarrollo del conocimiento cientifico en diversas.areas

Se determind que la investigacion corresponde al enfoque béasico, ya que su propdsito
esencial es ampliar el conocimiento teorico sobre la relacibn existente entre la
implementacion de ciclovias y el desarrollo sostenible urbano, sin orientarse de manera
inmediata hacia una aplicacion practica o intervencion directa. Este tipo de investigacion se
centra en comprender y explicar los factores técnicos, sociales y ambientales que inciden en
el disefio y uso de la infraestructura ciclista, aportando al fortagattmrdel marco cientifico
en el ambito de la movilidad sostenible.

De acuerdo con Hernandez, Fernandez y Baptista (2014), la investigacion basica se
caracteriza por producir nuevos conocimientos y fundamentos tedricos que permitan
interpretar los fendmenos estudiados, mas que ofrecer soluciones directas a un problema
conaeto. En ese sentido, el presente estudio se inscribe dentro de esta categoria, al priorizar
la reflexion conceptual y el andlisis explicativo sobre la dindmica entre la infraestructura
ciclovial y el desarrollo urbano sostenible.

71 Nivel de investigacion
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El nivel de investigacion edescriptivosegunGuevara Alban et al(2020) Al a
investigacion descriptiva tiene como objetivo describir algunas caracteristicas

fundament ales de conjuntos homog®neos de fen

Los resultados obtenidos en la investigacion, tienen como esencia describir mediante
los indicadores propuestos los fendmenos que se presentaron en todo el tiempo de evaluacién

de la ciclovia implementada &nAv. Brilla el Sol y Av. Circunvalacian
4.2.  Ambito temporal y espacial
1 Tempaod

El desarrollo de la presente investigacion se efectué durante el periodo comprendido
entre abril y junio de 2024, intervalo en el cual se llevaron aleateiapas de recopilacion
de informacién, trabajo de campo, procesamiento de datos y analisis de resultados. Este
marco temporal fue definido considerando la disponibilidad de recursos, las condiciones
climaticas propicias para la evaluacion de la infraetura vial y la programacion

académica establecida.

La delimitacién temporal permitid organizar de forma secuencial y coherente las
fases metodolégicas del estudio, garantizando la consistencia, continuidad y validez de los
resultados obtenidos, los cuales se interpretan dentro del contexto espacial altempo

especifico en que se desarrollo la investigacion.
1 Espacial

La presente investigacion se desarrolld6 dentro del ambito territorial
correspondiente al distrito de Abancay, perteneciente a la provincia del mismo

nombre, en el departamento de Apurimac. Este espacio geografico fue delimitado
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por su relevancia urbana y su papel central en la dinamica vial y de movilidad
sostenible de la regién. La eleccion del area de estudio responde a la necesidad de
analizar la implementacion de ciclovias en un entorno representativo, caracterizado
por un cecimiento urbano progresivo y una demanda creciente de infraestructura
alternativa para el transporte. De esta manera, la delimitacion espacial permite
contextualizar los resultados dentro de un marco real y especifico, facilitando la
interpretacion de lokallazgos y su posible aplicacion en otros sectores del territorio

local
4.3. Poblacion y muestreo
1 Poblacion

Segun Hernandez Sampieri et al. (2014), la poblacion se define como el conjunto
total de casos que comparten determinadas caracteristicas o0 cumplen con criterios
especificos establecidos por el investigador. En el contexto del presente estudio, larpoblacié
estd constituida por todas las avenidas del ambito urbano de Abancay que presentan
condiciones técnicas compatibles con los lineamientos establecidodNsnraa CE.030
Obras Especiales y Complementadjapara la implementacion de ciclovias. Esta
delimitacion permite enfocar la investigacion en aquellas vias que rednen los parametros
geomeétricos, funcionales y de seguridad necesarios para la circulacion ciclista, garantizando
asi la pertinencia del andlisis y la validez de los resultados. De esteaar@oblacion
representa el universo vial potencialmente apto para el desarrollo de infraestructura ciclovial

sostenible, dentro del cual se selecciond la muestra de estudio.

1 Muestray muestreo
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Segun Hernandez Sampieri et al. (2014),muestra se entiende como una parte
representativa de la poblacion, elegida con el fin de recopilar informacion significativa que
permita alcanzar los objetivos del estudio. En esta investigacion, estuvo constituida por las
avenidas Brilla el Sol y Cirewalacion, seleccionadas de forma intencional por su relevancia
dentro del sistema vial urbano de Abancay y por su potencial en la implementacion de
infraestructura destinada a cicloviaa eleccion de estas viaspende a criterios técnicos
y de pertinencia, tales como su nivel de transito, conectividad, condiciones geométricas y
accesibilidad, factores que las convierten en espacios adecuados para el andlisis de la

implementacion de ciclovias.

El tipo de muestreo empleado fue no probabilistico por conveniencia o intencional,
ya que la seleccién de las avenidas no se bas6 en un proceso aleatorio, sino en la deliberada
eleccion del investigador considerando los objetivos, recursos disponibles y la
representatividad del caso de estudio dentro del contexto urbano. Este enfoque permitié
obtener informacién especifica, real y contextualizada, necesaria para la evaluacion técnica

y sostenible de la infraestructura ciclista.
4.4. Instrumentos

La tesisse desarroll6 utilizando los siguientes instrumentos con la finalidad de

recolectar datos:

7 Cuestionarios para obtener la informacion de cada una de las variables

1 Software Civil 3D para la realizacion de plano de ubicacion catastral, realizando
la correspondiente delimitacion.

1 Microsoft Excel

1 Microsoft Word para la redaccion de la investigacion
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 Norma CE.030
Segun(Oviedo & CampeArias, 2005) evaluar la consistencia interna de una escala
es una forma de aproximarse a la validez del constructo, ya que permite medir el nivel de
relacion entre los items que la componen. En este sentido, valores del coeficiente alfa de

Cronbach entre 0,70 y 0,8@dican un nivel adecuado de confiabilidad interna.

La escala de Likert es un instrumento utilizado para la recoleccion de datos
cuantitativos en el desarrollo de una investigacion. Consiste en una escala aditiva de nivel
de medicién ordinal, compuesta por una serie de items o afirmaciones frente a&Raksual
encuestados expresan su grado de acuerdo o desacuerdo. En la presente tesis, la escala de
Likert se emplea para evaluar la implementacion de la ciclovia y su relacion con el desarrollo
sostenible, a través de variables y dimensiones que permitezaada manera integral la
percepcion, aceptacion y satisfaccion de los usuarios respecto a la infraestructura ciclovial y

la movilidad urbana en el area de estudio.

Enla primera variablémplementacién de ciclovigue consta con unos cinco indicadores y

con un total de @items.

a) Seguridad
Consta de 3 items (del item 1 al iteme3glua la seguridad de la ciclovia
b) Coherencia
Consta de 3 items (del item 7 al iteme3)alta la coherencia del disefio.
c) Comodidad
Consta del items (del item 10 al iten#)], responde si el uso de la ciclovia como alternativa

de transporte.
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En la segunda variablesarrollo sosteniblen fases de inversidon que consta con unos tres

indicadores y con un total d& tems.

d) Seguridad econémica

Consta de items (del item 22 al iten8p
e) Sostenibilidad social

Consta de 3 items (del iterd @l item B).
f) Sostenibilidad Ambiental

Consta de 3 items (del iterd @l item29).

Para el proceso de confiabilidad de instrumento, se llevo a cabo una prueba piloto
15 ciclistas que emplearondecloviainstalada de manera provisional pareelaizacion de
la pruebailoto, donde con ayuda del estadistico alfa de Cronbach, se determiné el grado de

confiabilidad del cuestionario.

Se tuvo en cuenta los siguientes rangos del alfa de Cronbach y su interpretacion,

segun la siguiente tabla.

Tabla 2:

Rangos del alfa de Cronbach

Rangos Interpretacion
0.53< Confiabilidad nula
0.54 a 0.59 Confiabilidad baja
0.6 a 0.65 Confiable
0.66 a0.74 Muy confiable
0.75a0.99 Excelente confiabilidad
1 Confiabilidad perfecta

Nota: Rangos del alfa de Cronbach
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Para el calculo del alfa de Cronbach se utilizé la siguiente formula:
Figura 9:

Formula de alfa de Cronbach

)
a=E—)1-) =)

Donde:

n= numero détems

Vi: Variada asociada a cada item.
VT: Varianza total de la escala.

Se obtuvo como resultado un valor del estadistico alfa de Cronbach igual a 0,75 para
el instrumento confeccionado, mayores o iguales a 0.75, por lo que se asume una excelente
confiabilidad del instrumento

Tabla 3:

Resultados de alfa de Cronbach

Estadistico alfa de

Instrumento Numero de items Cronbach

Cuestionario 18 0.75

Nota: Determinacion del estadistico para fines de confiabilidad
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45. Procedimiento

El procesamiento de los datos se realiz6 aplicando estadistica descriptiva, empleando

el software informatico Microsoft Excel para el analisis de tablas y graficos estadisticos.

E I desarrol |l o de linplemeptacidonsde dickhviaayldesarolio- n  d e
sostenible en la Av. Brilla el Sol y Av. Circunvalacion, Abant&02 40 se ej ecut
fases principales: trabajo de campo y trabajo de gabinete, orientadas al cumplimiento de los

tres objetivos especificos plaados.
1 Fase de planificacion

En esta etapa se realiz6 la implementacién temporal de la ciclovia en los tramos
seleccionados de la Av. Brilla el Sol y la Av. Circunvalacion, del distrito de Abancay,

provincia de Abancay.

1 Fase de trabajo de campo

U En la implementacion fisica se delimitaron los carriles exclusivos para ciclistas
utilizando conos viales y cintas de seguridad como elementos de segregacion,
garantizando el transito seguro y ordenado. Esta intervencion tuvo caracter
demostrativo y conttado para evaluar su funcionalidad y aceptacion.

U En la aplicacién de las encuestas, encuesto a los usuarios ciclistas que hicieron
uso de la via implementada, utilizando un cuestionario estructurado basado en
las dimensiones e indicadores definidos en la matriz de operacionalizacion. Las
preguntas se antaron a medir la aceptacion, satisfaccion y percepcion de
sostenibilidad de la ciclovia.

U En la realizacion de la evaluacion a partir del metrado de los elementos

participantes de la ciclovia implementada, donde se efectuaron mediciones in
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situ del ancho de la ciclovia, el espaciamiento y altura de los elementos de
segregacion, asi como las caracteristicas geométricas. Estas mediciones se
compararon con los parametros establecidos diNéema Técnica CE.030:
Disefio de Ciclovias con el fin de determinar su porcentaje de compatibilidad
y cumplimiento normativo.

U En el registro de los datos, se elaboraron los planos de la ciclovia implementada,
precisando el trazado, secciones y componentes de la via, los cuales servirian de
base para la etapa de gabinete y la representagiplanos finales

1 Fase de gabinete

U El procesamiento de datos, Los resultados de las encuestas fueron tabulados y
procesados en hojas de calculel software Excelelaborandose tablas de
frecuencia y graficos de barras e histogramas para la interpretacion estadistica
descriptiva de las respuestas obtenidas.

U Enelanalisis normativo y técnico, Los valores medidos en campo se compararon
con las especificaciones dimensionales de la Norma CE.030, determinando el
porcentaje de compatibilidad entre la ciclovia implementada y los estandares
técnicos vigentes.

0 La elaboracién de los planos de la via y de la ciclovia implementada,
representando graficamente la disposicidn espagidos elementos de
segregacion.

1 Fase de discusion y analisis de resultados
En esta etapa final se integraron los resultados cuantitativos y cualitativos para

interpretar el grado de aceptacion, satisfaccion y cumplimiento normativo de la ciclovia

implementada. Esta integracion permitié valorar su contribucion potencial al tlesarro
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sostenible urbano del distrito de Abancay, concluyendo en una propuesta técnicamente

viable y socialmente aceptada.
4.6. Andlisis de datos

Para el procesamiento y andlisis de la informacion obtenida en la investigacion
titulada fAEvaluaci-n de | a i mplementaci-n de
el Sol y Av. Circunvalacion, Abancay 2 0 2 4 0, se aplic:- é&chk enf oqt
descriptiva, con el propdésito de organizar, resumir y presentar los datos de manera clara y
comprensible, permitiendo interpretar los resultados de acuerdo con los objetivos especificos

planteados.

Los datos recolectados mediante las encuestas aplicadas a los usuarios ciclistas, asi
como las mediciones técnicafectuadas en campo, fueron tabulados en hojas de célculo y
procesados en gabinete. Posteriormente, se elaboraron tablas de frecuencias absolutas y
relativas, junto con graficos de barras e histogramas, los cuales facilitaron la visualizacién
de los nivels de aceptacion, satisfaccion, y percepcién del desarrollo sostenible en relacion

con la ciclovia implementada.

Asimismo, los resultados cuantitativos obtenidos de las mediciones técnicas del
ancho de via, separacion de elementos de segregacién se compararon con los parametros
establecidos en la Norma Técnica CE.G3Diserio de Ciclovias, con la finalidad de

determnar su porcentaje de compatibilidad y grado de cumplimiento normativo.

El uso de herramientas como los histogramas permitié representar la distribucion de
los datos y observar tendencias o concentraciones de respuestas, lo que contribuyé a una

interpretacion objetiva y sustentada del fendbmeno estudiado. Estos resultadosnsaei
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base para identificar fortalezas y deficiencias en la implementacion actual de la ciclovia del

distrito de Abancay.

De este modo, el andlisis de datos constituyé una etapa esencial dentro del proceso
investigativo, al permitir transformar la informacion empirica recolectada en evidencia
cuantificable, favoreciendo la validacion de los objetivos y la elaboracién deisionels

coherentes con la realidad observada.
4.7. Consideraciones éticas

De acuerdo con M8rquez (2011), Al a ®tica
hablando, independiente de la verdad y la utilidad del conocimiento. La investigacién y sus
resultados quedan envwueltos por |keasenddo,l t ur a
esta investigacion se desarrollé bajo principios éticos fundamentales, priorizando el respeto,
la veracidad y la confidencialidad en el tratamiento de la informacion obtéoglaatos
recopilados mediante encuestas y observaciones de camp@régdicos y obtenidos de
manera directa, respetando la voluntariedad y el consentimiento informado de los
participantes. En ningin caso se aplicaron presiones o incentivos que pudieran condicionar
sus respuestas. La informacion proporcionada por losanéds y usuarios ciclistas fue
andnima, evitando cualquier tipo de identificacién personal para garantizar su privacidad y

seguridad.
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V. Resultados y discusion
1 Resultados

La situacion actual de la movilidad urbana derivada de la implementacion de
ciclovias, asi como el estado de funcionamiento y el grado de sostenibilidad alcanzado por
estas infraestructuras, fueron analizados a partir de la informacion obtenida mediante un
cuestionario aplicado a 360 ciclistas locales, complementado con el conteo de usuarios
expresado en ciclistas por dia. Este procedimiento permitio recopilar datos tanto
cuantitativos como cualitativos, orientados a comprender la percepcion ciudadavel, el n

de uso y la eficiencia de la infraestructura implementada.

Las respuestas obtenidas se vinculan directamente con la variable independiente
(V1), referida a la implementacién de la ciclovia y sus dimensiones de seguridad, coherencia
y comodidad, asi como con la variable dependiente (V2), relacionada con el tesarrol
sostenible, que integra los indicadores econdmico, social y ambiental. Esta articulacion
permitié evaluar no solo los aspectos técnicos y funcionales de la ciclovia, sino también su
impacto en la movilidad urbana y en la calidad de vida de los usuBdos.una mejor
comprension de los resultados, se presentaran los datos mediante cuadros estadisticos y
representaciones graficas que sintetizan las respuestas de cada item del cuestionario.
Ademas, se incluyen tablas comparativas adicionales que mulestiestribucion de los
encuestados segun grupos etarios, identificando tanto el porcentaje de personas que hacen

uso de la ciclovia como la frecuencia con que lo hacen.

A continuacion, se exponen los resultados obtenidos, los cuales permiten interpretar
la situacion actual de la infraestructura ciclovial y su contribucién al desarrollo sostenible de

la ciudad.
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Tabla 4:

Edad ddos participantes

EDAD DE LOS PARTICIPANTES

Edad Frecuencia Porcentaie Porcentaje Porcentaje
(afios) ! valido acumulado
[18;20] 138 38.33% 38.33% 38.33%
[20;30] 73 20.28% 20.28% 58.61%

) . 0 . 0 . 0
30;40 42 11.67% 11.67% 70.28%
[40;50] 59 16.39% 16.39% 86.67%
[50;60] 41 11.39% 11.39% 98.1%
[60;70] 7 1.94% 1.94% 100.0%

Nota En la tabla 01,ds resultados muestran una tendencia decreciente en el uso ¢
ciclovia respecto a la edad

Figura 10:

Edad de los participantes
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Nota. En la figura 0%e observa qualmayor concentracion de participantes se ubica entre
la edad de 18 a 20 afios.

En la tabla N8y figura N°10 se visualiza la edad de lparticipantes divididos en
seis sub grupos versus la cantidad numeérica correspondiente a cada grupo, siendo el rango

de edad entre [18; 20] donde se concegltraayor porcentaje de 38.33%.
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Tabla 5:

Sexo de loparticipantes

SEXO DE LOS PARTICIPANTES

Frecuencia Porcentaie Porcentaje Porcentaje
SEXO | valido acumulado
VARONES 233 65.0% 65.00% 65.00%
MUJERES 127 35.0% 35.00% 100.00%

Nota En la tabla @ se observéa cantidad de varones que empleacidéovia es mayor
gue el de mujeres, esto se puede comprobar con los cuestionarios adjuntos en los ¢

Figura 11:

Sexo de los participantes
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Nota. En la figura 1 se observa que la distribucién por sexo, existe mayor presencia de

varones.

En latabla N9 y figura N91 se visualiza que el tipo de sexo por participantes
dividido en dos grupos versus la cantidad numérica correspondiente a cada grupo, siendo el

namero de varones superior en términos@otuales al nUmero de mujeres.
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Tabla 6:

Porcentaje del conflicto entre los usuarios y transporte

¢ Se presentaron conflictos entre los usuarios de la ciclovia y otros medios de transporte?

Escala Likert Frecuencia  Porcentaje Po\:;ﬁgéaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 73 20.28% 20.28% 20.28%
De acuerdd4) 85 23.61% 23.61% 43.89%
Poco de acuerd@) 117 32.50% 32.50% 76.39%
En desacuerd(?) 55 15.28% 15.28% 91.67%
En desacuerdo totél) 30 8.33% 8.33% 100.00%

Nota En la tabla B se observa quen términos porcentuales el 32.50% percibe una
intensidad (3) segun escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado

Figura 12:

Porcentaje del conflicto entre los usuarios y transporte

Se presentaron conflictos entre los usuarios de la ciclovia y otros medios de
transporte?
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Nota En la figura 2 € cuestionario nos indica que el 32.50% se encuentra porco de acuerdo.

En la tabla NBy figura N2 se visualiza que el 32.50% de los 360 encuestados en
la pregunta ¢Se presentaron conflictos entre los usuarios de la ciclovia y otros medios de

transporte? se encuentran con intedad (3) segun escala de Likert.
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Tabla 7:

Porcentaje de la infraestructura que proporciona un ambiente seguro

¢, Consideras que la infraestructura actual de la ciclovia proporciona un ambiente segupara los

ciclistas?
Escala Likert Frecuencia  Porcentaje Po\:;ﬁzgéaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 71 19.72% 19.72% 19.72%
De acuerdd4) 81 22.50% 22.50% 42.22%
Poco de acuerd@) 93 25.83% 25.83% 68.05%
En desacuerd(?) 55 15.28% 15.28% 83.33%
En desacuerdo totél) 60 16.67% 16.67% 100.00%

Nota En la tabla 8 se observa quen términos porcentuales el 25.83% percibe una
intensidad (3) segun escala de Likert correspondiente al enupceglmtado

Figura 13

Porcentaje de la infraestructura que proporciona un ambiente seguro

;Consideras que la infraestructura actual de la ciclovia proporciona un
ambiente seguro para los ciclistas?
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Nota En la figura 12 cuestionario nos indica que el 25.83% se encuentra porco de acuerdo.

En la tabla N8y figura N° 13 se visualiza que el 25.83% de los 360 encuestados en
la pregunta¢,Consideras que la infraestructura actual de la ciclovia proporciona un ambiente

seguro para los ciclistas®e encuentran con intedad (3) segun escala de Likert.
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Tabla 8:

Vulnerabilidad para los usuarios en cuestion del ciclo via

¢, Qué tan vulnerable te sientes como usuario de la ciclovia en términos de accidentes o robos?

Escala Likert Frecuencia  Porcentaje Po\:gﬁgéaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 77 21.39% 21.39% 21.39%
De acuerdd4) 83 23.06% 23.06% 44.45%
Poco de acuerd@®) 89 24.72% 24.72% 69.17%
En desacuerd(®) 61 16.94% 16.94% 86.11%
En desacuerdo totél) 50 13.89% 13.89% 100.00%

Nota En la tabla @ se observé quen términos porcentuales el 24.72% percibe una
intensidad (3) segun escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado.

Figura 14:

Vulnerabilidad para los usuarios en cuesti la ciclovia.

. Qué tan vulnerable te sientes como usuario de la ciclovia en términos de
accidentes o robos?

2139%  23.06%  24.72%
100 i 16.94% 13 gou;

50

Totalmente De acuerdo Poco de En En
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
total

2
=)
|
=
4
<
®)

Nota En la figura 13 cuestionario nos indica que el 24.72% se encuentra porco de acuerdo.

En la tabla NPy figura N° X4 se visualiza que el 24.72% y muy cercano el 23.06%
de los 360 encuestados en la pregug@onsideras que la infraestructura actual de la
cicloviaproporciona un ambiente seguro para los ciclista&?encuentran con intensidad

(3) y (2) correspondigamente segun escala de Likert.
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Tabla 9:

Porcentaje de la continuidad de la ciclovia.

¢ Crees que la ciclovia tiene una buena continuidad a lo largo de su recorrido?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 79 21.94% 21.94% 21.94%
De acuerdd4) 87 24.17% 24.17% 46.11%
Poco de acuerd@) 91 25.28% 25.28% 71.39%
En desacuerd(?) 57 15.83% 15.83% 87.22%
En desacuerdo totél) 46 12.78% 12.78% 100.00%

Nota En la tabla 8 se observa quen términos porcentuales el 25.28% percibe una inten
(3) segun escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado

Figura 15:

Porcentaje de la continuidad de la ciclovia

.Crees que la ciclovia tiene una buena continuidad a lo largo de su
recorrido?
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Nota En la figura 14 se observa quecaestionario nos indica que 25.28% se encuentra

porco de acuerdo.
En la tabla N8y figura N2 b se visualiza que el 25.28% y muy cercano el 24.17%
de los 360 encuestados en la pregup@rees que la ciclo via tiene una buena continuidad
a lo largo de su recorridese encuentran con intensidad (3) y (2) correspondientemente

segun scala de Likert.
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Tabla 10:

Porcentaje del trafico vehicular existente

¢La ciclovia esta disefiada de manera coherente con el trafico vehicular existente?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Po\:;ﬁg;aje apgdfne:l}g?)
Totalmente de acuerdb) 73 18.61% 18.61% 18.61%
De acuerdd4) 85 20.83% 20.83% 39.44%
Poco de acuerd@) 117 26.39% 26.39% 65.83%
En desacuerd(?) 55 16.94% 16.94% 82.78%

En desacuerdo totél) 30 17.22% 17.22% 100.00%

Nofa. En la tabla 9 se observé quen términos porcentuales el 26.30% percibe una
intensidad (3) segun escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado

Figura 16:

Porcentaje del trafico vehicular existente

;La ciclovia esta disefiada de manera coherente con el trafico vehicular
existente?
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Nota En la figura B €l cuestionario nos indica qe£26.39% se encuentra porco de acuerdo.

En la tabla N9y figura N°X¥ se visualiza que el 26.39% y muy cercano el 20.83%
de los 360 encuestados en la pregugla ciclovia esta disefiada de manera coherente con
el trafico vehicular existenteae encuentran con intensidad (3) y (2) correspotetigante

segun escala de Likert.
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Tabla 11:

Porcentaje de fluidez en la ciclo via

¢ Experimentan problemas de fluidez en la ciclovia debido a obstaculos o interrupciones?

Escala Likert Frecuencia  Porcentaje Povraclﬁg:)aje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdc
(5) 63 17.50% 17.50% 17.50%
De acuerdd4) 73 20.28% 20.28% 37.78%
Poco de acuerd@®) 97 26.94% 26.94% 64.72%
En desacuerd(?) 59 16.39% 16.39% 81.11%
En desacuerdo totél) 68 18.89% 18.89% 100.00%

Nota En la tabla 08 se observa qeretérminos porcentuales el 26.94% percibe una intensi
(3) segun escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado

Figura 17:
Porcentaje de fluidez en taclovia

,Experimentas problemas de fluidez en la ciclovia debido a obstaculos o
interrupciones?
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Nota En la figura ¥ & cuestionario nos indica que el 26.94% se encuentra porco de acuerdo.
En la tabla N2Oy figura N°T7 se visualiza que el 26.94% y muy cercano el 20.28%

de los 360 encuestados en la pregupExperimentas problemas de fluidez en la ciclovia

debido a obstaculos o interrupciones?se encuentran con intensidad (3) y (2)

correspondientemente segun escalhikert.
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Tabla 12

Frecuencia en la que se utiliza la ciclo via por el usuario

¢ Con qué frecuencia utilizas la ciclovia como medio de transporte?

Escala Likert Frecuencia  Porcentaje Povr;ﬁgéaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerd6) 65 18.06% 18.06% 18.06%
De acuerdd4) 69 19.17% 19.17% 37.23%
Poco de acuerd@®) 99 27.50% 27.50% 64.73%
En desacuerd(?) 53 14.72% 14.72% 79.45%
En desacuerdo totél) 74 20.56% 20.56% 100.0%

Nota En la tablall se observa quen términos porcentuales el 27.50% percibe una
intensidad (3) segun escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado.

Figura 18:

Frecuencia en la que se utiliza la ciclovia por el usuario

¢ Con qué frecuencia utilizas la ciclovia como medio de transporte?

27.50%

o 20.56%
100 18.06% 19. 17%3 14, 72% 2
50 l
0

Totalmente De acuerdo Poco de
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
total

CANTIDAD

Nota En la figura B & cuestionario nos indica que el 27.50% se encuentra porco de acuerdo.

En la tabla N21y figura N° B se visualiza que el 26.94% y muy cercano el 20.56%
de los 360 encuestados en la pregup@on qué frecuencia utilizas la ciclo via como medio
de transporte? se encuentran con intensidad (3) y (1) correspotatisnte segun escala

de Likert.
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Tabla 13

Que tan atractivo es la ciclo via en términos de disefio y paisaje

¢ Qué tan atractiva encuentras la ciclovia en términos de slisefio y paisaje?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 65 18.06% 18.06% 18.06%
De acuerdd4) 89 24.72% 24.72% 42.78%
Poco de acuerd@) 79 21.94% 21.94% 64.72%
En desacuerd(?) 63 17.50% 17.50% 82.22%
En desacuerdo totél) 64 17.78% 17.78% 100.0%

Nota En la tabla 1 se observa quen términos porcentuales el 24.72% percibe una
intensidad (4) segun escala de Likert correspondiente al enupcegintado

En la tabla N°2y figura N°D se visualiza que el 24.72% y muy cercano el 21.94%
de los 360 encuestados en la pregup@ué tan atractiva encuentras la ciclovia en términos
de su disefio y paisaje®e encuentran con intensidad (4) y (3) correspotefignte segun

escala de Likert.

Figura 19:

Que tan atractivo es la ciclovia en términos de disefio y paisaje

,Qué tan atractiva encuentras la ciclovia en términos de su disefio y
paisaje?

24.72%

21.94%
18.06% ' ' 17.50% 17.78%
En En
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de acuerdo acuerdo desacuerdo  desacuerdo
total
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Nota En la figura B € cuestionario nos indica que e1.Z2%6 se encuentra de acuerdo.
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Tabla 14

Que tanto motivo la ciclo via al usuario

¢Laciclo viate motiva a usarla regularmente como alternativa al transporte motorizado?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Po\:;ﬁg;aje apgdfne:l}g?)
Totalmente de acuerdb) 67 18.61% 18.61% 18.61%
De acuerdd4) 77 21.39% 21.39% 40.00%
Poco de acuerd@) 83 23.06% 23.06% 63.06%
En desacuerd(?) 69 19.17% 19.17% 82.23%
En desacuerdo totél) 64 17.78% 17.78% 100.0%

Nota En la tabla 3 se observa quen términos porcentuales el 23.06% percibe una
intensidad (4) segun escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado.

Figura 20:
Que tanto motivo la ciclovia al usuario

¢La ciclovia te motiva a usarla regularmente como alternativa al transporte
motorizado?
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Nota En la figura 19 etuestionario nos indica que el 23.06% se encuentra poco de acuerdo.
En la tabla N°3y figura N20 se visualiza que el 23.06% y muy cercano el 21.39%

de los 360 encuestados en la pregupla ciclovia te motiva a usarla regularmente como

alternativa al transporte motorizado? se encuentran con intensidad (3) y (4)

correspondiemmente segun escala de Likert.
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Tabla 15:

Porcentaje de usuarios de todas las edades que son amigables con la ciclo via

¢ Consideras que la ciclovia es amigable para usuarios de todas las edades y habilidades?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Povr;ﬁzcriléaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 69 19.17% 19.17% 19.17%
De acuerdd4) 75 20.83% 20.83% 40.00%
Poco de acuerd@) 85 23.61% 23.61% 63.61%
En desacuerd(?) 71 19.72% 19.72% 83.33%
En desacuerdo totél) 60 16.67% 16.67% 100.0%

Nota En la tabla 4 en términos porcentuales el 23.61% percibe una intensidad (3) segt
escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado.

Figura 21:
Porcentaje de usuarios de todas las edades que son amigabliescodovia

.Consideras que la ciclovia es amigable para usuarios de todas las edades
y habilidades?

19.07%  2083%  Cads

1 1 1 191'72% 16.67%
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Nota En la figura 2 el cuestionario nos indica que el 23.61% se encuentra poco de acuerdo.
En la tabla N°4y figura N°21 se visualiza que el 23.61% y muy cercano el 20.83%

de los 360 encuestados en la pregup@onsideras que la ciclovia es amigable para usuarios
de todas las edades y habilidades?se encuentran con intensidad (3) y (4)

correspondientemente segucada de Likert.
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Tabla 16:

Usuarios que han experimentado ahorro y gastos en la implementacién de la ciclovia

¢,Hasexperimentado un ahorro en tus gastos de transporte desde la implementacion de la ciclovia?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Povr;ﬁgéaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 71 19.72% 19.72% 19.72%
De acuerdd4) 73 20.28% 20.28% 40.00%
Poco de acuerd@) 87 24.17% 24.17% 64.17%
En desacuerd(?) 67 18.61% 18.61% 82.78%
En desacuerdo totél) 62 17.22% 17.22% 100.0%

Nota En la tabla B en términos porcentuales el 24.17% percibe una intensidad (3) se¢
escala dé.ikert correspondiente al enunciado preguntado.

Figura 22:

Usuarios que han experimentado ahorro y gastos en la implementieiarciclovia

,Has experimentado un ahorro en tus gastos de transporte desde la
implementacion de la ciclovia?

24.17%
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Nota En la figura 2 el cuestionario nos indica que el 24.17% se encuentra poco de acuerdo.

En la tablaN°15 y figura N22 se visualiza que el 24.17% y muy cercano el 20.28%
de los 360 encuestados en la preguptdas experimentado un ahorro en tus gastos de
transporte desde la implementacion deitdovia?- se encuentran con intensidad (3) y (4)

correspondientemente segun escala de Likert
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Tabla 17:

Crees gque la ciclovia contribuye al ahorro econdmico en las familias locales

¢,Crees que la ciclovia contribuye al ahorro econémico de las familias locales?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Povr;ﬁcri\éaje gg&ﬁjgﬁ
Totalmente de acuerdb) 73 20.28% 20.28% 20.28%
De acuerdd4) 71 19.72% 19.72% 40.00%
Poco de acuerd@) 89 24.72% 24.72% 64.72%
En desacuerd(?) 65 18.06% 18.06% 82.78%
En desacuerdo totél) 62 17.22% 17.22% 100.0%

Nota En la tabla & en términos porcentuales el 24.72% percibe una intensidad (3) sec
escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado

Figura 23:

Crees gue la ciclovia contribuye al ahorro econdmico en las familias locales

.Crees que la ciclovia contribuye al ahorro econéomico de las familias locales?
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Nota En la figura 3 el cuestionario nos indica que el 24.72% se encuentra poco de acuerdo.

En la tabla N°@ y figura N°2 se visualiza que el 24.72% y muy cercano el 20.28%
de los 360 encuestados en la pregun@aees que la ciclovia contribuye al ahorro econémico
de las familias localese encuentran con intensidad (3) y (5) corresporetiette segun

escala de Likert.
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Tabla 18:

Ha mejorado la calidad de vida de la comunidad desde la implementacion de la ciclovia

¢Ha mejorado la calidad de vida déa comunidad desde la implementacion de la ciclovia?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Povr;ﬁggaje gg&ﬁ?ﬂgi
Totalmente de acuerdb) 75 20.83% 20.83% 20.83%
De acuerdd4) 69 19.17% 19.17% 40.00%
Poco de acuerd@) 91 25.28% 25.28% 65.28%
En desacuerd(?) 63 17.50% 17.50% 82.78%
En desacuerdo totél) 62 17.22% 17.22% 100.0%

Nota En la tabla 1®n términos porcentuales el 25.28% percibe una intensidad (3) s¢
escala de Likert correspondientezalinciado preguntado.

Figura 24:

Ha mejorado la calidad de vida de la comunidad desde la implementaciarcid®via

.Ha mejorado la calidad de vida de la comunidad desde la implementacién
de la ciclovia?
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Nota En la figura 2 el cuestionario nos indica que el 25.28% se encuentra poco de acuerdo.

En la tabla N°T y figura N°2 se visualiza que el 25.28% y muy cercano el 20.83%
de los 360 encuestados en la pregugitta mejorado la calidad de vida de la comunidad desde
la implementacibn de la ciclovia? se encuentran con intensidad (3) y (5)

correspondietemente segun escala de Liker.
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Tabla 19

Crees gque la ciclovia ha contribuido al bienestar social de los residentes locales

¢,Crees que la ciclovia ha contribuido al bienestar social de los residentes locales?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Povr;ﬁzcri\éaje apc?L:(r:neJ:g?)
Totalmente de acuerdb) 81 21.39% 21.39% 21.39%
De acuerdd4) 63 18.61% 18.61% 40.00%
Poco de acuerd@) 97 25.83% 25.83% 65.83%
En desacuerd(?) 57 16.94% 16.94% 82.77%
En desacuerdo totél) 62 17.22% 17.22% 100.0%

Nota En la tabla 8 en términos porcentuales el 25.83% percibe una intensidad (3) segun esc
Likert correspondiente al enunciado preguntado

Figura 25:

Crees que la ciclovia ha contribuido al bienestar social de los residentes locales

.Crees que la ciclovia ha contribuido al bienestar social de los residentes
locales?

25.83%

0,
Zi 1ﬁ ' 16.94% 17.22%
En En

Totalmente De acuerdo Poco de
de acuerdo acuerdo desacuerdo  desacuerdo
total

Nota En la figura 24 kcuestionario nos indica que el 25.83% se encuentra poco de acuerdo

En la tabla N°& y figura N° 5 se visualiza que el 25.83% y muy cercano el 21.39%
de los 360 encuestados en la preguprees que la ciclovia ha contribuido al bienestar
social de los residentes locales? se encuentran con intensidad (3) y (5)

correspondietemente segun escala de Likert.
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Tabla 20:

Crees gue hay beneficios sociales y que estos se perciben como resultado del ciclo via

¢,Crees que hayeneficios sociales y que estos se perciben como resultado de la ciclovia?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje Povr;ﬁg(tjaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 81 22.50% 22.50% 22.50%
De acuerdd4) 63 17.50% 17.50% 40.00%
Poco de acuerd@) 97 26.94% 26.94% 66.94%
En desacuerd(?) 57 15.83% 15.83% 82.77%
En desacuerdo totél) 62 17.22% 17.22% 100.0%

Nota En la tabla @ en términos porcentuales el 26.94% percibe una intensidad (3) seg
escala de Likertorrespondiente al enunciado preguntado.

Figura 26:

Crees gue hay beneficios sociales y que estos se perciben como redelli@adaiovia

.Crees que hay beneficios sociales y que estos se perciben como resultado
de la ciclovia?
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Nota En la figura B € cuestionario nos indica que el 26.94% se encuentra poco de acuerdo

En la tabla N°@y figura N° & se visualiza que el 26.94% y muy cercano el 22.50%
de los 360 encuestados en la preguprees que la ciclovia ha contribuido al bienestar
social de los residentes locales? se encuentran con intensidad (3) y (5)

correspondietemente segun escala de Likert.
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Tabla 21:

Consideras que la ciclovia fomenta una mayor conciencia ambiental en el transporte urbano

¢, Consideras que la ciclovia fomenta una mayor conciencia ambiental en el transporte urbano?

EscalaLikert Frecuencia  Porcentaje Povr;ﬁgéaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 83 23.06% 23.06% 23.06%
De acuerdd4) 61 16.94% 16.94% 40.00%
Poco de acuerd@) 99 27.50% 27.50% 67.50%
En desacuerd(?) 55 15.28% 15.28% 82.78%
En desacuerdo totél) 62 17.22% 17.22% 100.0%

Nota En la tabla20 en términos porcentuales el 27.50% percibe una intensidad (3) se
escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado

Figura 27:

Consideras que la ciclovia fomenta uneyor conciencia ambiental en el transporte

urbana

,Consideras que la ciclovia fomenta una mayor conciencia ambiental en el
transporte urbano?
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Nota En la figura 26 kcuestionario nos indica que el 27.50% se encuentra poco de acuerdo.
En la tabla N20y figura N° Z se visualiza que el 27.50% y muy cercano el 23.06%

de los 360 encuestados en la preguptaonsideras que la ciclovia fomenta una mayor

conciencia ambiental en el transporte urbans@ encuentran con intensidad (3) y (5)

correspondientemente segun esa@ Likert.
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Tabla 22

Consideras que la ciclovia fomenta una mayor eficiencia en el transporte urbano.

¢ Consideras que la ciclovia fomenta una mayor eficiencia en el transporte urbano?

Escala Likert Frecuencia  Porcentaje Po\:;ﬁzgéaje Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 83 23.61% 23.61% 23.61%
De acuerdd4) 61 16.39% 16.39% 40.00%
Poco de acuerd@) 99 26.94% 26.94% 66.94%
En desacuerd(?) 55 14.72% 14.72% 81.66%
En desacuerdo totél) 62 18.33% 18.33% 100.0%

Nota En la tabla21 en términos porcentuales el 26.94% percibe una intensidad (3) s
escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado.

En la tabla N21y figura N° B se visualiza que el 26.94% y muy cercano el 23.61%
de los 360 encuestados en la preguptaonsideras que la ciclovia fomenta una mayor
eficiencia en el transporte urbano? se encuentran con intensidad (3) y (5)

correspondietemente segun escala de Likert.

Figura 28:

Consideras que la cioVia fomenta una mayor eficiencia en el transporte urbano

,Consideras que la ciclovia fomenta una mayor eficiencia en el
transporte urbano?
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Nota En la figura 8 el cuestionario nos indica que el 2684e encuentra poco de acuerdo.
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Tabla 23:

Como percibes el uso dedilovia en términos de su impacto ambiental positivo

¢,Cémo percibes el uso de la ciclovia en términos de su impacto ambiental positivo?

Escala Likert Frecuencia Porcentaje  Porcentaje valido  Porcentaje acumulado
Totalmente de acuerdb) 79 21.94% 21.94% 21.94%
De acuerdd4) 65 18.06% 18.06% 40.00%
Poco de acuerd@®) 95 26.39% 26.39% 66.39%
En desacuerd(?) 59 16.39% 16.39% 82.78%
En desacuerdo totél) 62 17.22% 17.22% 100.0%

Nota En la tabla 2 en términos porcentuales el 26.39% percibe una intensidad (3) seg
escala de Likert correspondiente al enunciado preguntado

Figura 29: Como percibes el ugte la cicloviaen términos de su impacto ambiental positivo

.Como percibes el uso de la ciclovia en términos de su impacto ambiental
positivo?
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Nota En la figura @ el cuestionario nos indica que el 26.39% se encuentra poco de acuerdo.

En la tabla N°2y figura N° @ se visualiza que el 26.39% y muy cercano el 21.94%
de los 360 encuestados en la pregup@omo percibes el uso de la ciclovia en términos de
Su impacto ambiental positivo? se encuentran con intensidad (3) y (5)

correspondientemente segun escala derLike
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En resumen, los resultados obtenidos fueron: que el 38.33% de los participantes
pertenecen a las edades de entre 18 a 20 afios, que el sexo de los participantes tiene una
preponderancia los hombres con un 65%, Las preguntas respondidas segun cuestionario
elaborado nos da como resultados en escala de Likert y esta misma por gradualidad y/o
intensidad, concentrandose la respuesta entre la intensidad (3) y (5), que corresponderian a

Aipoco de acuerdoo y fATotal mente de acuerdoo.

1 Compatibilidad de la norma CE.030 en la implementacién de una ciclovia.
Se desarrollé las mediciones correspondientes de la ciclovia implementada, para
determinar el porcentaje de compatibilidad con la norma C.E.030. A continuacion, se
mostraran el resultado.

Figura 30:

Norma C.E.030.

Nota En la figura 29 e observa la colocacion de conos reflectivos y cinta de seguridad como

elemento de segregacion.
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Figura 31:

Porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 y la implementacion de ciclolaa en

avenida circunvalacionel distrito de Abancay

Porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 y la implementacién de ciclovia Enavenida circunvalacién del
distrito de Abancay

Av. Circunvalacién- Cuadra N°01

o NARIABLE0.3Q. VARIABRLE YARIABLE
(ARIABLE .\_al#%elﬂ YARIABLE
\\\g /
_ CALZADA DUS SENTIODS _
: g
= | VEREDA 3 S
= s __d =
3
SECCIOND-D
ESCAIiA 1/100
Norma CE % de compatibilidad
Compatibilidad de parametros segiin norma CE.030 030 ’ de cicloviaAv.
Circunvalacion
Ancho de carril para uso vehiculaicio (m) 13.00 m
Ancho de carril para uso vehicuifimal (m) 12.60 m
Ancho del carril de la cicloviaicio (m) 1.50 m >1.50 m 100%
Ancho del carril de la ciclovifinal (m) 1.50 m |>150m 100%
Existe vereda (s (NO) 100%
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Ancho de vereda(m) 150 m

Altura de vereda (m) 0.20 m

Pendiente del carril vehicular (%) 2.00 %

Pendiente de la ciclovia (%) 2.00 % 100%
superficie de rodadura de carril vehicular Pav. R.

superficie de rodadura de ciclovia Pav. R. 100%
Altura libre (m) 3.00 m >3.00 m 100%
Elemento de segregacion Cono 100%

Nota En la figura 3 los elementos participantes segun no@ta030 y el porcentaje de

Figura 32:
Porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 y la implementacion de ciclovia en la ¢
Brilla el Sol del distrito de Abancay

Porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 y la implementacién de ciclovia &navenida Brilla el Sol del distrito
de Abancay

Av. Brilla el Sol i Cuadra N°01

L MITE OE AOR

LIMTEDE PROP.

SECCIONC-C
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. , . Norma CE. % d_e co[npatibili_dad
Compatibilidad de parametros segin norma CE.030 030 de cicloviaAv. Brilla

el Sol

Ancho de carril para uso vehiculaicio (m) 7.00 m

Ancho de carril para uso vehicuifmal (m) 7.00 m

Ancho del carril de la cicloviaicio (m) 1.00 m >1.50 m 100%

Ancho del carril de la ciclovifinal (m) 1.00 m [>1.50m 100%

Existe vereda (S (NO) 100%

Ancho de vereda(m) 1.00 m

Altura de vereda (m) 0.20 m

Pendiente del carril vehicular (%) 200 %

Pendiente de la ciclovia (%) 2.00 % 100%

superficie de rodadura de carril vehicular Pav. R.

superficie de rodadura de ciclovia Pav. R. 100%

Altura libre (m) 3.00 m >3.00 m 100%

Elemento de segregacion Cono 100%

Nota En la figura 2 elementos participantes segun nor@@&.030 y el porcentaje de

compatibilidad
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Figura 33:

Porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 y la implementacién de cicloldaa en

avenida circunvalacionel distrito de Abancay

Porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 y la implementacién de ciclovia EnAv. Circunvalacién del distrito de
Abancay

Av. Circunvalacion - Cuadra N°02

|
\-_
\‘~>
\'\-j\ e — |

ESCALA 1/100

CALZADA DOS SENTIDOS

LIMITE DE PROP.
LIMITE DE PROP.

0.70 ] 4.40 HASTA 4.75 | 0.90

6,56

SECCIONB - B

Norma CE. | 7° d& compatibilidad ds
Compatibilidad de parametros segln norma CE.030 e CE cicloviaAy.
Circunvalacién

Ancho de carril para uso vehicuiaicio (m) 13.00 m

Ancho de carril para uso vehiculfnal (m) 12.60 m
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Ancho del carril de la ciclovimicio (m) 1.50 m >1.50 m 100%
Ancho del carril de la ciclovifinal (m) 1.50 m >1.50 m 100%
Existe vereda (sl (NO) 100%
Ancho de vereda(m) 1.50 m

Altura de vereda (m) 0.20 m

Pendiente del carril vehicular (%) 2.00 %

Pendiente de la ciclovia (%) 2.00 % 100%
superficie de rodadura de carril vehicular Pav. R.

superficie de rodadura de ciclovia Pav. R. 100%
Altura libre (m) 3.00 m >3.00 m 100%
Elemento de segregacion Cono 100%

Nota En la figura 32 loelementos participantes segun nom@ta 030 y el porcentaje de

compatibilidad
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Figura 34:

Porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 ymalementacion de ciclovia da
avenida circunvalacion del distrito de Abancay

Porcentaje de compatibilidad de la norma CE.030 y la implementacion de ciclovia EnAv. Circunvalacion del distrito de
Abancay

Av. Circunvalacién - Cuadra N°03

% VEREDA ' VEREDA %
1.00 | 4,93 HASTA 5.20 L 110
T o 1
SECCIONA-A
ESCALA 1/100

Norma CE % de compatibilidad d¢
Compatibilidad de parametros segin norma CE.030 030 ' cicloviaAv.
Circunvalacion
Ancho de carril para uso vehiculiaicio (m) 8.00 m
Ancho de carril para uso vehicuanal (m) 8.00 m
Ancho del carril de la ciclovimicio (m) 1.50 m >1.50 m 100%
Ancho del carril de la cicloviéinal (m) 1.50 m >1.50 m 100%
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Existe vereda (S (NO) 100%
Ancho de vereda(m) 1.00 m

Altura de vereda (m) 0.15 m

Pendiente del carniehicular (%) 3.00 %

Pendiente de la ciclovia (%) 3.00 % 100%
superficie de rodadura de carril vehicular Pav. R.

superficie de rodadura de ciclovia Pav. R. 100%
Altura libre (m) 3.00 m >3.00 m 100%
Elemento de segregacion Cono 100%

Nota En la figura 33 loselementos participantes

compatibilidad

segun nor@B.030 y el porcentaje d




Tabla 24:

Estado actual de la Av. Circunvalacion cuadra 01 y 02
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Ubicacion

Estadoactual

Lineamientos técnicos

Elemento de segregacion Observaciones

Interseccion Av.
Circunvalacién/ Av. 28 d¢
Julio

Ancho de calzada =13 m.

Longitud = 110m.

movilizacién de vehiculos

Cono NaranjaCinta de por intersecciones que
seguridad interrumpe el flujo del
ciclista

Interseccion Av.
Circunvalacion/ Av.
Sinchi Roca

Ancho de calzada = 13 m.

Longitud = 105m.

movilizacién de vehiculos &

Cono NaranjaCinta de garajes de vecinos de la
seguridad avenida Circunvalacion/ Av
Sinchi Roca




Tabla 25:

Estado actual de la Avenida Brilla el Sol, cuadra 01 y 02

Ubicacién Estado Actual

Lineamientos técnicos

Elemento de segregacion Observaciones

Intersecciéorv. Brilla
el Sol Jr. Leoncio
Prado

Ancho de calzada Zm.

Longitud = 100m.

el flujo de ciclista se
ve interrumpida por le
ciudadania

Cono NaranjaCinta de
seguridad

Interseccién Av. Brilla
el Sol/ Jr. Mariscal
Caceres

Ancho de calzada = 7 m.

Longitud = 98m.

el cambio de
rugosidad en el
pavimento por
parchados genera
molestias a la hora d
trasladarse

Cono NaranjaCinta de
seguridad

Nota En la tabla 22 lannplementacion de ciclovia con elementos de segregaciorAdenéda Brilla el Sol, cuadra 01y 0
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9 Discusioén de resultados

La discusion de resultados se fundamenta en el procesamianddisis estadistico de
las respuestas obtenidas a través del cuestionario aplicado, lo que permitié contrastar y dar
respuesta a los objetivos planteados en la investigacion. El objetivo general consistid en
determinar el impacto de la implementacion aeitlovia y su relacion con el desarrollo
sostenible en las avenidas Brilla el Sol y Circunvalacion, Aba2€ayt. A partir de ello, se
desarrollaron objetivos especificos orientados a: evaluar la situacion actual de la movilidad
urbana derivada de la tagacion de ciclovias en dichas avenidas, analizar el estado actual
de la infraestructura y su contribucion al desarrollo sostenible en el ambito urbano del distrito
de Abancay, y examinar el grado de cumplimiento de los parametros establecidos en la
noomaCE. 030 fAObras Especiales y Compl ementar.i
de la ciclovia. De esta manera, la discusion se construye a partir de la interpretacion critica
de los datos recopilados, vinculando los resultados obtenidos con los linearteéntms
y hormativos que sustentan el estudio. Esta etapa permite identificar los avances alcanzados,
las limitaciones presentes y las posibles areas de mejora en la planificacion y ejecucion de
ciclovias, aportando evidencia que refuerza la necesidacbtinuar promoviendo una

movilidad urbana sostenible y técnicamente eficiente en la ciudad de Abancay.

Los resultados obtenidos se discutiran con investigaciones relacionadas directamente
con | as variables de estudios. Seg¥%n ( Mendo
ciclov2zas en | a ciudad de Cel aya meodieant e u
la infraestructura de ciclovia mejorada obtuvo un aumento de flujo de ciclistas en un 15%,
este resultado se ve reflejado en el aumento progresivo de ciclista en la ciclpwaen

nuestra investigacion con la implementadda Av. Brilla el Sl y Av. Circunvalaciorse
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llegd aun 15% del noveno al décimo dia.

( Gayas, 2015) , en su tesis NANEvaFuartaci - n
Azul como recurso tur2sticoo, obtuvo como
implementacion, estos resultados son corroborados con la evaluacion de implementacion de
ciclovia concluyendo que el nivel de aceptacion segun Likert e interdadaercepcion de

los encuestados es inferior, teniendo como mayor valor 32.50%.

(Rosales, 201®nsutesii Pr opuesta de un disefo de ci
- Av. Mercedes Indacochea y el mejoramiento de la calidad de vida de los estudiantes de la
UNJFSC, Huach® 01 8 0, t gonalusiop gue Gi existe una relacidantre la
propuesta de un disefio de ciclovia y el mejoramiento de la calidad desiddp
corroborado con los resultados de la investigacién donde la media de los encuestados tiene

en cuenta la existencia de una relacion de la ciclogianejoramiento de la cdid de vida

De igual forma(Cochama & Sarmiento, 2022), en su teSi€Eval uaci - n de
implementacion de ciclovias frente a normativas peruanas realizados en la ciudad de Tacna,
20220, el resultado que obtuvo se gener - a
personas de los cuales 32 eran hombre y 18 eran muereduyendo también que los
datos obtenidos en campo como espaciamiento no tienen relacién con respecto a la norma
de CE.030.los resultados obtenidos en la investigacion por la implementacigiodiagi
en relacién a la cantidad de participantes segin sexo es de 65% varones y 35% mujeres,
estando estos resultados ligeramente mayor en términos porcentuales. También no guardaria
relacion los resultados que obtuvo respecto a los lineamientos commia 6E.030; puesto

que, en la implementacion de la ciclovia cumple con la norma CE. 030 en un 100%.
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Conclusiones
Conclusion N4 del objetivo general

A partir de la evaluacion realizada, fue posible determinar el nivel de
aceptacion y satisfaccion de la poblacion respecto a la implementacién de la ciclovia
en las avenidas Brilla el Sol y Circunvalacion, dentro del contexto actual de la
movilidad urbanaen Abancay. Los resultados obtenidos mediante el cuestionario
aplicado, evaluados con la escala de Likert, muestran una valoracion promedio
equivalente a | a categorza fApoco de
percepcion moderada de los usuariosdidcando que, aunque se reconoce
parcialmente la utilidad de la infraestructura ciclovial, aun existen aspectos que
deben fortalecerse, como la seguridad vial, la sefializacion y la integracion con el
sistema de transporte urbano. En conjunto, la evalupeidnitié obtener una vision
completa de la realidad local, proporcionando informacién relevante para futuras

mejoras y la consolidacién de una movilidad sostenible en la ciudad.

~

ConclusionN2d el obj eti vo espec2fico fiao

Se evalud y logré identificar el nivel de aceptacion y satisfaccién de la
poblacién frente a la implementacién de la ciclovia en las avenidas Brilla el Sol y
Circunvalacion, considerando su estado actual y su contribucién al desarrollo
sostenible. Los re#tados obtenidos, medidos a través de la escala de Likert,
mostraron ni vel es de respuesta que o
At otal mente de acuerdo (5) o0, l o que
encuestados. Este rango de valoracion p&rmbtener una vision integral de la

realidad local, destacando tanto los aspectos positivos de la infraestructura ciclovial

ac
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como los puntos que aun requieren mejoras para fortalecer su impacto en la

movilidad urbana sostenible de Abancay.
ConclusionN8d el obj etivo espec2fico fibo

Se evalud y logré determinar el nivel de aceptacion y satisfaccion de la
poblacién local respecto a la implementacion de la ciclovia en las avenidas Brilla el Sol y
Circunvalacion, complementando este analisis con la evaluacion porcentual de su
compatibildad con la norma CE.030. Los resultados obtenidos evidenciaron un
cumplimiento del 100% en parametros clave como el ancho de carril, la existencia de vereda,
la pendiente de la ciclovia, la superficie de rodadura, la altura libre y los elementos de
segre@cion. Estos indicadores reflejan una adecuada correspondencia con los lineamientos
técnicos establecidos, brindando una vision integral de la realidad local y permitiendo valorar

la eficiencia técnica y funcional de la infraestructura implementada.

~

ConclusionN°4d el obj eti vo espec2fico fAco

Se evalud y logr@etermirar el impacto generado por la implementacion de
la ciclovia, comprobandose que las caracteristicas geométricas de la via evaluada se
encuentran dentro de los rangos permitidos por la normativa vigente. Para sustentar
este resultado, se consideré comoreferera | a nor ma CE. 030 i Okt
compl ementari aso, l a cual per miti - ver i |
infraestructura cumplen con los criterios técnicos establecidos para garantizar una

circulacion segura gdecuada para los usuarios.
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VIl. Recomendaciones
Recomendacion N°1 del objetivo general

Se recomienda que la implementacion de una ciclovia se base en tres ejes
fundamentales: la mejora de taovilidad urbana, la promocion del desarrollo
sostenible y el cumplimiento de las normativas técnicas vigentes. En este sentido, es
indispensable que el disefio de la infraestructura mantenga coherencia con sus
caracteristicas geométricas esenciales, talp® la pendiente, los radios de giro, el
ancho de la via y la altura libre, a fin de garantizar condiciones 6ptimas de seguridad,

funcionalidad y confort para los usuarios.
Recomendaci -n NU2 del objetivo espec?fici

Se sugiere que, al implementar una ciclovia, se asegure no solo la optimizacion
de la movilidad urbana, sino también su mejora progresiva a lo largo del tiempo. Para
ello, es fundamental considerar como criterio principal el nivel de uso y la aceptacion
por parte de la ciudadania, de manera que los resultados obtenidos sirvan como base
para futuras adaptaciones, ampliaciones o mejoras que respondan a las necesidades

reales de los usuarios y fortalezcan la sostenibilidad del sistema vial urbano.
Recomendaci -n NU3 del objetivo espec?fici

Se sugiere que el estado actual de una ciclovia implementada mantenga a lo
largo del tiempo los estdndares de calidad necesarios para garantizar su adecuado
funcionamiento y seguridad. Asimismo, se recomienda que esta infraestructura sea
ambientalmente amable, promoviendo practicas sostenibles en su mantenimiento y
operacion, con el propésito de contribuir al desarrollo sostenible y al bienestar urbano

de la ciudad.
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Recomendaci -n NU4 del objetivo espec?

Se sugiere que, al momento de implementar una ciclovia, se procure alcanzar
un 100% de compatibilidad con todos los criterios establecidos en la norma CE.030
AObras Especiales y Compl ementariasbo, g
estandares técnicgs de seguridad. Asimismo, se recomienda la incorporacion de
nuevos pardmetros de evaluacion, tales como el tipo y la rugosidad de la superficie de
rodadura, la relacién entre el ancho de la ciclovia y el numero de ciclistas por dia, asi
como la coherenciantre el bombeo y el sistema de drenaje. Del mismo modo, se
sugiere profundizar en el analisis de los pardmetros existentes, como la pendiente, el
ancho de la via y la altura libre, con el fin de optimizar el disefio y funcionamiento de

las futuras infraesticturas cicloviales.

~a
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