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Resumen Ejecutivo

Existe poca informacion disponible de como lograr la adopcion de la bicicleta como
medio de transporte en Lima. La informacién disponible plantea el problema desde un punto
de vista de desarrollo urbano y para lograr un cambio masivo en los hdbitos de movilizacion
es recomendable evaluar esta problematica desde un punto de vista de marketing enfocado en
el usuario. Por eso, el objetivo de la presente tesis es desarrollar un plan de marketing que
plantee recomendaciones para incrementar el uso de la bicicleta en Lima y lograr captar el
interés y posterior participacion activa de empresas privadas e instituciones publicas.

Primero se realizo una amplia investigacion de fuentes secundarias, donde se evalud
el estado actual del sector a nivel mundial y a nivel Lima. Posteriormente, se realizo un
trabajo de campo, donde se analizo el proceso de seleccion de un medio de transporte, se
estudio la percepcion especificamente de la bicicleta y se identificaron los principales
motivadores y barreras de uso de la misma. Esto permitid agrupar en segmentos estratégicos
para el desarrollo del sector ciclismo basado en variables como género, residencia y edad.
Cada una de las variables se analiz6 considerando los motivadores y detractores para el uso
de la bicicleta.

Lo cierto es, que no existe una unica solucion al sistema de transporte ya que es un
problema de muchas aristas, pero en este trabajo, se han identificado tres frentes estratégicos
para el desarrollo del sector ciclismo: (i) Cambiar la percepcion de la bicicleta como un
vehiculo exclusivamente recreativo, sino valorase por su utilidad de movilidad. (ii) Lograr la
integracion de los stakeholders del sistema de transporte, que tanto las autoridades
gubernamentales, empresas y ciudadanos se involucren en el sector. (ii1) Segmentar
adecuadamente los usuarios de bicicleta para disefar iniciativas considerando sus

motivaciones y barreras.



Abstract

There is little information available on how to include the bicycle as a way of
mobilization in Lima. The available information focuses the problem from an urban
development point of view and to achieve a massive change in mobilization habits, it is
advisable to evaluate this problem from a user-focused marketing point of view. Therefore,
the objective of this thesis is to develop a marketing plan that proposes recommendations to
increase the use of bicycles in Lima and to capture the interest and then the active
participation of private companies and public institutions.

First, an extensive investigation of secondary sources was carried out, where the
current state of the sector was evaluated worldwide and at the Lima level. Subsequently, a
field work develops, where the process of selecting a vehicle for transportation was analyzed,
the perception specifically of the bicycle was studied and the main motivations and barriers to
its use were identified. This allowed grouping into strategic segments for the development of
the cycling sector based on variables such as gender, residence and age. Each of the variables
was analyzed considering the motivations and detractors for the use of the bicycle.

For the development of the cycling sector in Lima there is no single solution to the
transport system, but in this thesis, three strategic fronts have been identified: (i) Changing
the perception of the bicycle as an exclusively recreational vehicle but valued for its utility of
mobility. (i1) Achieve the integration of the stakeholders of the transport system, so that both
government authorities, companies and citizens become involved in the sector. (iii)
Adequately segment bicycle users to design initiatives considering their motivations and

barriers.
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Capitulo I: Introduccion General y Metodologia de la Investigacion

A continuacion, se plantean los objetivos del presente plan de marketing para promover el
uso de la bicicleta en Lima, asi como la justificacion del presente estudio.
1.1 Antecedentes

La bicicleta es uno de los medios de transportes mas accesibles que existen, es utilizada
por todos los niveles sociales y la ciudad de Lima no es ajena a esta premisa. En la capital, la
bicicleta se usa no solo como medio de transporte, sino que en algunas ocasiones hasta
representa una herramienta de trabajo, brindando asi no solo beneficios de movilidad y salud
a los usuarios, sino también beneficios econdmicos y de distincion o diversion. Sin embargo,
la ciudad de Lima atin tiene muchos desafios que resolver para poder ser considerada una
ciudad ciclo amigable. En primer lugar, se identific6 el problema del transporte publico y
segiin Marketwin (2017) mas del 20% de limefios que se movilizan diariamente en Lima
demoran de 2 a 3 horas para llegar a su destino; mientras tanto, s6lo un porcentaje menor al
4% menciona que tarda alrededor de 20 minutos y hasta un 12% afirma que demoran mas de
4 horas en desplazarse todos los dias. En segundo lugar y en linea con lo anterior, es
importante mencionar que Lima ocupaba en el 2019 el tercer lugar como la ciudad con mayor
congestion vehicular a nivel mundial (Amagi, 2020). A lo ya mencionado, segiin Almeida
(2018) hay que sumarle la pobre infraestructura vial que existe en la capital. En este contexto
de desorden del transporte, es cuando los ciudadanos y sus instituciones empiezan a evaluar
otras formas de movilidad que sean sostenibles en el tiempo y convivan armdnicamente con
las alternativas que ya existen en su mercado. Es asi como la bicicleta y el promover
activamente su uso encabeza la lista de soluciones posibles.

Segun Cortez (2020), analista de investigacion de Ipsos Pert, en el afio 2012 los viajes en

bicicleta so6lo eran el 0.3% del total de viajes diarios en Lima. Después de ocho afios, se



alcanzo el 3% de viajes, si bien significa un crecimiento exponencial y sumamente
importante para la ciudad atn dista de ser comparable con otras ciudades de la region
sudamericana y el mundo donde la bicicleta esta més incluida dentro del sistema de
transporte urbano.

Otro de los principales retos encontrados constituye la construccion, implementacion y
ejecucion de politicas (normas, leyes, decretos, etc.) que logre un cambio de habitos por parte
de la poblacion y que no solo se enfoque en el &mbito regulatorio, sino que también aporte al
cambio de percepcion de la bicicleta. A pesar de que algunas instituciones han empezado a
fomentar el uso de la bicicleta, el esfuerzo aun se siente aislado y no integrado a una
iniciativa mayor y de macro impacto.

Es importante mencionar que los limefios cuentan con otras alternativas de transporte que
estan mas posicionadas en la mente de los usuarios por sobre la bicicleta. Es asi, que en Lima
solo el 6,2% de la poblacion utiliza la bicicleta como su medio de transporte principal,
comparado con otros vehiculos como la combi (20,9%), el bus (14%) y el automovil propio
(11,7%) (Lima Cémo Vamos, 2021). Asi mismo, el sondeo sobre el uso de la bicicleta en
Lima Metropolitana realizado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC,
2021) afirma que en el 2019 se identificaron en la capital 488 831 bicicletas. Esta cifra se
incremento en 1,3% para el afio 2020 alcanzando un total de 494 997.

Sin embargo, a pesar de este incremento en los ultimos dos afos, acorde el comparativo
de Lima Cémo Vamos (2022) referenciando la informacion de Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica muestra la tenencia de bicicletas en hogares de Lima desde el 2012,
se observa que la tenencia ha ido decreciendo. Esto se puede apreciar mejor en la Figura 1
donde la curva de la bicicleta es la que est4 en picada, comparada con otros vehiculos como
el automovil, por ejemplo. Este Gltimo ha registrado un crecimiento leve durante los 9 afios

comparado con la bicicleta que se ha reducido considerablemente.



Con el ligero crecimiento de la tenencia de bicicletas se podria deducir que se esta
reconsiderando como alternativa de transporte versus otras formas de movilidad y es
momento para aprovechar dicha reconsideracion y maximizarla, y es parte del objetivo de
este estudio poder definir las barreras que alin tiene la bicicleta para ser usada como medio de
transporte en Lima y proponer estrategias que ayuden a mitigarlas.

Figura 1

Tenencia de al menos un vehiculo en Lima Metropolitana y Callao del 2012 al 2021.

Nota. Tomado de Lima Como Vamos, 2022.

Para resumir, hay ciertos problemas que toda ciudad enfrenta en cuestiones de movilidad:
Congestion vehicular, tiempo de transporte y trasbordos, que hacen que la bicicleta se
presente como una alternativa salvadora. Por otro lado, se han identificado algunas tendencias
positivas para el desarrollo del sector de la bicicleta como: iniciativas para desarrollar
politicas publicas para la promocion del uso de la bicicleta como medio de transporte,
incremento del porcentaje de viajes diarios en bicicleta en los ltimos afios, y la tenencia de
bicicletas que hasta el 2020 seguia en alza. Todo esto, lleva a crear un contexto correcto para
desarrollar un plan estratégico con las herramientas de marketing para promover el uso de la

bicicleta en Lima.



1.2 Justificacion

La ciudad de Lima tiene uno de los niveles de contaminaciéon mas altos comparadas con
otras ciudades de la region latinoamericana. Esto afecta a la ciudad en dos frentes, primero,
desde una perspectiva medio ambiental, la congestion de un gran numero de vehiculos
motorizados genera una alta emision de CO2 lo que compromete la calidad de aire que
respiran los habitantes. Segundo, desde una perspectiva de usuario, la contaminacion, la mala
calidad de aire y el ruido genera alteracion del suefio, estrés, problemas respiratorios a largo
plazo entre otros males. Desde esta perspectiva, la bicicleta es una alternativa de movilidad
recomendable para neutralizar estos dos frentes mencionados. Por un lado, la bicicleta no
emite CO2, y puede ayudar a reducir hasta 2,250 toneladas al afio en cada distrito de Lima
(Correa & Ramirez, 2017).

Por otro lado, la bicicleta contribuye al bienestar saludable de los ciudadanos pues su uso
es considerado un ejercicio cardiovascular que mejora la circulacion de la sangre (Clima de
Cambios PUCP, 2022). Es asi que la promocion de la bicicleta implica no solo una
alternativa de bienestar medioambiental, sino que también impactaria de manera positiva en
el bienestar de las personas mejorando su salud. Ademas, la promocion del uso de este
vehiculo también convierte en un camino para la inclusion social y brindar accesibilidad a
una forma de transporte sostenible.

No se puede dejar de mencionar, el impacto econémico positivo del uso de la bicicleta
como medio de transporte. De acuerdo al Diario El Comercio (febrero, 2019) en la ciudad de
Lima, una persona gastaba en promedio en un mes S/120 en transporte publico y S/952 si usa
vehiculo propio. Si se multiplica estas cantidades para tener un calculo anual, los usuarios de
transporte publico tradicional tienen un gasto promedio de S/1,440 y S/11,424, para los que
usan un transporte propio. Segun el Centro de Planeamiento Estratégico [CEPLAN] (2021)

referenciando a INEI, para el 2022 el salario promedio mensual en lima metropolitana es de



un poco mas de S/ 1,600, mientras que el gasto destinado a transporte es alrededor del 10,7%
de su presupuesto mensual.

Finalmente, es importante enfocarnos en los usuarios de las bicicletas para identificar sus
motivaciones y barreras de uso. Segiin el MTC (2021) se determin6 que el principal usuario
de la bicicleta en Lima es un vardn adulto que utiliza su bicicleta hace 12 meses, se traslada
en el Centro de Lima la utiliza principalmente para ir a trabajar, ademas que la utilizade 6 a 7
dias por semana. El estudio, ademas, sefial6 que hay gran disposicion de los ciudadanos para
adoptar la bicicleta como medio de transporte principal si es que se contara con la
infraestructura adecuada y la seguridad, especialmente en el segmento femenino que es el que
presenta menores indices de uso y representa la mitad de la poblacion limefia.

1.3 Objetivo general de la tesis

La presente tesis tiene como objetivo desarrollar un plan de marketing con
recomendaciones ad hoc para incrementar el uso de la bicicleta en Lima y que las empresas
privadas e instituciones publicas que quieran aportar al desarrollo del sector, puedan lograrlo
a partir del presente informe de perfiles y el estudio de mercado realizado.
1.4 Objetivos de Investigacion

Se inici6 la investigacion con un proceso exploratorio para levantar informacion general
del sector considerando a especialistas del sector, asi como usuarios y no usuarios de
bicicleta.

1.4.1 Objetivo General de la investigacion

Identificar las barreras y motivadores de las personas para el uso de la bicicleta como
medio de transporte principal, con la finalidad de disefar estrategias de promocién de uso que
permita incrementar el reconocimiento como alternativa de medio de transporte y sea

considerado como vehiculo de transporte principal.



1.4.2 Objetivo Especifico

Identificar las principales barreras de uso de la bicicleta como medio de
transporte principal.

Identificar los principales motivadores de uso de la bicicleta como medio de
transporte principal.

Identificar las principales estrategias integrales de marketing de las iniciativas

y politicas publicas para la promocion de uso de la bicicleta.

1.4.3 Preguntas de Investigacion

(Qué porcentaje de personas consideran la bicicleta entre sus alternativas de
transporte o vehiculos para movilizarse a diario?

(Qué porcentaje de personas han usado la bicicleta como medio de transporte
en los tltimos 6 meses?

(Qué porcentaje de personas usa la bicicleta como medio de transporte
principal? Es decir, ;Qué porcentaje de usuarios elige la bicicleta como
primera opcion de transporte?

Donde residen las personas quienes usan la bicicleta como medio de
transporte principal?

(Cuales son los principales 3 motivadores de uso de la bicicleta como medio
de transporte para los usuarios de bicicleta?

(Cuadles son los principales 3 detractores de uso de la bicicleta como medio de

transporte principal para los usuarios de bicicleta?

1.5 Metodologia Aplicada

El disefio de investigacion en la presente tesis incluye un analisis cualitativo y un analisis

cuantitativo. La etapa cualitativa tiene como principal caracteristica la comprension del sujeto



basado en preguntas a través de una comunicacion horizontal con el investigador. El objetivo
principal fue identificar el posicionamiento de la bicicleta como medio de transporte, la
perspectiva de los entrevistados sobre la bicicleta y su disposicion de adoptar la bicicleta
como un medio de transporte.

Para ello, se realizaron catorce entrevistas a profundidad entre usuarios y no usuarios. Se
empled una guia de entrevista para poder obtener la mayor cantidad de informacion relevante
y a partir de ahi, construir un cuestionario a aplicar a una muestra representativa.
Adicionalmente, se buscaron conocimientos técnicos de expertos en el rubro como directores
de asociaciones ciclistas y representantes de ministerios, a fin de contar con un enfoque
orientado al impacto social de la bicicleta como medio de transporte.

Para la definicidon de la muestra cualitativa se consideraron variables de género, edad y el
uso de la bicicleta como medio de transporte. Se defini6 como usuario de bicicleta a las
personas que utilizan la bicicleta como su medio de transporte principal o la han empleado en
los ultimos seis meses, y se definié como no usuario a las personas que no utilizan la bicicleta
como medio de transporte, sino que optan por otras alternativas que ofrece el sistema, no
usan bicicleta o utilizan la bicicleta para otros fines como recreativo y deportivo. En la Tabla
1, Tabla 2, Tabla 3, Tabla 4 se presenta la distribucion de las muestras para el estudio
cualitativo.

Tabla 1

Distribucion de la muestra cualitativa por género

GENERO MUESTRA CUALITATIVA
Femenino ‘ 7

Masculino ‘ 7

TOTAL ‘ 14



Tabla 2

Distribucion de la muestra cualitativa por edad

EDAD MUESTRA CUALITATIVA
18 a 30 aflos 3
31 a 45 aflos 9
45 a 60 anos 2

TOTAL 14

Tabla 3

Distribucion de usuarios y no usuarios de bicicleta como medio de transporte

TIPO MUESTRA CUALITATIVA
Usuarios 8
No usuarios 6
TOTAL 14

Tabla 4

Distribucion de expertos en la bicicleta como medio de transporte

EXPERTO MUESTRA CUALITATIVA
Director de asociacion ciclista ‘ 1
Coordinador de proyectos de educacion ambiental (MINAM) ‘ 1

TOTAL ‘ 2

Para el andlisis cuantitativo se desarrollé un cuestionario que incluy6 preguntas abiertas y
cerradas con el objetivo de medir los niveles de conocimiento, consideracion y uso de la
bicicleta como medio de transporte. Asi como ponderar los factores motivadores y

detractores del uso de la bicicleta como medio de transporte.



La muestra cuantitativa recaudadas fue un total de 1068 casos, las cuales fueron auto
aplicadas y se recopilaron via internet en el mes de abril y mayo del 2022. Asi mismo, para la
distribucion se manejé de manera aleatoria y se consideraron variables de género, edad y
zona de residencia. Se trabajo con los siguientes parametros y aplicando la férmula mostrada
en la Figura 2, obteniendo un margen de error muestral del 3%.

Figura 2

Formula para el calculo para el error muestral

* N (tamaiio de la poblacion) = La poblacion de Lima es 10,4 millones de habitantes

* z(puntuacién z) = 1.96

* Nivel de confianza = 95%

* ¢ (margen de error) = 3%

En las siguiente Tabla 5, Tabla 6, Tabla 7, Tabla 8 y Tabla 9 se presentan la distribucion
de las muestras para el estudio cuantitativo.
Tabla §

Distribucion de la muestra cuantitativa por género

Género Muestra Cuantitativa
Femenino ‘ 562 53%

Masculino ‘ 506 47%

TOTAL ‘ 1068 100%



Tabla 6

Distribucion de la muestra cuantitativa por edad
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Edad Muestra Cuantitativa
Hasta 30 afios 529 49%
De 31 amas 539 51%
TOTAL 1068 100%
Tabla 7
Distribucion por ocupacion
OCUPACION MUESTRA CUANTITATIVA
Trabajadores dependientes 560 53%
Trabajadores independientes 272 25%
Estudiante 140 13%
Ama de casa 64 6%
Otros (desempleados, empresarios, cesantes) 32 3%
TOTAL 1068 100%

Segun la Autoridad de Transportes Urbano para Lima y Callao (ATU, 2020), Lima esta

dividida en cinco zonas que se muestran en la Figura 3. Cada zona tiene centralidades

identificadas, distritos o puntos atractores de viajes cortos menores de 6 km, es decir viajes

potenciales en bicicleta. El presente grafico plantea la zonificacion de distritos de acuerdo

con su centralidad geografica.

e Anillo 1: Conformado por los distritos con mayor centralidad: Miraflores, Magdalena,

Jesus Maria, La Victoria, San Isidro, San Borja y Surquillo.

e Anillo 2: Conformado por distritos de alta centralidad: Brefa, Pueblo Libre, San

Miguel, Barranco, Santiago de Surco, San Luis, Rimac y Cercado de Lima.
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e Norte: Distritos ubicados en la zona norte de Lima como Santa Rosa, Puente Piedra,
Carabayllo, Comas, Independencia, Los Olivos y San Martin de Porres.
e Sur: Distritos ubicados en la zona sur de Lima como Chorrillos, San Juan de
Miraflores, Villa El Salvador, Villa Maria del Triunfo, Lurin.
e Este: Distritos ubicados en la zona este de Lima como Lurigancho, El Agustino, Santa
Anita, La Molina, Ate y San Juan de Lurigancho
e Qeste: Distritos ubicados en la zona oeste de Lima como Ventanilla, Carmen de la
Legua, La Perla, Bellavista, La Punta y Callao
Figura 3
Ubicacion de los distritos de Lima y Callao en funcion a la centralidad geografica y

distancia.

Nota. Extraido del informe de ATU, 2020



Tabla 8

Distribucion de la muestra por lugar de residencia.

ZONA DE RESIDENCIA MUESTRA CUANTITATIVA

Anillo 1 306 29%

Anillo 2 348 33%

Norte 121 11%

Sur 113 10%

Oeste 52 5%

Este 128 12%
TOTAL 1068 100%

Tabla 9

Distribucion de la muestra por destino

Zona de destino

Muestra Cuantitativa

Anillo 1 461 43%
Anillo 2 307 29%
Norte 75 7%
Sur 74 7%
Oeste 47 4%
Este 104 10%
TOTAL 1068 100%
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Capitulo II: Situacion Actual de la Bicicleta
2.1 Definicion

Dextre J.; Bench, L.; y Hughes, M. (2013) definieron a la bicicleta como el vehiculo que
permite a las personas movilizarse dentro de una misma ciudad de manera mas dinamica y
con menor impacto negativo en el medio ambiente. Ellos recomendaron este tipo de
movilidad sobre todo en ciudades donde los vehiculos a motor son la principal forma de
transporte ya que ocasiona gran desorden y contaminacion ambiental.

Por otro lado, la Real Academia Espafiola (REA, 2021) define al ciclismo, como la
actividad que se realiza montando una bicicleta y como ciclista a la persona que utiliza dicho
vehiculo. Sin embargo, no hace distincion entre los motivos de uso de este medio de
transporte, puede ser utilizada para trasladarse de un lugar a otro, para hacer deporte o como
medio recreativo y todos reciben la misma calificacion. En la misma linea, el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID, 2015) describe al ciclismo como una opcion para
aminorar algunos de los problemas principales de desplazamiento en las ciudades tales como
las emisiones de gases cuyo resultado es la mala calidad del aire y la congestion de trafico
que altera el estilo de vida de los ciudadanos. Segun el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID, 2017), senal6 la importancia de incluir a la bicicleta como una de las opciones de
movilidad sostenible para los ciudadanos. Es asi, que se ha logrado que diversas ciudades
adopten acciones para integrar planes de movilidad en favor de la promocion del uso de la
bicicleta y que, en muchos paises, incluyendo Perq, la bicicleta y las gestiones alrededor de
ella, se conviertan en temas centrales para la creacion de politicas publicas pues se reconoce
que su uso tiene un impacto positivo en la salud de los ciudadanos, en la economia de las

personas y en la calidad de vida ambiental de los habitantes de una ciudad.
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2.2 Evolucion del subsector en el mundo

A diferencia de Peru, otros paises del mundo tienen a la bicicleta como medio de transporte
principal. Por ejemplo, en Holanda y Colombia hay una red de ciclovias interconectadas que
hace que la movilidad en este medio de transporte sea mas sencilla. (Lascar, 2018). Asi mismo,
en México y Espaia se ha vivido un auge de personas que quieren difundir el uso de la bicicleta
mediante redes sociales (Lopez, 2016).

La compaiia de seguros COY A elabora el ranking anual respecto a las 90 ciudades en el
mundo mas amigables para el uso de la bicicleta. Para dicha medicidn, se empleo la
ponderacion de parametros como el clima, el porcentaje de uso de bicicletas, la seguridad,
infraestructura especializada, servicios asociados a la bicicleta y los eventos de promocion e
incentivo del uso de la bicicleta (COYA, 2019). La Figura 4 muestra las diez ciudades mas
amigables en el mundo para el uso de la bicicleta del afio 2019 de las cuales nueve se
encuentran en Europa, el ranking es liderado por Utrecht ciudad de Holanda, la cual resalta

por el mayor porcentaje de ciudadanos que utilizan la bicicleta de manera cotidiana.
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Figura 4

Las 10 ciudades mas amigables con la bicicleta

Nota. Tomado de COY A (2019) Global Bicycle Cities Index 2019.

Segun SwimBikeWrite (SwimBikeWrite, 2017) en relacion con la tenencia actual de
bicicletas, la Tabla 10 muestra a los paises con mayor cantidad de bicicletas en proporcion al
numero de habitantes. En este cuadro resalta igualmente los paises europeos, liderados por
Holanda, Dinamarca y Alemania. En el caso de Holanda la lectura de este indicador refleja
que en ese pais existe la misma cantidad de bicicletas y personas. Segun el mismo articulo de
Alex C. (2016), se sefiala a Holanda como el paraiso de las bicicletas, donde incluso tienen
una organizacion especializada para el sistema de ciclismo: The Dutch Cycling Embassy, que
es una organizacion que vela y promueve el mantenimiento de vias de manera que estén aptas

para el uso correcto de los ciclistas.
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Tabla 10

Top 10 de paises con mayor cantidad de bicicletas por cantidad de habitantes.

N.° Pais CANT HABITANTES | CANT BICICLETAS | INDICE PER CAPITA
1 Holanda 16,690,000 16,500,000 99%
2 Dinamarca 5,750,000 4,700,000 78%
3 Alemania 82,000,000 67,200,000 76%
4 Suecia 9,450,000 6,250,000 64%
5 Noruega 4,945,000 3,010,000 60.6%
6 Finlandia 5,380,200 3,250,000 60.4%
7 Japén 127,000,000 72,000,000 56.9%
8 Suiza 8,000,000 3,950,000 49.4%
9 Bélgica 11,000,000 5,200,000 48%
10 China 1,300,000,000 500,000,000 37%

Nota. Tomado de Segurobicis Argentina, 2019

Respecto a la industria de bicicletas en el mundo, en Europa se mostré que el volumen de
ventas se mantenia alrededor de los 20 millones de unidades entre los afios 2005 al 2019
como se observa en la Figura 5 (Statista.es, 2020). En los ultimos dos afios, se considera
ademas el ingreso exitoso de las bicicletas eléctricas al mercado europeo, tanto asi que en el
2019 representaron un 23% del total de ventas de bicicletas en dicho mercado acorde la

informacion Tradebike referenciando a CONEBI (Tradebike, 2020).
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Figura §

Evolucion de ventas de bicicletas en la Union Europea.

Nota. Tomado de Statista.es (2020). La informacion se expresa en unidades vendidas.

Es importante mencionar en este punto, un ejemplo en Espafa, donde existe una
Asociacion de Marcas y Bicicletas de Espana (AMBE) que es una organizacion que lidera
todos los temas del sector bicicletas del pais (AMBE, s.f). Ao tras afio, llevan contabilidad
de la evolucion de la industria, cantidad de bicicletas que se han vendido, de donde se
importan, y como va evolucionando todos los agentes econdmicos alrededor de la bicicleta.
AMBE presenta anualmente informacion de ventas de implementos de seguridad para el
uso de la bicicleta como son cascos o guantes; ventas de herramientas para el
mantenimiento de la bicicleta; ventas de ropa deportiva o especial para practicar bicicleta
de montafia, entre otros negocios alrededor de este medio de transporte (AMBE, s.f.).
Organizaciones como AMBE son importantes para este andlisis, pues presentan
informacion de mercado en base a las necesidades y evolucion de la demanda de las

ciudades donde operan las marcas dentro de Espaiia.
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Desde el 2020, la dindmica global del mercado de bicicletas se acelerd con la
aparicion de la pandemia del COVID-19, este suceso generd una explosion en la demanda
de bicicletas en varias ciudades alrededor del mundo, segin Fortune Business Insights
(s.f.) el mercado global se aceler6 y crecio de $65,43 a $97,20 billones solo en el afio del
2020, a consecuencia de la pandemia.

Contrariamente a lo que ocurre en Europa, en la region sudamericana, son pocas las
ciudades que se consideran amigables para la bicicleta. De hecho, del ranking de los
paises donde existen mas bicicletas per capita, las ciudades de la region sudamericana
aparecen recién desde el puesto 58. Por ello, se analizaron las caracteristicas del
transporte en bicicleta para cuatro ciudades que, desde el punto de vista del Banco
Interamericano de Desarrollo, son las ciudades con mayor potencial de desarrollo de
politicas ciclo inclusivas. Tales son: Bogota (Colombia), Ciudad de México (México),
Rio de Janeiro (Brasil) y Rosario (Argentina).

Segun el estudio del Banco interamericano de Desarrollo (BID, 2017) sefialé que en
Bogota, por ejemplo, el 4,9% de los viajes diarios se realizan en bicicleta lo que equivale a
620 mil viajes por dia, y a su vez sefialo otros factores respecto al uso de este vehiculo en
la misma ciudad: el 43% de los viajes son por motivos utilitarios, el 44% de los ciclistas se
encuentran en el rango de 15 a 34 afios, la ciudad cuenta con 476 km de ciclovias, el 80%
de viajes tiene una duracion menor de 30 minutos y se recorre una distancia promedio de 6
km en el caso de los hombres y 4 km en el caso de las mujeres. De igual manera, es
importante mencionar que el uso de la bicicleta, en esta ciudad, tiende a ser mas frecuente
entre las personas de menores ingresos.

Un andlisis similar se hace en la Ciudad de México, donde se estima que el 2,9% de
viajes diarios se realiza en bicicleta lo que equivale a 600 mil viajes al dia, la ciudad

cuenta con 170 km de ciclovias. De acuerdo con los datos del sistema de bicicletas
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publicas referenciados de ECOBICI, el 40% de los viajes se realiza por personas entre 25
y 35 afios, el 38% de los usuarios son mujeres y el 47% de los viajes son hacia el trabajo.
También sefala algunas caracteristicas de Rio de Janeiro Brasil, donde se realizan
546,000 viajes diarios, esto representa el 2,4% en los viajes en total. Se menciona que el
49% de los usuarios corresponde a adultos entre 25 y 44 afios. Se resalta también que los
usuarios tienen un menor salario al promedio. Rio de Janeiro cuenta con 389 km de
ciclovias, los viajes con bicicleta tienen una duracion entre 10 a 30 minutos y se realizan
en conjunto con otros medios de transporte (BID, 2017).

Por ultimo, el Banco Interamericano de Desarrollo (BID, 2017) sefial6 que en la
ciudad de Rosario (Argentina) se realizan 125,000 viajes en bicicleta lo que representa el
21 % del total de viajes hechos a diario. Las ciclovias tienen una longitud de 103 km y los
viajes en bicicleta tienen un promedio de 3 km y una duracion de 18 minutos, el 60% de
estos viajes los realizan personas de estratos econdémicos bajos. El motivo de hacer estos
viajes es ir al trabajo 56% y el 43% de los viajes lo hacen jovenes y adultos entre los 20 a
40 afos de los cuales solo el 30% son mujeres. Cabe mencionar que, en el caso de
Argentina, el uso de la bicicleta se incrementd luego de la crisis del 2001 debido a que la
poblacién buscaba reducir sus gastos y la bicicleta es un medio de transporte econémico,
incluso mas que el transporte publico en dicho pais. La siguiente Tabla 11, resume las

caracteristicas del uso de la bicicleta de las ciudades de América Central y Sudamérica.
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Tabla 11

Caracteristicas del uso de la bicicleta de las ciudades de América Central y Sudamérica

CIUDAD RiO DE AREA
N.° PARAMETRO @ BOGOTA DE JANEIRO METROPOLITANA LIMA
MEXICO DEL ROSARIO
1 Cantidad de 7,181,000 8,855,000 6,748,000 992,594 8,750,000
Habitantes
Numero de
2 viajes en 620,000 600,000 546,000 125,000 77,000
bicicleta al dia
o ..
3 % de los viajes |y gq, 2,9% 2,4% 8.4% 1,1%
diarios
4 Km de 476 170 389 103 141
ciclovias
5 Durac10vn 30 minutos 16. a30 10. a30 18 minutos
promedio minutos minutos
Km Recorridos
6 en bicicleta 4a6km <8km <6km 3 km
) Estaciones
bicicletas 19 452 258 140
Edad 5 5 ~
7 Representativa 15 a 34 afos 25 a35afos | 25 a44 afios 20 a 40 afios
43% utiliza 47% usa 38% usan por 41,5%lo usa
8 Motivos de uso | por motivos para ir al motivos o . . | porque es un
utilitarios trabajo utilitarios 36% usa para ir al trabajo transporte facil
y rapido
Participacion o o
? femenina 23% 38% 30%

Nota. Elaborado a partir de la Guia del BID y la Universidad de los Andes, 2017

A pesar de estos indicadores en las ciudades mencionadas, el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID,2017) califico a la region latinoamericana como un territorio donde el sector
bicicleta atn est4 en vias de desarrollo, se resaltan las principales iniciativas para promover el

uso de la bicicleta dentro de Latinoamérica. La Figura 6 resume dichas iniciativas:



Figura 6

Iniciativas en las Ciudades Latinoamericanas
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C P AIgD’ ACONTECIMIENTOS E INICIATIVAS

Rio de Se cred la Gerencia del Programa Ciclovias dentro de la Secretaria del Medio Ambiente.

Janel':ro, En el 2009 se cred el Grupo de Trabajo para la Planificacién de Ciclovias que unia equipos

Brasil S . o . . S
multidisciplinarios de diferentes instituciones con el fin de mejorar la infraestructura de ciclovias.
En Rosario, Argentina, se cred la red Rosario en Bici, que es una inicitativa ciudadana cuyo objetivo

Rosario, principal es sumar a empresas privadas (comercios) a que esten vinculados con la bicicleta. Los

Argentina comercios que forman parte de la red, reciben publicidad de la comunidad a cambio de ofrecer
estacionamientos seguros y bonos de descuento.

Ciudad de En julio de 2014 se aprob6 una nueva Ley de Movilidad que regula al Distrito Federal de México.

Mexico, Con esta ley, se introdujeron principios de planeacion urbana como el disefio universal, el desarrollo

Meéxico orientado al transporte, y la promocion de la movilidad no motorizada.
El BID, con el soporte de la Universidad de los Andes en Colombia, lidera la
consolidacién de una red ciudadana, académica y gubernamental alrededor

Bogots, de la promocion del uso de la bicicleta.

Colombia . .. . .. .,
El programa Al Colegio en Bici, ha ofrecido bicicletas, elementos de proteccion personal, cursos de
mecanica y guias en corredores seguros para mas de 3.500 estudiantes adolescentes de colegios
publicos.

Nota. Elaborado a partir de la Guia del BID y la Universidad de los Andes, 2017

2.3 Situacion General del sector/subsector en el Peru

En Lima Metropolitana, existen muchas alternativas para transportarse dentro de la

ciudad. Sin embargo, es claro que la ciudad tiene un sistema de transporte muy desordenado

y no articulado. Esto porque existen diferentes sistemas de pago para usar cada una de las

alternativas, las operadoras de transporte son empresas privadas diferentes. Y sumado a esto

esta el hecho de que cada una de las municipalidades distritales administran sus propios

recursos y por ende tienen sus propias iniciativas de movilidad sin mirar al costado, sin

considerar las iniciativas del distrito de al lado, ni pensando o tomando en cuenta las reales

necesidades de los usuarios (“;Qué ha llevado a Peru a tener un sistema de transporte

deficiente?”, 2020). La creacion de la ATU en el 2018 suponia que ayudaria a generar mas

orden en la capital en el sector transporte, pero lo cierto es que la ATU también es una
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entidad reguladora, y su rol fiscalizador estd mas desarrollado que el rol promotor o
desarrollador de alternativas de movilidad sostenible.

En este contexto y tomando en cuenta el confinamiento social y las restricciones que
se originaron en el 2020 por la COVID19 hizo que la bicicleta tomara mas protagonismo. Es
cierto, el crecimiento del uso de la bicicleta en la pandemia es indiscutible, pero también es
cierto que esta creciente demanda de espacios adecuados para el uso de la bicicleta nadie lo
vio venir, y por ende solo se gener6 mas desorden. Ahora las iniciativas aisladas no solo
atendian problemas del transporte en general sino también habia que atender los nuevos
problemas que se generaron a partir del uso exponencial de la bicicleta como medio de
transporte. Por ejemplo, las ciclovias improvisadas delimitadas con conos naranjas generaron
mas caos vehicular, y luego cuando se formalizaron (se construyeron finalmente con
concreto) requieren de mantenimiento y comunicacion para un uso adecuado.

Como se menciond anteriormente, tal pareciera que la solucion a todos los problemas
de la promocién y uso adecuado de la bicicleta como medio de transporte en Lima, esta
apalancado en la infraestructura. De hecho, el MTC proyecta la construccion de 386
kilometros de ciclovias en el pais y solo 6 kilometros en Lima que se sumaran a los ya
existentes 250km hasta el 2021. (Editora Pert, 2022). El exministro de transportes afirmé
que, si bien el ministerio promueve y acompafa en la creacion de ciclovias, la ejecucion es
responsabilidad de cada uno de los municipios.

En la investigacion de Cyclist Around The World (Dextre et al., 2013), se concluyo
que no existe una solucidon universal para el problema de promover el uso de la bicicleta
como medio de transporte, esto refiriéndose a la infraestructura, hay que considerar otros
frentes, como la cultura vial de la ciudad, la seguridad vial, las politicas publicas, iniciativas
de las instituciones publicas, entre otros. Sin embargo, la investigacion si sefialo que la

infraestructura es una parte muy importante para el desarrollo del sector ya que contar con las
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vias correctas y los caminos seguros puede mejorar la experiencia de los usuarios y
fidelizarlos en el largo plazo.

Precisamente desde un ambito regulatorio, ya se han tomado diversas iniciativas en el
pais como por ejemplo la Ley N°30936 (2019) donde se detallan los pilares de accion para
fomentar el uso de la bicicleta, entre los cuales se incluyen (a) la educacion vial en
instituciones educativas, (b) la adecuacion de la infraestructura vial publica, (¢) la
implementacion de medidas que faciliten el transporte intermodal, (d) la incorporacion de un
Sistema de Publico de Bicicletas, (e) la promocion por parte de los centros laborales, y (f) el
desarrollo de un marco de derechos y obligaciones para los ciclistas. Esta ley tiene como
objetivo establecer medidas de promocion y regulacion del uso de la bicicleta como medio de
transporte sostenible y eficiente y como resultado ha catalizado los proyectos de ciclovias en
el pais. Y precisamente en la promulgacion de dicha ley, se establecid como Dia Nacional de
la Bicicleta el dia 3 de junio de cada afio. Esta es una de las iniciativas del Estado para
promover su uso en los ciudadanos, asi como es una iniciativa que los servidores publicos
reciban una jornada laboral libre remunerada por cada 60 veces que certifiquen haber asistido
al centro de labores en bicicleta.

Sin embargo, a pesar de las iniciativas sefialadas en el documento, hay otras variables
que no se estan considerando, y nuevamente ponen en evidencia la necesidad de entender el
problema desde un punto de vista enfocado en el usuario para conocer realmente cuales son
los problemas por revertir con herramientas que pueda proporcionar el marketing. Una
evidencia de eso es que no existe informacion de cudntas personas realmente conocen el dia
de la bicicleta, o como convertir este dia en una celebracion especial, o la existencia de la ley
que promueve el uso de bicicleta, etc. Por ejemplo, en el caso de los dias libres en el trabajo
para servidores publicos, Diego Pinto, director de Activista del Movimiento Ciclistas LGTB,

sefiald en una entrevista a profundidad que estas iniciativas no consideran el proveer de
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facilidades al trabajador para que se pueda cumplir o llevar a cabo. Més bien, al no considerar
las variables alrededor de la iniciativa, se logra lo contrario: desincentivar el uso de la
bicicleta por todos los problemas paralelos que esto puede generar como encontrar un
estacionamiento de bicicletas cerca al trabajo, codigo de vestimenta, horarios de entrada o
salida, entre otros. Pinto, afirmo en la misma entrevista, que mas alla de proponer ideas
creativas, es necesario entender el verdadero problema del uso de la bicicleta en Lima
involucrando a los ciclistas en la toma de decisiones.

La Municipalidad de Lima (2020) planteé como objetivo central de uno de sus
programas, el incremento del nimero de viajes en bicicleta en un 3% y para ello se detallaron
diversas iniciativas como el reconocimiento de las asociaciones de ciclistas y ferias
informativas de micro movilidad. Aunque la implementacion de dichas iniciativas no cumplié
su objetivo, si significd un primer paso para empezar a implementar politicas inclusivas para
la bicicleta y darles mas visibilidad a las mismas.

Por otro lado, existen acciones puntuales en cada uno de los distritos de Lima para
fomentar el uso de la bicicleta, por ejemplo “Viaja en Bici” es un programa de la
Municipalidad de San Borja, distrito que cuenta con mas de 23 kilometros de ciclovias
interconectadas, pone a disposicion de los usuarios 120 bicicletas publicas con 14 estaciones
para fomentar el uso de este vehiculo (Municipalidad de San Borja, 2019). Por otro lado, la
Municipalidad de Miraflores, tiene planificado ejecutar un plan proyectado hasta el 2026 que
cambiaria el disefio de sus ciclovias existentes e instaurar nuevas en el distrito. En el 2016 se
tenia 12.7km de ciclovias y que se proyecta que al 2026 fuesen instaladas 24.3k
(Municipalidad de Miraflores, s.f.). Otro ejemplo es la Municipalidad de San Isidro, que tiene
23 km de ciclovias, cuenta con un centro de parqueo de bicicletas y un sistema publico de las
mismas. Este distrito resalta por haber sido uno de los primeros en la ciudad en implementar

infraestructura y politicas a favor de la movilidad en bicicleta contando con ciclovias
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exclusivas, sefializacion adecuada, semaforos, estacionamientos, infladores, espacios de
espera, entre otros, por lo que es un punto de referencia importante en cuanto a politicas de
movilidad de esta naturaleza (Municipalidad de San Isidro, s.f.). Cabe mencionar también,
que la Municipalidad de La Molina tiene un plan al 2025 de implementacion de 80 km de
ciclovias en su distrito. Sin embargo, como se mencion6 anteriormente, a pesar de las
iniciativas que se vienen logrando en cada distrito de Lima, aiin no se cuenta con un plan
integral como ciudad y hace que estos esfuerzos se sientan aislados y enfocados solo en los
residentes de los distritos mencionados.

En cuanto a la tenencia de la bicicleta, el estudio de la Municipalidad de Lima (2020)
afirma que el 32% de los hogares cuenta con una bicicleta disponible en casa, lo que indica
que 2'246,000 limefios podrian desplazarse usando este medio; sin embargo, el mismo
estudio sefiald que solo 220,000 limefios utilizan activamente la bicicleta como medio de
transporte. También, Ledn (2020) en su articulo de EI Comercio manifestd que existe un
programa de tres meses de duracion que tendrd como foco principal la promocién del uso de
la bicicleta y el mismo serd de dos fases para que todos los peruanos tengan acceso al uso de
bicicletas y se sientan seguros al usarlas. En la primera fase consistio en implementar una red
de 301 kilometros de ciclovias temporales de emergencia que representaron el doble de las ya
existentes. En la segunda se desarroll6 un prototipo peruano de bicicleta a bajo costo, que no
cueste mas de 350 soles. Al cierre del presente estudio no se encontrd informacion sobre el
resultado de dicho proyecto de tres meses.

Por otro lado, en un informe de Lima Cémo Vamos (2019), revel6 los principales
medios de transporte de los limefios, donde se evidencia que la bicicleta tiene un porcentaje
promedio de uso de 1.3%. La Tabla 12 muestra los porcentajes de uso segtn tipo de

movilidad y segun motivo de uso.
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Modo principal por el que se movilizan en cada tipo de viaje indicado Lima Metropolitana

2019.

Lima

Camino o voy a
pie

Bicicleta
Automovil propio
Motocicleta
propia

Bus

Combi o Custer
Colectivo

Taxi regular
Moto taxi
Metropolitano
Metro de Lima
Corredores
Complementarios
Taxi por
Aplicacion

Compras
para el
hogar

50.5%

0.7%
6.4%

0.6%

8.5%
12.9%
2.7%
2.2%
14.3%
0.1%
0.2%

0.1%

0.7%

Reali-
zar
alguna
visita
22.1%

1.3%
8.6%

0.9%

19.9%
25.1%
4.2%
4.2%
8.1%
1.2%
1.0%

0.3%

3.1%

Recrea-
cion /
hacer
deporte

33.2%

1.4%
10.6%

0.7%

12.2%
20.6%
3.1%
4.9%
7.1%
1.0%
0.6%

0.3%

4.3%

Tramites

9.0%

0.4%
7.9%

1.3%

26.7%
33.8%
5.6%
2.7%
3.5%
3.8%
2.3%

0.4%

2.5%

Asistencia
Médica

18.3%

0.0%
7.2%

0.8%

18.7%
26.6%
4.8%
7.2%
10.9%
3.2%
0.0%

0.2%

2.0%

Dejar o
recoger a
nifios de
su hogar

56.0%

0.6%
8.6%

0.8%

4.4%
8.0%
2.1%
0.6%
18.2%
0.4%
0.0%

0.0%

0.4%

Acompanar
a alguien

36.6%

0.3%
10.7%

0.5%

12.3%
17.6%
2.4%
6.1%
6.7%
1.3%
1.1%

0.2%

4.2%

Nota. Elaborado partiendo del informe presentado por Lima Cémo Vamos- IOP PUCP, 2019

El mismo informe de Lima Cémo Vamos (2019) concluy6 que las otras alternativas de

transporte en Lima representan un alto nivel de competencia sobre todo en términos de

distancia por recorrer. Sin embargo, hay otras ventajas de la micro movilidad que

contrarrestan las barreras de uso como son el tema de accesibilidad, el impacto positivo en la

economia de las personas versus los gastos que implica transportarse en buses de servicio

publico.

En cuanto a perfiles de usuario, el informe elaborado por la Municipalidad de Lima

(2017a) se extrajo el analisis respecto al uso de la bicicleta, donde se sefialan dos aspectos

importantes que influyen en su uso y una estrategia comun para su promocion:

(...) es importante destacar dos aspectos relacionados con el uso

de la bicicleta. El primero es que algunas personas estdin mas dispuestas

a usarla que otras. Esto se debe a muchas razones, entre ellas la
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familiaridad con el medio de transporte (costumbre), la destreza personal

y aspectos relacionados con la edad y el género. Las caracteristicas del

entorno son de suma importancia al momento de decidirse por el medio

de transporte mas til. Con un entorno adverso es logico entender que un

publico muy limitado optara por usar la bicicleta como medio de

transporte. El segundo es que existen diferentes usos de la bicicleta.

Puede ser usada como un medio para pasear, hacer deporte, pero también

para desplazarse al trabajo, al estudio, trasladar bienes e incluso como un

medio de trabajo en si mismo. Por lo anterior, una estrategia comiin es

generar actividades de promocién del uso de la bicicleta para todos,

siendo los nifios un publico objetivo importante, dado que, al ser

sensibilizadas las personas desde pequefias, pueden contemplar el uso de

la bicicleta como modo de transporte cuando son adultos. Esta es una

actividad fundamental en el mediano y largo plazo para promover el uso

de la bicicleta y arraigarla en el estilo de vida de los ciudadanos. (p.22)”
2.4 Proyeccion de mercado en el Peru

A nivel mundial, Fortune Busisness Insights (s.f.) proyectd que la tasa de crecimiento del

mercado de ciclismo continuara a un ritmo del 6,1% anual en el periodo del 2020 al 2027.
Las proyecciones del mercado en el Pert y para fines del presente trabajo, se realizan en base
a la demanda de bicicletas, a los proyectos de las instituciones del Estado y a la exploracion
de motivaciones del usuario. La demanda, da indicios sobre la disposicion de los ciudadanos
a adoptar este vehiculo como medio de transporte. La relacion de proyectos o planes
infraestructurales para la ciudad da sefales sobre tratamiento del tema por instituciones y esta
colocado en agenda publica. Y la exploracion de motivaciones de los ciudadanos para el uso

de la bicicleta, permite la identificacion de los diferentes perfiles de usuario.
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En cuanto a la demanda de las bicicletas, Oswaldo Aza, gerente general de Oxford Peru
reconocida marca de bicicletas, declar6 en su entrevista con Céndor (2019) para El Diario
Gestion que “la venta de bicicletas en el mercado peruano podria crecer a un ritmo de 25%
este ano, impulsado por la demanda de los millennials”. Esta era la proyeccion de la demanda
de bicicletas para el afio 2020 antes de la propagacion del COVID-19. Andina.pe senalé que
las busquedas en internet de bicicletas crecieron en 282% en comparacion del 2019 de
acuerdo con informacion brindada por el ecommerce Mercado Libre. (“Aumenta en 282%
busqueda en linea de bicicletas en el Pera”, 2020).

Consecuentemente, la venta los productos y accesorios relacionados al ciclismo se
incremento en 284%. Segin ComexPert (2020) entre enero y agosto de 2020, se importaron
bicicletas mecanicas por un monto total de US$ 8.2 millones, un 7.2% por encima del afio
anterior. E1 40% de limefios manifest6 que estaria dispuesto a sustituir su medio de transporte
en vehiculos masivos por la bicicleta, ante la pandemia de COVID-19.

Finalmente, el articulo de prensa de Radio Programas del Peru (enero,2020) sefial6 que el
80% de limefios esté dispuesto a utilizar la bicicleta para dirigirse a su centro de estudios o
trabajo si contaran con infraestructura de ciclovias adecuadas, aunque advierte que la
inseguridad y otros factores los detiene, pues temen ser victimas robo o sufrir accidentes de
trafico. Por lo que no se podria definir una sola solucion para el problema de promocion de la
bicicleta como medio de transporte, pero la infraestructura es un factor que se debe priorizar
para que los usuarios puedan optar por la bicicleta para transportarse de manera segura.

2.5 Conclusiones:

En este capitulo, se infiere que el sector ciclismo en el Peru tiene potencial para su

desarrollo. Asi mismo también tiene muchos obstaculos para que el uso de la bicicleta se

haga habitual; sin embargo, estas dificultades pueden ser superadas considerando el auge de
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uso a partir de la pandemia en el 2020. Este factor impulsa el sector ciclismo, tanto por la
iniciativa estatal, como por la demanda interna.

Lima Metropolitana presentan caracteristicas heterogéneas respecto a las otras ciudades
de América Latina, sin embargo, puede tomar sus aprendizajes para la promocion de la
bicicleta. Es importante resaltar la importancia de las organizaciones ciudadanas en
promocion de la bicicleta pues estos grupos brindan seguridad e identidad a los ciclistas.
Como segundo aspecto es importante impulsar los servicios complementarios

Lima Metropolitana son un mercado potencial para fomentar el uso de la bicicleta, ya que
existe un interés de la poblacion en utilizarla por los beneficios que ofrece, esto queda
demostrado por el incremento de la demanda que ha tenido en los ultimos afos.
Adicionalmente a esto, existe un respaldo por parte de las instituciones peruanas en fomentar
el uso de la bicicleta a través de la implementacion de reglamentos, desarrollo de proyectos
provisionales de ciclovias y educacion vial e iniciativas sociales como el dia de la bicicleta.

A pesar de que en Lima existe un porcentaje significativo de tenencia de bicicletas que
alcanza al 32% de los ciudadanos, esta proporcion no se refleja en la frecuencia de uso del
vehiculo por parte de los usuarios a comparacion de otras metropolis de Latinoamérica. En
Lima Metropolitana, el 42% de los viajes generales tienen una duracion menor a 30 minutos
y corresponden a una distancia entre 5 y 6 km, si la totalidad de estos viajes se realizaran en
bicicleta, significaria un incremento importante para el sector. En Lima Metropolitana existen
grupos diferenciados de usuarios de bicicletas que estan marcados por variables demograficas
como edad, género y motivaciones de uso como (a) medio de transporte, (b) herramienta de
deporte, (c¢) de manera recreativa, (d) cuidado de medio ambiente, se infiere sera necesario
definir estos perfiles con mayor profundidad para poder disenar estrategias diferenciadas para

cada segmento.
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La informacion analizada pone en evidencia que en paises donde el uso de bicicletas ya se
encuentra desarrollado se han formado organizaciones como AMBE que unifican a los
diferentes actores comerciales y potencian su actuar a nivel de industria, se puede fomentar
iniciativas similares entre los stakeholders peruanos.

Acorde a lo mencionado, existe una falta de vision de marketing para lograr que los
peruanos incrementen el uso de bicicletas por lo que un plan estratégico de marketing

orientado en el usuario seria un gran aporte para el logro de este objetivo.
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Capitulo I1I: Definicion de La Vision, Mision, Codigo de Etica

La bicicleta es el medio de transporte que tiene gran potencial de uso en estos tltimos
afios. La pandemia impulsé su desarrollo, pues es un medio de transporte econdmico,
individual y sobre todo prevenia el contacto con otras personas, es decir era bioseguro. En el
siguiente apartado se describen la vision, mision y codigo de ética que se consideran necesarios
para llevar a cabo el presente plan y desarrollar el sector ciclismo en Lima.

3.1 Vision

Segtn D’Alessio (2015) define la vision como la situacion deseada a futuro en este
caso del sector estudiado. Responde a la pregunta ;Qué queremos llegar a ser? Es clara,
simple exponiendo el propdsito del sector y los valores de este, expresada en un espacio
geografico y un tiempo determinado. Para el sector analizado, se defini6:

Para el 2030, se incrementara el nimero de usuarios activos de bicicleta, a través de la
captacion de usuarios nuevos a fin de que la bicicleta sea reconocida como una forma de
movilidad democratizadora, eficiente, econémica, saludable y eco amigable.

3.2 Mision

Segtn D’Alessio (2015) describe la mision como una futura situacion deseada.
Responde a la pregunta ;En qué negocio estamos? La mision debe definir qué es la
organizacion y como ésta aspira a servir a la comunidad vinculada. Ademas, debe ser lo
suficientemente amplia para permitir el crecimiento creativo del sector. Para el desarrollo de
la bicicleta como vehiculo de transporte se defini6:

Brindar productos, servicios y facilidades de alto valor agregado a los usuarios y
potenciales usuarias de bicicleta a fin de mejorar su experiencia con este tipo de movilidad e

incremento de su frecuencia de uso.
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3.3 Cédigo de Etica y Valores
A continuacion, se definen los principales valores y conductas deseadas del sector
estudiado:
3.3.1 Valores
En un contexto corporativo, los valores son elementos propios de cada empresa o
negocio y corresponden a su cultura organizacional. En el caso del sector analizado se
definen los siguientes valores como los principales a tener en cuenta a fin de promover el uso
de la bicicleta en Lima: (a) Respeto, fundamental para la seguridad de los ciclistas, peatones y
los otros conductores ya sea de vehiculos motorizados o no; (b) Sostenibilidad, fundamental
para integrar las dimensiones ambientales y sociales alrededor del uso de la bicicleta y lograr
concientizar a la poblacion sobre los beneficios de este medio de transporte; (¢) Compromiso,
fundamental para hacer del uso de la bicicleta, no un tema coyuntural, sino una verdadera
alternativa de movilizacion y transporte; (d) Innovacion, que brinde apertura a la creacion de
otras formas de fomentar el uso de la bicicleta en Lima
3.3.2 Cédigo de Etica
El codigo de ética establece las conductas deseadas y no deseadas del sector. Estipula
los deberes y los derechos de las personas pertenecientes a la comunidad vinculadas al sector.
Comportamiento deseado
e Fomentar el Respeto. Esto significa establecer las politicas necesarias para asegurar que
los diferentes stakeholders del sector se tengan en consideracion a la hora de accionar. Es
asi como se busca incentivar el respeto por el ciclista al fomentar la comunicacién de las
normas de transito.
e Fomentar la sostenibilidad del medio ambiente. Esto significa esforzarnos por la
preservacion del medio ambiente fomentando un mayor uso de la bicicleta como una

forma de movilidad eco amigable.
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e Establecer puntos de encuentro entre los diferentes actores del sector que permita
fortalecer la comunicacion entre los involucrados, recoger los principales puntos de dolor
o carencias de los usuarios y tratar de brindar soluciones. Complementandolo con el
disefio de campafias de comunicacion elaboradas en conjunto con las organizaciones
ciudadanas cuyo eje es el fomento del uso de la bicicleta.

e Buscar el compromiso de las entidades publicas y privadas para el respeto de las leyes y
normas que se establezcan para que los ciclistas: para que estos mismos se sientan
seguros y puedan disfrutar y fomentar la experiencia del uso de la bicicleta.

e Fomentar la innovacion y la participacion de las empresas privadas en la creacion de
iniciativas que fomenten el uso de la bicicleta.

3.4 Conclusiones

La implementacion de nuevas politicas para el uso de transporte individual sostenible
depende del Gobierno de turno y en un contexto politico tan inestable como el que sufre
actualmente el pais las iniciativas de las instituciones publicas se ven afectadas por falta de
continuidad. Para disminuir este impacto, es importante crear una cultura ciclista que
implique el uso responsable de las ciclovias, asi como las bicicletas, con la finalidad de poder

implementar proyectos de transporte alternativo sostenible.
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Capitulo I'V: Diagndstico Situacional
4.1 Analisis Externo
4.1.1 Analisis del entorno PESTE

Fuerzas Politicas, Gubernamentales y Legales. Con respecto a las fuerzas politicas en
el Peru existe un ambiente tenso entre los poderes ejecutivo y legislativo, pero con menor
probabilidad de desembocar en escenarios extremos que originen politicas radicales. En ese
sentido, el desarrollo de la bicicleta como movilidad urbana sostenible requiere de un trabajo
articulado entre los 6rganos del gobierno. En el aspecto legal, el pilar normativo de la
movilidad urbana en bicicleta es la Ley 30936, aprobada en el 2019. Esta ley promueve y
regula a la bicicleta como medio de transporte y busca implementar medidas de promocion y
regulacion de este medio de transporte para la preservacion del medio ambiente. Asi mismo,
promueve el trabajo integrado a nivel de los ministerios; Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, Ministerio de Salud y Ministerio del Ambiente, lo cual es el primer paso
para lograr una politica de estado entorno a la bicicleta.

Previo a la Ley 30936, se desarrollaron otras normas independientes en los diferentes
niveles de gobierno: estatal (ministerio y congreso), metropolitana y distrital en respuesta a
necesidades puntuales. Lo que generé un marco normativo desarticulado que no se encuentra
alineado a una unica politica de movilidad urbana sostenible. A continuacion, en la Figura 7,
Figura 8 y Figura 9, se muestran las normas principales bajo los diferentes niveles de

gobierno.



Figura 7

Normas a Nivel Estatal

Nota. Tomado de Propuesta y recomendaciones para la formulacion de estrategia para la

Bicicleta en Lima Metropolitana (p.108) por World Bank Group, 2020, Washington D.C.
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Figura 8

Normas a Nivel Metropolitano (Lima)

Nota. Tomado de Propuesta y recomendaciones para la formulacion de estrategia para la

Bicicleta en Lima Metropolitana (p.109) por World Bank Group, 2020, Washington D.C.
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Figura 9

Normas a Nivel Distrital

Nota. Tomado de Propuesta y recomendaciones para la formulacion de estrategia para la
Bicicleta en Lima Metropolitana (p.110) por World Bank Group, 2020, Washington D.C.

A raiz de la pandemia por el COVID-19, el gobierno peruano implemento politicas de
emergencia para promover el uso de la bicicleta como medio de transporte bioseguro para
evitar los contagios por coronavirus. Estas politicas fueron acompanadas por la creacion del
sistema integrado de ciclovias provisionales, y el incremento de la infraestructura alcanzando
los 250 km de ciclovias en el 2021 (Leon, 2020)

A futuro, el principal reto consiste en actualizar y articular la normativa existente bajo
una politica tinica de movilidad urbana sostenible donde la bicicleta forme parte del
ecosistema integrado.

Fuerzas Economicas y Financieras. El panorama econémico del Pert tenia prondsticos
de crecimiento de 3,2% en el PBI para el afio 2022 de acuerdo con el Banco Mundial, como
consecuencia de la reactivacion y recuperacion econdémica por la disminucion de casos

COVID-19 y el evidente avance del proceso de vacunacion en la poblacion. Sin embargo,
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segun la incertidumbre politica deteriora la confianza empresarial lo que puede desacelerar el
crecimiento econdmico.

Otro factor que considerar es la evolucion del dolar en el Gltimo afio, el cual segun el
diario Gestion (diciembre, 2021) aument6 un 10.28% durante el 2021, cerrando a S/ 3.99. El
comportamiento al alza se origind a consecuencia de la crisis financiera ocasionada por el
COVID-19 y se incremento6 con el cambio politico y la inesperada victoria de Pedro Castillo
como presidente del Pert.

Sin embargo, acorde Andina.pe (“;Sabes cuanto podria estar el precio del dolar en el
2023?77, 2022) en el 2022 llego6 a descender a S/.3.85, y el banco de inversion de capitales
prevé que se mantenga estable durante el 2023.

Para el 2019, una persona gastaba en promedio en un mes S/120 en transporte publico y
S/952 si usa vehiculo propio, lo que representaba un promedio del 13% de su sueldo mensual.
(Instituto Peruano de Economia [IPE], 2019). Actualmente la remuneracion minima vital
(RMV) es de S/1,025.00 y el salario promedio mensual de los limefios se encuentra en el
rango de S/ 1,600 a S/1,700.00 (EI Peruano,2022) Se estima que actualmente los limefios
gastan un rango de S/ 130 a S/ 220 en transporte publico al mes. Esto pone en evidencia que
el gasto en transporte publico tiende a incrementarse con los afos.

En Lima la tarifa del transporte publico es acorde al tramo recorrido y es frecuente el uso
de un transbordo, lo que incrementa el gasto de transporte porque se paga mas de un pasaje,
se enlista las tarifas de los principales medios de transporte publico. Las cuales presentaron
su ultimo incremento el 16 de julio del 2022. La Tabla 13 y Tabla 14 muestra un resumen de

los costos de los servicios de transporte de Lima.



Tabla 13

Las tarifas del Metropolitano
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SERVICIO TARIFA
Servicio integrado (alimentador- troncal — alimentador) S/3.50
Servicio alimentador S/ 1.50
Servicio troncal S/3.20
Servicio troncal - alimentador S/3.50
Tabla 14
Las tarifas de la Linea 1 del Metro
SERVICIO TARIFA
Tarjeta del Metro S/5.00
Pasaje adulto S/ 1.50
Pasaje escolar S/0.75

La bicicleta en particular puede ser una herramienta para disminuir los gastos en

transporte de los limefios. Al ser un vehiculo con bajo costo de adquisiciéon y mantenimiento,

y altamente flexible dado que en su uso permite economizar y reducir significativamente los

gastos asociados a transporte.

A continuacion, en la Tabla 15 se enlistan los rangos de precio de mercado para

bicicletas urbanas (para uso en ciudad).
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Tabla 15

Rango de Precios para Bicicletas urbanas — Para uso en Ciudad

TIPO DE BICICLETA RANGO DE PRECIO

Bicicletas urbanas re facturada (usada, de | Desde S/ 200.00 hasta S/500.00

segunda mano)

Bicicleta urbana basica Desde S/ 500.00 hasta S/1000.00
Bicicleta urbana avanzada Desde S/ 1000.00 hasta S/ 1800.00
Bicicleta urbana especializada Desde S/1800

Nota. Construido a partir de los precios del mercado 2022

Los gastos en mantenimiento corresponden a conceptos como adquisicion de
accesorios como casco, luces, timbre, inflador, cadena de seguridad; compra de llantas de
repuesto o revision de cadena y amortiguadores.

Fuerzas Sociales, Culturales y Demograficas. En los ultimos afios, Lima
Metropolitana ha crecido aceleradamente, extendiendo ampliamente su huella urbana.
Actualmente la ciudad cuenta con mas de 10 millones de habitantes y 2819 km2 de extension
(INEI, 2022). Esta rapida evolucion urbana ha generado desafios en el abastecimiento de
servicios publicos, como en transporte, restringiendo su desarrollo de manera planificada,
sostenible e inclusiva. El sistema de transporte urbano no ha avanzado acorde a las
necesidades que demanda el crecimiento urbano acelerado, sin generar opciones eficientes,
seguras, limpias y econdmica para las necesidades de movilizacion diaria de la poblacion.

En Lima, los medios de transporte mas utilizado son las combis (20,9%), el bus (14%)
y el automoévil propio (11,7%), entre los Gltimos de la lista se encuentra la bicicleta con solo
el 6,2% de la poblacion que lo considera su medio de transporte principal (Lima Cémo
Vamos, 2021). Sin embargo, se resalta que la evolucion en el uso de la bicicleta crecié un 3%

desde el 2018. Se puede concluir que hay una tendencia hacia el uso més frecuente de la
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bicicleta como medio de transporte, pero aun este porcentaje es relativamente bajo
comparado con otros medios de transporte.

La bicicleta es una alternativa de transporte altamente inclusiva, ya que es accesible a
la gran mayoria de la poblacion, independiente de su edad, género y situacién econdmica.
Ademés, para el caso de Lima, la bicicleta representa una alternativa mas segura para las
mujeres que suelen sufrir acoso en el sistema de transporte publico de Lima. (World Bank
Group, 2020)

Finalmente, resaltamos que es importante entender los retos geograficos de Lima
Metropolitana que por su extension tiene zonas con mayor centralidad, conexiones y
desarrollo urbano que otras, existen obstaculos urbanos como el rio Rimac, la via de
evitamiento, La Panamericana Sur y la Panamericana Norte que dificultan la interconexion
fluida en bicicleta entre distintas zonas urbanas de Lima (ATU, 2020).

El INEI ha dividido a la ciudad de Lima en cinco zonas, cada una de las cuales cuenta
con centros urbanos identificados, distritos o lugares atractivos que se encuentran a menos de
6 km de distancia, lo que los convierte en destinos potenciales para viajes en bicicleta (ATU,
2020).

La fuente menciona que en Lima existen numerosos destinos potenciales. En el centro
resaltan los distritos de San Isidro, Miraflores, La Victoria, Cercado de Lima, el centro
comercial Plaza San Miguel y el Jockey Plaza. En la zona norte, los lugares atractivos estan
alrededor del Megaplaza y la estacion Naranjal del Metropolitano. En el sur, los puntos estan
alrededor del Mall Atocongo, de la estacion Matellini y la Zona Industrial de Villa El
Salvador. En el este, alrededor del Mall Santa Anita, Real Plaza Puruchuco y en el oeste por

el Mall Aventura Bellavista. (ATU, 2020).
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Los puntos atractores, son descritos por la fuente como posibles destinos para
personas que quieran desplazarse dentro de Lima y que podrian colocar al usuario en la
posicion de tener que optar por una alternativa de transporte para llegar a estos puntos.

Fuerzas Ecologicas y Ambientales. Lima ocupaba en el 2019 el tercer lugar como la
ciudad con mayor congestion vehicular a nivel mundial. Y a lo ya mencionado hay que
sumarle la pobre infraestructura vial que existe en la capital (Almeida, 2018). Segin Lima
Como Vamos (2018), la contaminacion generada por los vehiculos es el problema ambiental
mas grave de la ciudad.

Como se ha mencionado antes, la ciudad de Lima tiene uno de los niveles de
contaminacion mas altos comparadas con otras ciudades de la region latinoamericana, y en
ese sentido la bicicleta es una alternativa de movilidad recomendable para neutralizar los dos
principales problemas: la contaminacion y la congestion vehicular.

Fuerzas Tecnoldgicas y Cientificas. La recopilacion de informacion y monitoreo de uso
de la bicicleta en Lima presenta una serie de limitaciones y oportunidades de mejora. Con el
avance de la tecnologia y el desarrollo de dispositivos electronicos se ofrece nuevas
estrategias para recolectar y analizar datos que pueden ser ttiles para potenciar su uso entre
los ciudadanos.

Entre las oportunidades identificadas se resalta el conteo de bicicletas con sensores y
camaras, el uso de datos provenientes de sistemas GPS para analizar patrones de viaje, el uso
de datos de redes sociales y de registros detallados de llamadas para proyectos de transporte.
(WorldBank Group, 2020).

Aplicaciones para ciclistas. Ya los ciudadanos limefios utilizan aplicaciones moéviles
que permiten mejorar su experiencia de uso de bicicletas en Lima. Dentro de las principales,
que operan en la actualidad estan Runtastic Road Bike GPS, que brinda informacion sobre la

distancia recorrida, calorias quemadas y puedes acceder a ella sin internet. Otra aplicacion
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que existe es Size my bike que ayuda a encontrar una bicicleta que se ajuste a tus medidas.
BikeMap crea y permite compartir rutas para la comunidad de ciclistas de todo el mundo.
Panic Button es una app que ayuda a enviar una sefial de auxilio en el caso de accidentes y no
haya nadie que pueda ayudar al ciclista. Finalmente se encuentra Bici Repair que ayuda a la
comunidad de ciclistas a arreglar su bicicleta sin la necesidad de ir a un taller. Por ultimo,
esta Strava que permite hacer un seguimiento de las carreras a pie o vueltas con bicicleta con
el GPS del celular. Permite que el usuario se plantee o adopte retos, compartir fotos y seguir
amigos que también usen la aplicacion (Universidad de Piura, s.f.).

4.1.2 Analisis del Consumidor

Perfil del Consumidor. El informe de la Municipalidad de Lima (2017a) mostrd
informacion que puede reforzar que es necesario segmentar a los usuarios por edades y
motivacion de uso, y disefar estrategias diferenciadas para cada uno de esos grupos y/o
enfocarse en uno de ellos. Por lo que la misma institucion realizo un estudio telefonico
aplicado a 600 personas, donde el 97% valor6 la bicicleta de forma positiva; dentro del grupo
sefialado, el 31% lo relacion6 como medio de transporte, 28% lo relaciona con el deporte,
10% con el desplazamiento répido y el cuidado del medio ambiente y solo el 5% recuerdos de
la infancia (Municipalidad de Lima, s.f.).

Por otro lado, el sondeo del MTC (2021) sobre el uso de la bicicleta en Lima, muestra
que del total de ciclistas mas del 85 % de ciclistas son varones. En las zonas Norte y Sur la
incidencia de los ciclistas varones supera el 90%; y en el centro la presencia de ciclistas varones
es de 86% y de 14% para mujeres. Respecto a la edad de los ciclistas, este estudio los ha
clasificado en nifios, nifias, adultos y adultos mayores. Para todos los sectores, se ha
identificado que entre el 95% a 98% de ciclistas son “adultos”, y entre el 3%, 4% son “adultos
mayores” y los nifios solo representan el 1%. Y en cuanto a la frecuencia de uso, se determino

que la mayoria la ha usado en los ultimos 12 meses, a partir de la pandemia, y se usa entre 6 a
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7 dias a la semana, un 44.5%, mientras que el porcentaje que usa entre 4 y 5 dias es de 29.8%.
La Figura 10 muestra un grafico del ciclista dividido por género.
Figura 10

Género del ciclista limenio segun zona evaluada

Nota. Tomado del Informe presentado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones,
2021.

En cuanto a motivaciones de uso, el mismo estudio sefiald que la mayoria de las
personas que eligen la bicicleta como medio de transporte lo usan con la finalidad de
transportarse a su centro de trabajo (67.2%).

En resumen, el perfil del ciclista urbano de Lima es un varén adulto que utiliza su
bicicleta hace 12 meses, se traslada en el Centro de Lima utiliza la bicicleta principalmente
para ir a trabajar y la utiliza de 6 a 7 dias por semana.

De acuerdo con el sondeo, los indices de uso de la bicicleta como medio de transporte
son 10 veces mas bajo en el segmento femenino que en el segmento masculino.

A continuacion, se presentan los resultados de la investigacion cualitativa y cuantitativa
que se realizo con los usuarios, no usuarios de bicicleta como medio de transporte, con la

finalidad de estructurar un perfil completo del consumidor objetivo.
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Resultados Cualitativos

La investigacion cualitativa nos arroja resultados respecto a la seleccion de un medio de
transporte. De nuestros 14 entrevistados; 8 entrevistados son clasificados como usuarios es
decir usan la bicicleta para transportarse: 5 de ellos la utilizan para movilizarse en tramos
cortos dentro de su distrito o hasta un distrito aledafio y 3 de ellos la usan para tramos largos
que involucran de tres distritos a mas. Ademas 2 entrevistados mencionaron que comenzaron
a transportarse en bicicleta a raiz de la pandemia de Covid-19.

Los entrevistados nos explicaron su proceso de seleccion de la bicicleta como su medio
de transporte, para usarla evaltan factores como distancia a recorrer, existencia de ciclovias
seguras en su ruta, existencia de una ruta amigable para la bicicleta, existencia de
estacionamientos seguros en su lugar de destino, resaltan sus beneficios versus otros medios
de transporte como bueno para la salud, ecoldgico, econdmico y también consideran la
actividad que realizaran en su destino, por ejemplo emplean la bicicleta para ir al mercado
solo cuando haran compras pequenas.

Por otro lado, los 6 entrevistados clasificados como no usuarios, es decir que no utilizan
la bicicleta para transportarse, no considera a la bicicleta dentro de sus alternativas dentro de
su proceso de seleccion de un medio de transporte. De este grupo 4 de los entrevistados
cuentan con bicicleta, pero solamente la utilizan para fines recreativos o deportivos. Los
entrevistados mencionan que no consideran a la bicicleta para transportarse, porque es
peligroso transportarse en Lima en bicicleta por accidentes o robos, viven lejos de su destino,
es incomodo usarla como medio de transporte, solo la usan personas de pocos recursos. Un
entrevistado mencioné que empleaba la bicicleta como medio de transporte, pero dejo de
utilizarla por el cambio de codigo de vestimenta en su trabajo.

Algunos de los hallazgos a los que se llegan con lo anteriormente expuesto, es que por un

lado se puede comparar el proceso de seleccion de un medio de transporte es comparable a un
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proceso de decision de compra, esto se podra exponer con mayor detalle en la descripcion del
embudo de conversion. Por otro lado, podemos afirmar que los usuarios pueden emplear la
bicicleta como medio de transporte inicamente para algunas circunstancias y pero que
también existen otros usuarios que no la considera como un medio de transporte y la ve mas
como una herramienta recreativa o deportiva. Podemos también, afirmar que la pandemia
covid-19 ha tenido un impacto positivo en el incremento de uso de la bicicleta como medio
de transporte, que existen motivadores para el uso de la bicicleta como medio de transporte
como sus beneficios para la salud, porque es ecoldgico, es econdmico, y porque consideran
que existen ciclovias seguras pero también existen barreras para la eleccion de la bicicleta
como medio de transporte como tener que recorrer largas distancias, estar expuesto a
accidentes de transito o robos, existencia de algunas ciclovias inseguras, la falta de
estacionamientos, o incomodidades en uso como llegar sudado al destino. Finalmente, se
puede afirmar que la tenencia de una bicicleta no guarda relacion con su eleccion como
medio de transporte, para esto ultimo es que deben trabajar en estrategias para afianzar y
neutralizar los motivadores y barreras antes descritas.

Embudo de Conversion — Eleccion de un medio de transporte:

En base a las entrevistas a profundidad realizadas a usuarios y no usuarios de bicicletas,
se determin6 que el proceso de seleccion de un medio de transporte sigue una metodologia
similar al proceso toma de decision de compra de un consumidor.

(1) Reconocimiento de la necesidad de movilizarse: el ciudadano tiene una necesidad

de movilizarse de un punto A a un punto B.

(11) Identificacion de las alternativas: busqueda de informacion, el individuo acude a

su memoria para identificar que medios de transporte tiene disponible.

(ii1))  Evaluacion de las alternativas: el individuo emplea criterios de evaluacion

ventajas y desventajas tiempo, esfuerzo y precio.
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Seleccion del medio de transporte: realiza una eleccion y la accion de uso del
medio de transporte.

Comportamiento post uso: ;Existe satisfaccion del individuo? ;Se repite el uso del
medio de transporte? ;Existe disonancia entre la satisfaccion y el
comportamiento? En este punto, al tratarse de una necesidad recurrente, la
seleccion de un medio de transporte puede derivar un proceso cognitivo

automatico o en un habito.

Es entonces que se formulan las siguientes preguntas: ;Qué papel tiene la bicicleta dentro

del sistema de transporte para la mayoria de los ciudadanos de Lima? ;Se encuentra presente

en su proceso de seleccion de un medio de transporte? ;Cual es el nivel de conversion? A fin

de responder estas preguntas se plantea la metodologia del embudo o funnel de conversion y

para el presente estudio se definieron tres niveles del embudo que se grafican en la Figura 11:

(1) conocimiento (ii) consideracion (iii) accion. A continuacion, se detallan cada uno de los

niveles del embudo a fin de entender mejor el proceso de seleccion de una alternativa de

transporte.

(@)

(i)

(iii)

Conocimiento: Al momento de decidir trasladarse de un punto A a un punto B, el
usuario reconoce las alternativas que tiene como un medio de transporte y entre
sus alternativas estd la bicicleta.

Consideracion: al momento de trasladarse en la ciudad, el usuario ha empleado
una de las alternativas de transporte reconocidas en el nivel previo en los tltimos
6 meses, es decir las considera viables o accesibles.

Accion: El usuario tiene una alternativa de transporte preferida y la usa con

frecuencia o como medio de transporte principal
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Figura 11
Embudo de conversion para las alternativas de transporte que tiene el usuario en Lima

Metropolitana.

CONOCIMIENTO

Resultados Cuantitativos

Los resultados cuantitativos graficados en la Figura 12 nos permiten mediar aspectos
como (a) el conocimiento de la bicicleta como medio de transporte, (b) el nivel de conversion
del uso de la bicicleta como medio de transporte, (c) la tenencia de bicicleta y su relacion
como uso de medio de transporte, (d) el impacto de la pandemia en el uso de la bicicleta
como medio de transporte, (¢) la ponderacion de los motivadores y barreras de la bicicleta
como medio de transporte
Figura 12

Resultados totales de la encuesta para el embudo de conversion
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El estudio realizado arrojo que solo el 37% de los encuestados reconoce a la bicicleta
como una alternativa de transporte al igual que al auto, los buses, las combis, entre otros. El
23% la considera dentro de sus alternativas de transporte y la ha empleado en los ultimos 6
meses para movilizarse en Lima. Lo cual se puede interpretar como que hay un pequefio
grupo que si la tiene en la mente al momento de seleccionar un vehiculo para transportarse.
Finalmente, el estudio sefial6 que solo el 10% de los encuestados prefieren la bicicleta como
medio de transporte principal.

Completamos el andlisis estableciendo las caracteristicas demograficas principales de
los 401 encuestados que indican conocer a la bicicleta como medio de transporte. En la Tabla
16 se muestra un resumen donde se observa que este grupo esta principalmente compuesto
por hombres (61%), con una edad entre 31 a 45 afios (49%), seguido por el grupo de 16 a 30
afios (43%), cuya ocupacion principal es trabajador dependiente (56%) y residen en las zonas
del anillo 2 (32%) y el anillo 1 (34%), y sus zonas de destino igualmente corresponden al
anillo 1 (49 %) y al anillo 2 (30%). Las demds zonas de residencia Norte, Sur, Este y Oeste

tienen una participacion menor al 9%.
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Caracteristicas demogrdficas de los encuestados que conocen a la bicicleta como medio de

transporte.
VARIABLE SEGMENTACION PORCENTAIJE
Género Masculino 61%
Femenino 39%
Trabajador dependiente 54%
Ocupacién Trabaj ador Independiente 29%
Estudiante 11%
Otros (ama de casa, jubilado, desempleado) 5%
16 a 30 afios 43%
Edad 31 a mas anos 57%
Anillo 1 34%
Anillo 2 38%
. . Norte 7%
Z R
ona de Residencia Sur 0%
Este 7%
Oeste 3%
Anillo 1 49%
Anillo 2 30%
. Norte 5%
Zona de Destino Sur %
Este 6%
Oeste 3%

De la misma forma, en la Tabla 17 muestra las caracteristicas demograficas

principales que se establecieron para los 667 casos de encuestados que indicaron no conocer a

la bicicleta como medio de transporte. En este grupo se observa que es mayoritariamente

femenino (61%), con una edad de 16 a 30 afios (53%), seguido por el grupo de 31 a 45 afios

(39%), cuya ocupacion principal es trabajador dependiente (53%). La zona de residencia de

este grupo es mas heterogénea y se distribuye gradualmente entre todas las zonas: Anillo 2

(32%), Anillo 1 (23%), Este (15%), Norte (14%), Sur (11%), Oeste (6%). Mientras su zona

de destino se concentra en el Anillo 1 (40 %), Anillo 2 (28%) y Este (12%).
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Caracteristicas de los encuestados que no conocen a la bicicleta como medio de transporte

VARIABLE

SEGMENTACION

PORCENTAIJE

Género

Masculino

39%

Femenino

61%

Ocupacion

Trabajador dependiente

53%

Trabajador Independiente

23%

Estudiante

14%

Otros (ama de casa, jubilado, desempleado)

9%

Edad

16 a 30 afios

53%

31 a mas afios

47%

Zona de Residencia

Anillo 1

23%

Anillo 2

32%

Norte

14%

Sur

11%

Este

15%

Oeste

6%

Zona de Destino

Anillo 1

40%

Anillo 2

28%

Norte

8%

Sur

7%

Este

12%

Oeste

5%

Bajo la comparacion de los grupos principales de quienes conocen y no conocen la

bicicleta como medio de transporte podemos establecer que las principales diferencias

demograficas se concentran en el género y en la zona de residencia. Por lo cual evaluaremos

estrategias diferenciadas para cada caso.

De los 1068 casos encuestados, el 52% de manifesto tener bicicleta y el 48% indico

no contar con bicicleta. Esto se grafica en la Figura 13 donde se evidencia que las

encuestadas corroboran que no hay una relacion directa entre la tenencia de la bicicleta y su

uso como medio de transporte.
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Figura 13

Grdfico de la tenencia de bicicletas

Se presentaron nueve alternativas de motivadores de uso de la bicicleta como medio de
transporte: bueno para la salud, es econdmico, es ecologico, es practico (facil de estacionar),
ahorro de tiempo (es mas rapido), hay infraestructura adecuada, es divertido, es bioseguro (a
proposito de la pandemia) es confortable. Esto basado en estudios previos realizados por
diferentes empresas como el MTC, la Municipalidad de Lima y las entrevistas. La Figura 14,
muestra los resultados generales donde la mayoria de las personas encuestadas usan la
bicicleta como medio de transporte porque es bueno para la salud (25%), es ecologico (19%)
en segundo lugar y es economico (18%) en tercer lugar.

Figura 14

Ponderacion de motivadores para el uso de la bicicleta como medio de transporte
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Por otra parte, se presentaron ocho detractores de uso de la bicicleta como medio de
transporte principal: corro el riesgo de ensuciarme, asiento incobmodo, no hay suficientes
estacionamientos, no tener donde llevar mis cosas, llegar sudado a mi destino, estar expuesto
a sufrir accidentes de transito, estar expuesto a robos, falta de ciclovias adecuadas
(Infraestructura). Los resultados generales mostrados en la Figura 15, sefialan que por gran
mayoria que la falta de infraestructura, especificamente ciclovias (30%) es el principal
detractor de eleccion de la bicicleta como medio de transporte. En segundo y tercer lugar se
hallaron temas de seguridad como detractor de uso. Seguridad vista desde dos frentes:
accidentes de transito (27%) y estar expuestos a robos (13%).

Figura 15

Ponderacion de barreras de la bicicleta como medio de transporte

A raiz de la pandemia, las personas empezaron a usar mas la bicicleta como un medio
de transporte pues es considerado un medio de transporte bioseguro que evitaba el contacto
con otras personas. En la Figura 16 se muestra que acuerdo con las encuestas un 19 % de los
encuestados empez0 a utilizar la bicicleta a raiz de la pandemia. En este sentido se demuestra
que de presentarse nuevas circunstancias externas las personas cambian su habito de
transporte. Se tendra que establecer estrategias para fidelizar a este grupo que adopto6 la
bicicleta como transporte a raiz de la pandemia para que continten utilizandolo en un

contexto post pandémico.



Figura 16

Impacto del Covid-19 en el uso de la bicicleta como medio de transporte

En este caso se obtuvo 199 encuestados que indicaron que comenzaron a utilizar la
bicicleta como medio de transporte a raiz de la pandemia y establecieron las caracteristicas

demograficas relevantes de dichos encuestados. La Tabla 18 a continuacion, muestra estos

porcentajes.

Tabla 18

Perfil de los usuarios de bicicleta a raiz de la pandemia

VARIABLE SEGMENTACION PORCENTAIE
Masculino 62%
Género
Femenino 38%
Trabajador dependiente 55%
. Trabajador Independiente 30%
Ocupacion
Estudiante 11%
Otros (ama de casa, jubilado, desempleado) 5%
16 a 30 anos 48%
Edad
31 a mas afos 52%
Anillo 1 26%
Anillo 2 41%
. . Norte 11%
Zona de Residencia
Sur 10%
Este 8%
Oeste 5%
Anillo 1 45%
Anillo 2 33%
Norts 11%
Zona de Destino orte 2
Sur 6%
Este 3%

Oeste

3%
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Los resultados sefialaron (ver Figura 17) que los motivadores para los usuarios de
bicicleta a raiz de la pandemia son: bueno para la salud (28%), es barato movilizarse en
bicicleta (21%) y es ecologico (16%) en tercer lugar.

Figura 17

Ponderacion de motivadores para los usuarios de la bicicleta a raiz de la pandemia

Por otro lado, los resultados senalaron que las principales barreras para los usuarios de
bicicleta a raiz de la pandemia son: falta de ciclo vias y sefializacion (28%), accidentes de
transito (26%) y llegar sudando a mi destino (19%) en tercer lugar. Ver Figura 18.

Figura 18

Ponderacion de barreras para los usuarios de la bicicleta a raiz de la pandemia
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Hallazgos por segmento. A continuacion, se expone a detalle las diferencias de la
variable género. Como se explicd en apartados anteriores, la muestra final recaudada para el
presente estudio fue un total de 1068 casos de los cuales el 47% fueron encuestas a hombres
y 53% fueron encuestas mujeres. Los resultados muestran diferencias segun el género, como
se puede ver en la Figura 19 a continuacion.

Figura 19

Resultados diferenciados por género expresados en conteo y porcentajes.

A nivel de conocimiento, la Figura 20 grafica el funnel que muestra que el 49% de
hombres dice que conoce a la bicicleta como un medio de transporte, mientras que solo el
28% de mujeres dice lo mismo. A nivel de consideracion, en nuestra muestra el 37% de los
hombres a empleado a la bicicleta como medio de transporte en los ultimos seis meses y en el
caso de las mujeres solo el 12% la usado como medio transporte los Gltimos seis meses. A
nivel de accion y preferencia, el 18% de los hombres la considera su medio de transporte

preferido y un escaso 5% considera a la bicicleta como medio de transporte preferido.
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Figura 20

Porcentajes de conversion con diferencia de género en la informacion recogida en el 2022.

Respecto a la tenencia de bicicleta en mujeres solo alcanza el 33% de los casos y en el
caso de los hombres la cifra se duplica alcanzando el 64% de la muestra.

Los resultados de la encuesta también permiten ponderar las barreras y motivadores
para el uso de la bicicleta como medio de transporte y mostrar las diferencias segun el
género. Para las mujeres los motivadores, son los beneficios para la salud, el impacto positivo
ecoldgico y la existencia de infraestructura adecuada. Mientras para los hombres el principal
motivador el factor econdémico, seguido por el impacto ecologico y los beneficios para la
salud.

A nivel de barreras tanto hombres y mujeres coinciden que la falta de ciclovias y los
accidentes de transito son las barreras mas importantes en el caso de Lima. Las mujeres por
su parte también resaltando como barrera la posibilidad de estar expuestos a robos, mientras
los hombres resaltan como barrera la incomodidad de llegar sudado a mi destino. La Tabla

19, muestra la ponderacion de estas respuestas.
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Tabla 19
Ponderacion de barreras y motivadores de uso de bicicleta como medio de transporte por

diferencia de género

A continuacion, analizaremos a detalle las diferencias de la variable residencia. La
muestra final de los 1068 casos muestra que el 57% de los casos residen en los distritos de
Lima Céntrica (Anillos 1 y Anillo 2); mientras el 43% de los casos reside en Lima Periférica
(las zonas Norte, Sur, Este y Oeste). Los resultados muestras diferencias significativas segun
la zona de residencia, como se puede ver en la Figura 21.

Figura 21

Resultados diferenciados por zona de residencia expresados en conteo y porcentajes.

Nota. Lima Céntrica: Anillo 1- Miraflores, Magdalena, Jesiis Maria, La Victoria, San Isidro,

San Borja y Surquillo. Anillo 2- Brefia, Pueblo Libre, San Miguel, Barranco, Santiago de
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Surco, San Luis, Rimac y Cercado de Lima. Norte - Santa Rosa, Puente Piedra, Carabayllo,
Comas, Independencia, Los Olivos y San Martin de Porres. Sur - Chorrillos, San Juan de
Miraflores, Villa El Salvador, Villa Maria del Triunfo, Lurin. Este - Lurigancho, El Agustino,
Santa Anita, La Molina, Ate y San Juan de Lurigancho. Oeste - Ventanilla, Carmen de la
Legua, La Perla, Bellavista, La Punta y Callao.

A nivel de conocimiento, el funnel muestra en la Figura 22 que el 44% de los
residentes de los anillos 1 y 2 dice que conoce a la bicicleta como un medio de transporte,
mientras que solo el 27% de los residentes de la zona Norte, Sur, Este y Oeste dice lo mismo.
A nivel de consideracion, en nuestra muestra el 29% de los residentes de los anillos 1 y 2 ha
empleado a la bicicleta como medio de transporte en los Gltimos seis meses y en el caso
residentes de la zona Norte, Sur, Este y Oeste solo el 15% la usado como medio transporte
los ultimos seis meses. A nivel de accion y preferencia alcanza el 9% tanto para los residentes
de los Anillos 1 y 2 como para los residentes de la zona Norte, Sur, Este y Oeste. En este caso
resaltamos que a pesar de que el conocimiento es menor en las zonas Norte, Sur, Este y
Oeste, su nivel de conversion es mas significativo que en el Anillo 1 y Anillo 2.

Figura 22
Porcentaje de conversion en el funnel segun distrito de residencia de los encuestados en el

2022.
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Respecto a la proporcion de tenencia de bicicleta, la Figura 23 grafica que esta es
mayor para los anillos 1 y anillos 2 alcanzando el 57% de los casos y para las zonas Norte,
Sur, Este y Oeste la tenencia solo alcanza el 44%.

Figura 23

Ponderacion de motivadores y detractores de uso de la bicicleta segun distrito de residencia.

Respecto a las motivadores y detractores. El factor bueno para mi salud y es ecolégico
es trasversal para los residentes de los distritos de Anillos 1 y Anillos 2 como de los distritos
de los anillos externos. Para los residentes de Lima Céntrica (anillos celestes) el factor
econdmico es de gran motivacion para usar la bicicleta como medio de transporte. Mientras
que, a los residentes de Lima Externa, un gran motivador de uso de la bicicleta seria contar
con la infraestructura adecuada.

En cuanto a los detractores, estar expuesto a robos, llegar sudado al destino y no tener
ciclovias o sefializacion adecuadas, son las principales barreras independientemente del

distrito en el que se encuentren en Lima.
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4.1.3 Analisis de la industria

Tamaifio del mercado. El mercado de potencial corresponde a los posibles usuarios
de bicicleta como medio de transporte en Lima.

Para el andlisis partimos sabemos que Lima cuenta con 10,8 millones de habitantes y estos se
desplazan constantemente alrededor de la ciudad, para ir a trabajar, estudiar, realizar compras
y otro tipo de actividades.

De acuerdo con ATU, la cantidad de viajes en Lima ha presentado un crecimiento
significativo en los ultimos afios. En el 2019 se llegaron a 26.8 millones de viajes en un dia
habil como se grafica en la Figura 24.

Figura 24

Promedio de viajes en un dia habil en Lima Metropolitana.

Los 26.8 millones de viaje se distribuyen entre los diferentes medios de transporte:
combis (20,9%), el bus (14%), el automovil propio (11,7%) y bicicleta (6%). Estimamos que
se realizan 1.6 millones de viajes en bicicletas en un dia habil

El estudio de movilidad urbana demuestra que una persona viaja 2.4 veces al dia,
siendo el viernes el de mayor incidencia con 2.70 viajes al dia. Lo que indicaria que un

promedio de 660 mil personas se desplaza recurrentemente usando la bicicleta.
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Por otra parte, se estima que mas del 40% de los viajes el Lima son viajes cortos de
menos de 30 minutos (5-6km aproximadamente), eso equivale a 10.72 millones de viajes en
dia habil, viajes que pueden ser realizado en bicicletas. Lo que indicaria que estos viajes
cortos son realizados por 4.4 millones de limefios. El objetivo es modificar el habito de
transporte de los 4.4 millones de limefios y que incorporen a la bicicleta entre sus medios de
transporte recurrente.

4.1.4 Fuerzas Competitivas de Porter

La metodologia de las cinco fuerzas competitivas de Porter permite determinar la
utilidad de un sector (Porter, 2015). Este estudio, permitié evaluar la bicicleta dentro del
abanico de oferta de transporte motorizado como de micro movilidad y analizar su potencial
de desarrollo considerando el ingreso de nuevos proveedores, la relacion con otros servicios
sustitutos u otros medios de transporte, el nivel de negociacion de los clientes y
consumidores. En la Figura 25, se grafican estas fuerzas.

Figura 25

Las cinco fuerzas competitivas de Porter.

Amenaza de
entrada de nuevos
competidores

Poder de Rivalidad Poder de

negociacion de los entre los negociacién de los
proveedores competidores compradores

Amenaza de
productos
sustitutos
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Amenaza de entrada de nuevos competidores. El ingreso de nuevos competidores al
sector transporte implica una inversion en infraestructura y aunque significa una inversion
menor comparada con el desarrollo de autopistas o carreteras para vehiculos motorizados,
para el desarrollo de vias para bicicletas se deben considerar otras barreras como los factores
politicos, ya que los gobiernos regionales o distritales deben priorizar la designacion de
recursos para los proyectos de movilidad o transito y muchas veces, estos proyectos se ven
obstruidos por burocracias, corrupcion, o periodos transitorios que impiden la continuidad de
proyectos de este tipo.

Poder de negociacidn con los proveedores. En el sector de ciclismo, el
abastecimiento de bicicletas depende en su mayoria de la importacion desde China. Si el
comercio exterior se ve afectado por diversos motivos, ya sea por una coyuntura politica
incierta en Pert, los proveedores tendrian un poder de negociacion bastante alto y podria
hasta relentecer el desarrollo de la industria y el sector transporte.

En contraste con lo anterior, Perti se encuentra impulsando la produccion nacional de
una bicicleta econdémica con un costo maximo de 250 soles en conjunto con la Universidad
Nacional de Ingenieria, la fabricacion la realizara empresas ensambladoras peruanas,
precisamente para minimizar la influencia o la dependencia de las importaciones chinas y de
cierta manera contribuir al desarrollo del sector con herramientas locales. (Almenara, 2020)

Rivalidad entre los competidores del sector. Dentro del sector transporte se
encuentran los vehiculos motorizados y los de micro movilidad. El sector transporte en el
pais, es uno de los mas complejos y cadticos por todas las variables que conllevan su
administracion: infraestructura, educacion civica, cultura urbana, inversion econéomica,

mantenimiento de vias, servicios complementarios a los usuarios, etc. Como se mencionaba
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en apartados anteriores, en Lima, el principal medio de transporte son los buses, solo entre el
13% y 14% de limefios usa medios de transporte sostenibles como la bicicleta.

En los ultimos 10 afios, los gobiernos locales se han concentrado en ordenar el trafico
en Lima, con iniciativas como la creacion de las Lineas del Metropolitano, la Linea 1 del
Tren eléctrico de Lima, los diversos corredores azul y amarillo, entre otros. Mientras que las
iniciativas empezaron con los contratos de concesion con diversas empresas privadas, hoy la
estrategia del transporte esta migrando a tener iniciativas mas integradoras. Es en este
sentido, hacia mediados del 2018 se empezaron a crear tarjetas de transporte integrales,
aquellas que permitian a los usuarios tener una sola tarjeta para todos los medios o
alternativas de transporte. Este es un punto importante para el desarrollo del sector, pues se
esta trabajando en crear un sistema mas integrador, pensado en el usuario y que mas adelante
quizas pueda incluir a la bicicleta y a los ciclistas como parte del sistema general de
transporte, pues hoy figura entre las alternativas de movilidad, pero no tiene el protagonismo
buscado.

Poder de negociacion de los compradores. Ante la amplia variedad de alternativas de
transporte en Lima, los usuarios tienen un poder de negociacion medio: en Lima hay una gran
cantidad de habitantes que tienen una bicicleta, sin embargo, no la usan para transportarse y
siguen optando por vehiculos motorizados. Cuando se trata de movilizarse largas distancias,
mas de Skm aproximadamente, los usuarios son mas propensos a optar por alternativas de
transporte motorizados, priorizando el tiempo y la seguridad frente a la sostenibilidad que
podria brindarle usar una bicicleta. En cuanto a alternativas de transporte unipersonal, la
oferta aun es pequefia en Lima. En adelante se recomienda amplificar esta oferta de
movilidad personal sostenible para distancias cortas.

Desarrollo de productos sustitutos. En apartados anteriores se revisé la oferta de

transporte actual en Lima y Callao, esto permitid identificar las diferentes alternativas de
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movilidad que tienen los usuarios actualmente. Garvan (2019) sefialé que el 75% de los
limefios se moviliza en transporte publico motorizado como buses, El Metropolitano, El Tren
Eléctrico, automdvil propio, entre otros; y pierde alrededor de 20 dias en el afio en el trafico.
Es asi como luego de un anélisis de los costos que representan para cada ciudadano el
movilizarse en transporte publico sugiere que una alternativa de solucion a corto plazo seria
promover el uso de la bicicleta y volver a Lima una ciudad ciclo inclusiva. Esto podria
desarrollarse resaltando sus beneficios desde ahorro de tiempo, liberar estrés por el ejercicio
fisico, pero sobre todo el ahorro de dinero y cuidado del medio ambiente. Sin embargo, atin
hay mucho por construir para lograr una ciudad ciclo inclusiva, hoy los servicios de
transporte alternativos a la bicicleta si representan una amenaza para el desarrollo de este
sector.
4.1.5 Competencia

Para efectos del presente analisis se han considerado como competencia principal al
transporte publico, seguido del transporte privado y otras movilidades sostenibles en Lima.

Se consolida sus fortalezas y debilidades en la siguiente Tabla 20.



Tabla 20

Fortalezas y Debilidades

GRUPO

Transporte Publico Motorizado
(Bus, tren eléctrico, corredores,
taxis, moto taxis, colectivos)

Transporte Privado (vehiculo
particular)

Micro Movilidad o Movilidad
Sostenible (caminatas, scooter
eléctrico, bicicleta)

FORTALEZAS

Permite recorrer largas distancias.

Sistema que permite la interconexion

en diferentes puntos de la ciudad.

Econémicamente accesible versus
otros tipos de movilidad motorizada
como el automoévil propio.

Permite recorrer largas distancias.

Alto nivel de acceso a diferentes
partes de la ciudad e incluso fuera de
ellas, si el usuario lo requiere.

En pandemia: ayuda a cumplir con el
distanciamiento social requerido.

Econdmico de uso y mantenimiento.
Accesible para mas personas

En pandemia: ayuda a cumplir con el
distanciamiento social requerido.
Impacto positivo en la salud, pues se
considera un ejercicio cardiovascular
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DEBILIDADES

De acceso limitado a algunas
zonas de la ciudad.

Poca oferta para la demanda que
existe en Lima.

Contribuye al incremento de
emisiones de CO2 que perjudica el
medio ambiente.

En pandemia: no cumple con el
distanciamiento social requerido.

Costo elevado y no democratico.
No todos pueden tener un auto
propio.

Contribuye al incremento de
emisiones de CO2 que perjudica
el medio ambiente.

Alto nivel de estrés para el usuario
por congestiones vehiculares y
contaminacion acustica.

No permite recorridos de
distancias largas.

No existe un sistema de
interconexion para el caso de los
cortes o la bicicleta.

Permite acceso a espacios dentro
de la ciudad proximos al punto de
domicilio.

Las otras alternativas de transporte en Lima representan un alto nivel de competencia

sobre todo en términos de distancia por recorrer. Sin embargo, hay otras ventajas de la micro

movilidad que contrarrestan las barreras de uso como son el tema de accesibilidad, el impacto

positivo en la economia de las personas versus los gastos que implica transportarse en buses

de servicio publico.

4.1.6 Matriz del Perfil Competitivo

A continuacion, en la Tabla 21 se presenta la matriz de perfil competitivo que evaltia

los factores claves del éxito de la eleccion de la bicicleta como medio de transporte principal

versus las otras opciones o alternativas de micro movilidad que tiene el usuario al momento

de trasladarse de un punto A un punto B



Tabla 21

Matriz de Perfil Competitivo
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METROPOLITAN LINEA 1 -
) BICICLETA oY METRO (TREN | COMBIS- TAXIS AU
Factores Clave de Exito Peso ALIMENTADORES ELECTRICO) COUSTER PARTICULAR
Valor Pond. Valor Pond. Valor Pond. Valor Pond. Valor Pond. Valor Pond.
1. Degplazamlgnto: permite una dls‘ta}nma 0.15 4 0.6 4 0.60 4 0.6 4 0.6 4 0.6 4 0.6
recorrida superior a los 3km con facilidad.
2. Economia: el vehiculo utilizado representa
un gasto recurrente para los usuarios y que 0,15 4 0,6 2 0,30 4 0,6 1 0,15 2 0,3 2 0,3
tiene una tendencia de incremento
3. Accesibilidad: El usuario puede elegir
usar este medio de transporte con facilidad 0,10 4 0,4 1 0,10 2 0,2 4 0,4 4 0,4 4 0,4
por los diversos canales existentes.
4. Ecolégico: la forma de movilidad ayuda a
reducir el impacto negativo en el medio 0,10 4 0.4 1 0,10 2 0,2 2 0,2 2 0,2 2 0,2
ambiente.
5. Salud: la forma de movilizacién
contribuye a la mejora de salud fisica 'y 0,10 4 0,4 2 0,20 2 0,2 2 0,2 2 0,2 2 0,2
mental del usuario.
6. Bio seguridad: el vehiculo contribuye o
respeta la distancia social para minimizar los 0,10 4 0,4 2 0,20 2 0,2 2 0,2 3 0,3 4 0,4
contagios de COVID 19
7. Infraestructura: la ciudad cuenta con la
infrflestruct}lra necesaria para el uso de estos 0.10 1 0.1 4 0.40 3 03 ’ 0.2 4 0.4 4 0.4
vehiculos sin exponer la vida o la salud de los
usuarios
8. Tiempo: cgntidad invertida de r?inutos en 0.10 3 03 3 0.30 4 0.4 2 02 4 0.4 3 03
el desplazamiento o el uso del vehiculo.
9. Seguridad: el medio de transporte brinda
seguridad al pasajero en cuestiones de 0,10 2 0,2 1 0,10 1 0,1 2 0,2 3 0,3 3 0,3
accidentes, robos 0 acosos.
Total: 1,00 3,4 2,30 2,80 2,35 3,10 3,1
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Con la matriz anterior se puede inferir que existe un gran potencial de la bicicleta para

ser considerada la mejor alternativa de micro movilidad en comparacion con las otras

alternativas.

4.1.7 Matriz de Evaluacion de Factores Externos (MEFE)

A continuacion, en la Tabla 22 se muestra la matriz de evaluacidn de los factores externos:

Tabla 22

Matriz de evaluacion de los factores externos.

Factores Determinantes de Exito Peso | Valor [ Ponderacion
Oportunidades
1. La promulgacion de la Ley N°30936 promueve y regula la bicicleta como medio de transporte
en el Perti y da a conocer sus beneficios. Representa el primer paso para lograr una politica de
estado entorno a la bicicleta 0,05 2 0,1
2. El gasto en transporte representa entre el 8 y 13% del sueldo promedio del limefio, y existe
una tendencia al alza anual en las tarifas del transporte publico. 0,10 2 0,2
3. Lima ha crecido aceleradamente cuenta con 2812 km?2 y 10 millones de habitantes que
requieren opciones de transporte eficientes, seguras, limpias y asequibles 0,10 2 0,2
4. El contexto pandémico promovio el uso de la bicicleta como medio de transporte para
mantener la distancia social y evitar el contagio del coronavirus. El gobierno genero politicas de
emergencia y un sistema integrado de ciclovias provisionales. 0,05 2 0,1
5. La economia peruana tiene pronoéstico de crecimiento de 3.2% sobre el PBI por la reactivacion
econdmica post pandemia. 0,10 3 0,3
6. La innovacion tecnoldgica en el sector ofrece diferentes opciones a los potenciales usuarios
como, por ejemplo: apps de alquiler de bicicletas, las aplicaciones de mapa de ciclovias,
aplicaciones de seguridad, entre otros. 0,10 3 0,3
7. Entre los problemas sociales de Lima resalta el trafico y la congestion vehicular, el cual
genera mucho estrés en los ciudadanos. 0,10 1 0,1
8. LIMA COMO VAMOS califica a la ciudad de Lima como una de las ciudades de
Latinoamérica mas contaminadas y recomienda adoptar otras opciones de movilidad menos
contaminantes. 0,05 1 0,05
9. La bicicleta representa una opcion mas segura para las mujeres que son generalmente
acosadas sexualmente en el sistema de transporte publico de Lima. 0,10 1 0,1
10. Existe oportunidad de explotar tecnologias de conteo de bicicletas (sensores y camaras), el
uso de datos provenientes de Sistemas de Posicionamiento Global (GPS) para analizar patrones
de viaje, el uso de datos generados por redes sociales para proyectos de transporte 0,10 1 0,1
Subtotal 0,65 1,55
Amenazas
1. La subida del ddlar, encarece las importaciones y por lo tanto los precios de las bicicletas
suben. 0,05 2 0,1
2. Los reportes de accidentes de transito y el incremento de robos pueden ser desmotivadores
para los usuarios de bicicletas. 0,10 2 0,2
3. La inestabilidad politica puede llegar a ser una amenaza para crear infraestructura y politicas
ciclo-inclusivas sostenibles en el tiempo. 0,05 2 0,1
4. En la geografia de Lima se presenta zonas con mayor centralidad, conexiones y desarrollo
urbano que otras que existen barreras urbanas como el rio Rimac, la via de Evitamiento, La
Panamericana Sur y la Panamericana Norte que no permiten una facil interconexion urbana. 0,15 2 0,3
Subtotal 0,35 0,7
Total 1,00 2,25
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4.2 Analisis Interno
4.2.1 Analisis AMOFHIT

A continuacion, se desarrollara como parte de la investigacion el andlisis interno del
sector para identificar las fortalezas y debilidades y con ellas disefiar més adelante las
estrategias de marketing.

Administracion y gerencia (A). D’Alessio (2015) afirma que la administracion tiene
como objetivo el aumento de productividad de un mercado o sector para que pueda competir
de forma exitosa. Asimismo, define a la gerencia como la parte que se ocupa de definir las
estrategias que se van a realizar.

A nivel nacional, es el Ministerio de Transportes y Comunicaciones el ente del Estado
encargado de la gestion del transporte y dentro de sus funciones esté la supervision del
funcionamiento de las vias areas, acudticas, terrestres y de las telecomunicaciones (MTC, s.
f.). Mientras que, a nivel operacional, segin el decreto DS N 012-2020-MTC, las
municipalidades provinciales y distritales son responsables de organizar, controlar y
supervisar la adecuada circulacion vehicular, micro movilidad y peatonal dentro de su
jurisdiccion. Cabe resaltar que la Municipalidad Metropolitana de Lima tiene en su gestion
las vias metropolitanas de la ciudad de Lima, lo cual incluye avenidas principales de alto
volumen de transito; mientras que las municipalidades distritales tienen en su gestion las vias
distritales. Lo que, a lo largo de los afios, ha generado una serie de acciones independientes y
desarticuladas.

A nivel organizacional la Municipalidad de Lima cuenta con una Subgerencia de
Transporte No Motorizado responsable de dirigir, coordinar, promover y gestionar la
movilidad peatonal y el uso de la bicicleta como transporte alterno. Mientras las
municipalidades distritales cuentan con su propia estructura organizacional; por ejemplo, la

Municipalidad distrital de La Molina cuenta con una Gerencia de Movilidad Sostenible,
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mientras la Municipalidad distrital de Miraflores con la Gerencia de Desarrollo Urbano y
Medio Ambiente. Esto demuestra que algunas municipalidades designan a un equipo
especifico la promocion de la bicicleta, mientras otras incluyen la tarea en gerencias mas
amplias.

A fin de subsanar esta situacion, en el 2018 de acuerdo con la Ley N 30900 se crea la
Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU); organismo técnico adscrito al
MTC. El ATU es el maximo ente regulador de transporte para las ciudades de Lima y Callao
y entre sus funciones se encuentra también desarrollar y aplicar politicas para promover,
fomentar y priorizar la movilidad sostenible.

Dentro de sus 6rganos de linea esta la Direccion de Asuntos Ambientales y Sociales
responsable de la iniciativa del Sistema de Transporte Individual Sostenible -SITIS tras la
propagacion del Covid-19 en el Perti, enfocada en la implementacion de una red de carriles
interconectados de uso exclusivo para bicicletas. El disefio, planeamiento y monitoreo de la
red fue dirigido por la ATU y la implementacion de las vias por las municipalidades
provinciales y distritales.

En base a la evidencia presentada, se considera el papel de la Direccion de Asuntos
Ambientales y Sociales de la ATU como maximo promotor de la movilidad en bicicleta para
Lima y Callao. A continuacion en la Figura 26, se muestra la estructura organizacional de la

ATU.
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Figura 26

Organigrama ATU

Nota. Extraido del Plan Operativo Institucional Multianual 2022 — 2024. ATU

Marketing y ventas (M) Segtin la definicion D" Alessio (2015) el marketing se enfoca
en la satisfaccion de las necesidades de los consumidores por medio de bienes y servicios,
involucrando el mix de decisiones respecto al producto, comunicacion, distribucion y precio.
Desde el poder legislativo, en el 2019 se declara el 03 de junio como Dia Nacional de la
Bicicleta, debiendo los organismos publicos y privados conmemorar la fecha y crear
conciencia de la necesidad de uso. Se solicita a los centros laborales publicos y privados a
incentivar a sus trabajadores a usar la bicicleta como medio de transporte mediante la
asignacion de horas libres.

A lo largo de los afios las municipalidades han generado una serie de acciones
independientes para promover el uso de la bicicleta como medio de transporte. Entre estas

acciones resaltan: a) La Municipalidad de Lima (2017b) invirtio S/11 millones de soles para
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la construccion de seis nuevas ciclovias en los distritos de San Juan de Miraflores, Villa El
Salvador y Villa Maria del Triunfo. La implementacion de la Escuela Metropolitana de
Ciclismo Urbano para el desarrollo de clases gratuitas en diferentes puntos de la capital. b) La
municipalidad de Miraflores en la BiciEscuela para Nifios dicta talleres para el uso y
mantenimiento de bicicletas. (Municipalidad de Miraflores, 2020) c¢) La Municipalidad de
San Borja cuenta con el programa San Borja en bici para facilitar el alquiler de bicicletas a
los vecinos cuentan con 14 estaciones alrededor del distrito (Municipalidad de San Borja,
2019). ¢) En La Molina, la municipalidad cre6 el programa MoliActivate para reducir el uso
de auto particular, y animar a los vecinos a las bicicletas y los scooters. (“Municipalidad de
La Molina lanza plan para evitar uso de auto en distancias cortas”, 2020)

Desde la ATU se crea la iniciativa Sistema de Transporte Individual Sostenible -
SITIS dirigido a la implementacion de una red de ciclovia definida por la Autoridad de
Transporte Urbano para Lima y Callao corresponde a la implementacion de ciclovias
interconectadas en tres etapas Primera Etapa: 142 km; Segunda Etapa: 89 Km y una tercera
etapa de 70 Km. Como segunda accion contamos con la Guia para la formulacion de un Plan
Institucional de Movilidad Individual Sostenible publicada en el 2020, con el objetivo de
involucrar a las instituciones publicas y privadas en la gestion responsable de la movilidad de
sus colaboradores.
Finanzas (F) En el Perti no existe un ministerio de la bicicleta; sin embargo, existen
diferentes organismos que promueven ese tipo de movilidad. Asi mismo, hay pocas cifras del
impacto econdmico que genera el ciclismo en el Peru.
De acuerdo al diario Gestion en su nota de prensa menciona que la importacion de bicicletas
tuvo un aumento del 25% de enero a octubre del 2021 en comparacion de las cifras del 2020.
Este crecimiento se debe a la adquisicion de 662.542 unidades de bicicletas por US$ 51

millones. Esta demanda responde al cambio de transporte que ocurrid en la pandemia, antes
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de este fenomeno, la importacion de bicicletas se incrementaba solo en navidad y afio nuevo.
(“Importacion de bicicletas aument6 en 215% entre enero a octubre”, 2021)
Otro dato importante que se tiene es cuanto dinero administra el sector transporte, para asi
poder ver el potencial que tiene el ciclismo. Juan Francisco Silva, el titular del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC) anuncidé que para el 2022 el presupuesto previsto para
el sector Transportes y Comunicaciones fue de S/ 13,705 millones, monto incrementado en
un 7% vs el 2021. De este presupuesto se destind S/ 8,512 millones a proyectos de transporte
con el objetivo de reducir los costos y tiempos logisticos, incrementar la seguridad y calidad
del sistema de transporte, sin embargo, no se especifica cuadnto de este monto estd destinado
exclusivamente a mejorar la infraestructura de la bicicleta. (“Ministro Silva sustentd
presupuesto para el afio 2022 que asciende a S/ 13 705 millones de soles”, 2021).

Respecto a la unidad de la ATU que se ocupa de la movilidad sostenible podemos ver
que tiene este presupuesto para ejecutar este afio en Lima y Callao, en un plazo del 2020 al
2024. La siguiente Figura 27 muestra el resumen de lo que vendria a ser la inversion para el

2023 y el 2024.



Figura 27

Detalle del presupuesto de ATU.
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Recursos Humanos (H). La Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao es la
unidad gubernamental que mas se ha ocupado de la movilizacion en bicicleta. Este
organismo, dentro del Ministerio de Transportes y Comunicaciones se encarga de organizar,
implementar y gestionar el Sistema Integrado de Transporte de Lima y Callao (SIT). Dentro
del mismo se encuentra el area de Direccion de Asuntos Ambientales y Sociales responsable
de la iniciativa del Sistema de Transporte Individual Sostenible -SITIS tras la propagacion
del Covid-19 en el Pert que se encarga de la implementacion de las ciclovias. Es por este
motivo que esta unidad seria la encargada de la promocion de la bicicleta. Dentro de esa
direccion estdn a cargo un director y dos subdirectoras, los cuales se encargan de promover
este tipo de movilidad.

Sistemas de Informacién y Comunicacion (1) Los sistemas de informacién y comunicacion
segun la definicion de D’ Alessio (2015) son aquellos que ayudan a que las metas de
marketing, la integracion de clientes, la asignacion de recursos financieros y la integracion de
proveedores y clientes se hagan realidad. Es asi como el ecosistema de comunicacion para el
sector ciclismo se extiende en los ambitos fisicos y digitales. En la Figura 28 se muestran los

principales canales de comunicacion e informacion sobre los proyectos del sector ciclismo.
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Figura 28
Principales canales de comunicacion para informacion sobre proyectos referidos al sector

ciclismo.

Los canales institucionales de comunicacion se refieren a todos aquellos espacios
oficiales de comunicacion provenientes de organizaciones o dependencias del gobierno como
son: el portal web www.gob.pe que es la web oficial del gobierno peruano; o ministerios de
ambiente, las comunicaciones y notas de prensa de la ATU, MTC, SNI, etc. Por ejemplo,
para el dia mundial de la bicicleta, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones elabord y
publico una infografia sobre las normas de transito para los peatones. El MTC como ente
regulador debe promover la seguridad en las vias, y aprovecho esta fecha para recordar a los
ciclistas las normas que deben respetarse, asi como los derechos que tienen (MTC, 2019). Por
otro lado, las redes sociales se refieren a todos aquellos mensajes emitidos a través de
plataformas como Facebook, Twitter o Instagram. Estos mensajes pueden provenir no
necesariamente de organizaciones reconocidas por el gobierno, pero si de asociaciones de
ciclistas, comunidades vecinales que buscan promover el uso de este tipo de transporte.
Finalmente estdn los canales fisicos u offline, que se refiere a todas las piezas de

comunicacion que se puede observar en puntos estratégicos de la ciudad, como al inicio de
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una ciclovia, en un punto de reparacion de bicicletas, o banners publicitarios en espacios

comunitarios como parques, escuelas o la misma via publica. Cabe mencionar que esta

clasificacion o tipologia de canales de comunicacion no es excluyente una de la otra, pues

una institucion puede hacer uso de las plataformas de social media para emitir

comunicaciones respecto al ciclismo. De la misma manera, las organizaciones de ciclistas no

reconocidas por los gobiernos locales pueden a su vez tener comunicacion en espacios

fisicos.

Tecnologia Investigacion y Desarrollo (T). Respecto a la tecnologia y el desarrollo, no

existen avances gubernamentales sobre este aspecto. En Lima metropolitana y el Callao, cada

municipalidad se encarga de promover el uso de la bicicleta mediante sus portales en internet

de manera autonoma. No todas las municipalidades tienen este servicio; sin embargo, varias

de ellas si. A continuacion, se menciona algunas de ellas que si cuentan con esta iniciativa: Es

por esta razon, que se mencionara qué iniciativas tecnolédgicas tiene cada municipalidad para

promover el uso de la bicicleta.

(a) Municipalidad de San Borja: Inscripcion mediante la pagina web para el acceso al
programa Muévete en Bici, para que se te pueda prestar una bicicleta.

(b) Municipalidad de Barranco: En este municipio existe el Barranco en Bici, en el cual se
concientiza a la poblacion a respetar las normas sobre los ciclistas.

(c¢) Municipalidad de San Isidro: Promueve el ciclismo dando talleres de ciclismo, en donde
le ensefian a la poblacion las normas que debe seguir a la hora de montar bicicleta.

(d) Municipalidad de Cercado de Lima: En Lima Cercado se realizan clases gratuitas para
aprender a manejar, en la Escuela Metropolitana de Ciclismo Urbano.

(e) Municipalidad de Miraflores: Tiene a la empresa Lima City Bike en dénde los vecinos

pueden alquilar las bicicletas que se encuentran en el distrito.
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(f) Municipalidad de Chorrillos: En este distrito también se realizan clases gratuitas para
aprender a manejar bicicleta y formar comunidades de personas que salgan a montarla
dentro del distrito.

(g) Municipalidad de La Molina: Préstamos de bicicletas gratuitas a los vecinos y residentes
mediante estaciones por dos horas diarias.

Fuera del estado hay distintas iniciativas digitales, ya que atin son pocas las iniciativas
que se han desarrollado a nivel tecnoldgico para hacer de la bicicleta un medio de transporte
mas amigable. Sin embargo, si hay algunas iniciativas digitales que han permitido a los
usuarios actuales de bicicletas, movilizarse de mejor manera por la ciudad. Por ejemplo: las
aplicaciones que muestran las rutas de las ciclovias ya implementadas en Lima, o una
aplicacion que marca las zonas de menor seguridad para transitar con bicicleta, entre otras.
Runtastic es una aplicacion que muestra la cantidad de kilometros recorridos y el tiempo
sobre la bicicleta. Strava es otra aplicacion similar, que ademas de medir tiempo y
kilémetros, mide la frecuencia cardiaca del usuario y plantear retos de entrenamiento. Bike
Computer, ademas de medir kilometraje y tiempo, permite enviar una alerta a tus contactos
en caso sufras alglin accidente o te encuentres en peligro. Bici Repair, es una guia mévil en el
celular del usuario que brinda informacion detallada para la reparacion de bicicletas (UDEP,
2021)

Por otro lado, existen otras innovaciones tecnoldgicas como piezas ensamblables a la
bicicleta que la transforman en una bicicleta eléctrica, de esta manera la bicicleta acumula
energia al pedalear que luego puede ser utilizada por el usuario para impulsarse cuando
necesita tomar un descanso. Lo positivo es que, a pesar de transformar la energia en energia
eléctrica, no hace el vehiculo contaminante, por lo que la bicicleta mantiene su amabilidad

con el medio ambiente.



4.2.2 Matriz de Evaluacion de Factores Internos

Tomando en cuenta los aspectos descritos en el apartado anterior, se realizd una

evaluacion de los factores internos del sector y se elabor6 la matriz que se visualiza en la
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Tabla 23. La sefiala aquellos factores que se consideran claves para el desarrollo del sector y

aquellas areas de oportunidad que se debe busca mitigar o minimizar generando estrategias.

Tabla 23

Matriz de evaluacion de los factores internos.

Factores Determinantes de Exito Peso [ Valor | Pond.
FORTALEZAS
1. La ATU es una institucion que buscar centrar las iniciativas de promocion del uso de la bicicleta en
Lima como medio de transporte para integrarla al ecosistema general de movilidad en la capital. 0,05 4 0,20
2. EIMTC y el MINAM tienen en agenda la promocion del uso de la bicicleta como medio de
transporte. Es su rol promover y acompaiiar a los gobiernos municipales para la ejecucion de
proyectos que ayuden a los usuarios a movilizarse de manera segura 0,05 4 0,20
3. La Municipalidad de Lima y las municipalidades distritales han generado de manera independiente
diversas iniciativas para promover el uso de la bicicleta: talleres, alquiler de bicicletas,
implementacion de ciclovias, etc. 0,05 3 0,15
4. Existen diversas organizaciones ciudadanas que fomentan el uso de la bicicleta como medio de
transporte. Lo que permite también tener una perspectiva desde el usuario 0,10 3 0,30
5. Existen iniciativas de empresas privadas que promueven el uso de las bicicletas. Por ejemplo:
centros comerciales que tienen espacios para el parqueo de estos vehiculos. 0,10 3 0,30
6. La existencia del proyecto de la Bicicleta Popular, que busca poner al alcance de mas personas este
medio de transporte. 0,05 3 0,15
7. Mas del 40% de los usuarios de bicicletas son hombres que ya la usan de manera recurrente para ir
a trabajar o estudiar. 0,10 3 0,30
8. Existen mas de 250mil bicicletas en Lima. 0,05 3 0,15
9. Diversas instituciones han realizado estudios sobre ¢l uso de la bicicleta para conocer sus
motivaciones de uso. 0,10 3 0,30
Subtotal 0,65 2,05
DEBILIDADES
1. A pesar de que existen diferentes iniciativas, éstas tienen deficiencias en su articulacion 0,05 2 0,10
2. Las ciclovias han empezado a interconectarse, sin embargo, algunas de estas rutas todavia son
provisionales. 0,05 2 0,10
3. Los programas implementados para el alquiler de bicicleta tienen poca cobertura geografica (solo se
puede usar en un distrito), el tiempo maximo de uso, y solicitudes minuciosas para el alquiler de la
bicicleta. 0,05 1 0,05
4. La bicicleta todavia no se encuentra incluida al transporte intermodal de Lima. Por ejemplo: no
existen estacionamientos de bicicleta en las estaciones del tren eléctrico o el Metropolitano. 0,05 1 0,05
5. No existe una industria de produccion de bicicletas en el Perti que sea masiva o esté consolidada.
Existen solo productores independientes pequefios. 0,05 2 0,10
6. Los servicios complementarios para el uso de la bicicleta como talleres o escuelas, tienen una
cobertura geografica limitada, esto impide a los usuarios optar por este medio de transporte. 0,05 2 0,10
7. Se ha publicado el reglamento para el uso de las bicicletas, pero aun no estd correctamente
difundido. Genera dudas entre los usuarios y los policias de transito. 0,05 2 0,10
Subtotal 0,35 0,60
Total 1,00 2,65
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4.3 Conclusiones

El diagnostico situacional de la bicicleta y el analisis externo e interno permite
sustentar el potencial que existe por gestionar el sector, el mismo que debe ser enfocado en el
crecimiento de uso de la bicicleta y que se convierta en la principal alternativa de transporte
para mas limefios.

Del anélisis PESTE se concluye que, a raiz de la pandemia, se ha incrementado el uso
de la bicicleta en diferentes segmentos. Pero sobre todo en el segmento masculino, es asi que
los estudios previos demuestran el perfil de ciclista como un hombre de méas de 30 afios que
usa la bicicleta mas de 5 veces a la semana. Esto sumado a la gran inversion en
infraestructura que se esta haciendo en la ciudad para tener més ciclovias interconectadas
representan una oportunidad para las estrategias de promocion y comunicacion resaltando los
beneficios del uso de este medio de transporte y que éstos a su vez contribuyan a neutralizar
las barreras de uso identificadas en los usuarios.

En cuanto a los motivos de uso de los usuarios y la competencia a nivel movilidad, se
identifican grandes desventajas sobre todo en cuestiones de tiempo, bioseguridad, factores
medioambientales y econdmicos. Los incentivos que se presenten al usuario deberan ser
enfocados en neutralizar estas debilidades o desventajas de la bicicleta para potenciar los
beneficios de su uso y maximizar la frecuencia de viajes.

Del analisis interno, se puede concluir que existen muchas fortalezas que el sector
debe utilizar para aprovechar las oportunidades de desarrollo de la industria de bicicletas y
fomentar su uso. De la misma manera, se han identificado debilidades que pueden ser
neutralizadas o mejoradas con el mismo objetivo de poder poner al alcance de mas personas
en la ciudad de Lima, la bicicleta como un medio democratizador de movilizacion.

Del analisis AMOFHIT se concluye que el subsector de bicicletas respecto a las

comunicaciones no es una prioridad para las entidades que se encuentran encargadas del
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mismo. Es por este motivo que se recomienda desarrollar un plan de marketing para que se
evidencie su potencial y el impacto que tendria al promoverlo en nuestro pais. Asi mismo, se
puede percibir como debilidad a la falta de organizaciones que estén implicadas en el
desarrollo del sector. Si bien hay organizaciones ciudadanas e instituciones como la ATU,
estos esfuerzos aun no son suficientes para generar un real cambio en el sistema de transporte

de Lima y que este adopte a la bicicleta como un medio de transporte principal.
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Capitulo V: Proceso Estratégico de Marketing

5.1 Analisis Estratégico de Marketing

En el siguiente apartado se definiran los primeros lineamientos estratégicos del
proyecto para fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte en Lima. Se tom6
como insumo principal los analisis del capitulo cuatro y las matrices de factores internos y
externos, asi como la matriz de competidores. De esta forma, se inicid con la evaluacion de
las fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas del sector y de la industria local, para
esbozar algunas acciones.
5.1.1 Matriz FODA

D’Alessio (2015), defini6 las fortalezas y debilidades como variables internas donde
la empresa ejerce control e influencia. Por otro lado, sefiald que las oportunidades y amenazas
son variables influyentes en la industria o el sector. La matriz que se visualiza en la Tabla 24,
se baso en las matrices MEFE y MEFI, al cruzar la informacion de ambas, permitio plantear
lineamientos para el sector que permitan explotar (FO), buscar (DO), confrontar (FA) y evitar

(DA).



Tabla 24

Matriz FODA

FORTALEZAS

DEBILIDADES

1. La ATU es una institucién que buscar centrar las iniciativas de promocion del uso de
la bicicleta en Lima como medio de transporte para integrarla al ecosistema general de
movilidad en la capital.

2. EIMTC y el MINAM tienen en agenda la promocion del uso de la bicicleta como
medio de transporte. Es su rol promover y acompafiar a los gobiernos municipales para
la ejecucion de proyectos que ayuden a los usuarios a movilizarse de manera segura

3. La Municipalidad de Lima y las municipalidades distritales han generado de manera
independiente diversas iniciativas para promover el uso de la bicicleta: talleres, alquiler
de bicicletas, implementacion de ciclovias, etc.

1. A pesar de que existen diferentes iniciativas, éstas tienen deficiencias en su
articulacion

2. Las ciclovias han empezado a interconectarse, sin embargo, algunas de estas rutas
todavia son provisionales.

3. Los programas implementados para el alquiler de bicicleta tienen poca cobertura
geografica (solo se puede usar en un distrito), el tiempo maximo de uso, y solicitudes
minuciosas para el alquiler de la bicicleta.

4. La bicicleta todavia no se encuentra incluida al transporte intermodal de Lima. Por
ejemplo: no existen estacionamientos de bicicleta en las estaciones del tren eléctrico o

MATRIZ FODA 4. Existen diversas organizaciones ciudadanas que fomentan el uso de la bicicleta como |el Metropolitano.

medio de transporte. Lo que permite también tener una perspectiva desde el usuario 5. No existe una industria de produccion de bicicletas en el Perti que sea masiva o esté
5. Existen iniciativas de empresas privadas que promueven el uso de las bicicletas. Por  |consolidada. Existen solo productores independientes pequefios.
ejemplo: centros comerciales que tienen espacios para el parqueo de estos vehiculos. 6. Los servicios complementarios para el uso de la bicicleta como talleres o escuelas,
6. La existencia del proyecto de la Bicicleta Popular, que busca poner al alcance de mas |tienen una cobertura geografica limitada, esto impide a los usuarios optar por este
personas este medio de transporte. medio de transporte.
7. Mas del 40% de los usuarios de bicicletas son hombres que ya la usan de manera 7. Se ha publicado el reglamento para el uso de las bicicletas, pero atn no esta
recurrente para ir a trabajar o estudiar. correctamente difundido. Genera dudas entre los usuarios y los policias de transito.
8. Existen mas de 250mil bicicletas en Lima.
9. Diversas instituciones han realizado estudios sobre ¢l uso de la bicicleta para conocer
sus motivaciones de uso.

OPORTUNIDADES Estrategias FO Estrategias DO

1. La promulgacién de la Ley N°30936 promueve y regula la bicicleta como medio de
transporte en el Pert y da a conocer sus beneficios. Representa el primer paso para lograr
una politica de estado entorno a la bicicleta

2. El gasto en transporte representa entre el 8 y 13% del sueldo promedio del limefio, y
existe una tendencia al alza anual en las tarifas del transporte publico.

3. Lima ha crecido aceleradamente cuenta con 2812 km?2 y 10 millones de habitantes que
requieren opciones de transporte eficientes, seguras, limpias y asequibles

4. El contexto pandémico promovié el uso de la bicicleta como medio de transporte para
mantener la distancia social y evitar el contagio del coronavirus. El gobierno generé politicas
de emergencia y un sistema integrado de ciclovias provisionales.

5. La economia peruana tiene prondstico de crecimiento de 3.2% sobre el PBI por la
reactivacion econdmica post pandemia.

6. La innovacion tecnoldgica en el sector ofrece diferentes opciones a los potenciales
usuarios como, por ejemplo: aplicaciones de alquiler de bicicletas, las aplicaciones de mapa
de ciclovias, aplicaciones de seguridad, entre otros.

7. Entre los problemas sociales de Lima resalta el trafico y la congestion vehicular, el cual
genera mucho estrés en los ciudadanos.

8. LIMA COMO VAMOS califica a la ciudad de Lima como una de las ciudades de
Latinoamérica mas contaminadas y recomienda adoptar otras opciones de movilidad menos
contaminantes.

9. La bicicleta representa una opcion mas segura para las mujeres que son generalmente
acosadas sexualmente en el sistema de transporte publico de Lima.

10. Existe oportunidad de explotar tecnologias de conteo de bicicletas (sensores y camaras),
el uso de datos provenientes de Sistemas de Posicionamiento Global (GPS) para analizar
patrones de viaje, el uso de datos generados por redes sociales para proyectos de transporte

Promover la bicicleta como un medio de transporte que disminuye el trafico vehicular en
Lima aprovechando las iniciativas del Estado por contexto de emergencia sanitaria. (F3,
F5, F7, 05)

Desarrollar acciones que ayuden a incentivar a que mas mujeres elijan la bicicleta como
medio de transporte apalancado en los beneficios que tiene como ahorro de tiempo y
dinero. (02, F7)

Aprovechar la reactivacion econémica para atraer inversion privada en iniciativas que
fomenten el uso de la bicicleta. (O3, F5)

Desarrollar un servicio tecnolégico que registre las ciclovias de Lima de manera
integrada, y permita a los usuarios conocer rutas seguras para movilizarse en bicicleta.
(06, F9)

Aprovechar el alcance de las redes sociales, para dar a conocer las iniciativas y los
beneficios de la bicicleta. (O1, F8)

Hay que comunicar que la bicicleta es una alternativa de transporte mas econdmica y
confortable comparada con otras modalidades de transporte, y que puede ser una
solucidn ideal al problema del trafico en Lima. (O3, O6, F8)

Dar visibilidad a los pequefios negocios asociados a la bicicleta (talleres, escuelas) a
través de un servicio tecnologico. (04, D6, D5)

Velar por la correcta difusion y educacion vial sobre el reglamento de transito para
ciclistas. (04, D7)

Generar sinergias entre las empresas privadas de alquiler de bicicletas, con las rutas
implementadas de las municipalidades distritales, con el fin de contribuir a la
articulacion de dichas rutas y ampliacion de la cobertura del servicio de la empresa
privada. (02, O4, D2)

Crear alianzas estratégicas entre empresas que brindan servicio de movilidad en Lima.
Por ejemplo: Tren Eléctrico o Metropolitano, con instituciones gubernamentales, para
crear servicios interconectados y que generen valor desde la perspectiva de la
movilidad para el usuario limefio. (02, D4)

AMENAZAS

Estrategias FA

Estrategias DA

1. La subida del ddlar, encarece las importaciones y por lo tanto los precios de las bicicletas
suben.

2. Los reportes de accidentes de transito y el incremento de robos pueden ser desmotivadores
para los usuarios de bicicletas.

3. La inestabilidad politica puede llegar a ser una amenaza para crear infraestructura y
politicas ciclo-inclusivas sostenibles en el tiempo.

4. En la geografia de Lima se presenta zonas con mayor centralidad, conexiones y desarrollo
urbano que otras que existen barreras urbanas como el rio Rimac, la via de Evitamiento, La
Panamericana Sur y la Panamericana Norte que no permiten una facil interconexion urbana.

Dar visibilidad al programa Bicicleta Popular para que mas usuarios tengan acceso a
bicicletas. (A1, F6)

Reforzar el rol de la ATU como entidad fiscalizadora y promotora, para concientizar a
los usuarios y ciudadanos sobre las normas de transito para las bicicletas. (A2, F2)
Promover la participacion ciudadana en iniciativas que fomenten el uso de la bicicleta
como medio de transporte con la finalidad de poder darle continuidad a los proyectos.
(A3, F4)

Contribuir al crecimiento de mercado de produccion local de bicicletas, a fin de
brindar alternativas de adquisicion de bicicletas frente a una posible escasez de
importaciones. (A1, D5)

Crear un proyecto del Estado que dé beneficios administrativos a empresas que quieran
desarrollar negocios alrededor de la bicicleta. Ejemplo: disminucion de impuestos.
(A1, D4, D5)

&3
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Estos lineamientos iniciales representan las principales iniciativas que se podrian

tomaran de acuerdo con la promocion del uso de la bicicleta en Lima Metropolitana.
5.1.2 Matriz interna y externa

A continuacion, se presenta en la Tabla 25, el cruce de las matrices interna y externa
cuya ponderacion servird para definir las primeras estrategias genéricas de marketing.
Tabla 25

Matriz Interna y Externa

Total Ponderado MEFI Fuerte 3.00 a 4.00 Promedio 2.00 a 2.99 Débilde 1 a1.99
Total ponderado MEFE
Alto 3.00 a 4.00 I I I
Medio 2.00 a 2.99 v v VI
Bajo 1.00 a 1.99 VII VIII IX

Luego del cruce de las matrices externa e interna, se observa que la ponderacion cae
en la region 2 de la matriz cruzada, lo que significa que las acciones del plan estratégico de
marketing estardn direccionadas a generar penetracion de mercado y desarrollar productos
mediante la correcta segmentacion de cada uno de los perfiles de usuarios de bicicleta, En
este sentido y considerando los resultados obtenidos en las encuestas, se recomienda
segmentar en base a género y lugar de residencia, y ponderando cada uno de los motivadores
y detractores identificados en el estudio de campo. De esta manera, se busca poner a
disposicion de las empresas e instituciones la informacion necesaria para tomar acciones que
lleven a las personas a la eleccion de la bicicleta como medio de transporte principal,
resaltando y comunicando efectivamente los beneficios del uso de este medio de transporte
comparada con otras alternativas que existen en Lima y aprovechando las politicas que ya se
vienen implementando en relacion al sector de micro movilidad urbana para consolidarlo

como espacio de oportunidad de negocio.
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5.2 Objetivos de Largo Plazo de Marketing (OLPM)
5.2.1 Objetivo General
Actualmente el BID (2017) reporta que en Lima se registra al dia 77,000 viajes en
bicicleta. Mientras que, en otras ciudades de la region como Bogota, Colombia, se llegan
registrar hasta 600,000 viajes diarios en bicicleta. Por lo tanto, se plantea el siguiente objetivo
general: Al 2030, lograr alcanzar 600,000 viajes diarios en bicicleta en Lima Metropolitana y
Callao. Esto representa, multiplicar por ocho el indicador actual.
5.2.2 Objetivos Especificos
e OLPI1: Al12030, definir y dar a conocer los beneficios del uso de la bicicleta como
medio de movilidad econdmica, saludable, ecologica y practica.
e OLP2: Al 2030, incrementar en 15% la cantidad de personas que actualmente usan la
bicicleta como medio de transporte principal.
e OLP3: Al 2030, incrementar en un 30% la cantidad de personas que reconocen a la
bicicleta como alternativa de transporte.
e OLP4: A12030, lograr la integracion total de la bicicleta al sistema de transporte
pubico en Lima a través de la creacion de una infraestructura inclusiva e intermodal.
5.3 Decisiones Estratégicas de Marketing:
5.3.1 Ventaja competitiva
De acuerdo con lo senalado por Porter (2015) la ventaja competitiva se entiende como
una toma de acciones defensivas u ofensivas para crear una posicion en el mercado o la
industria. Pueden ser principalmente bajo dos enfoques: 1) liderazgo en costos o ii)
diferenciacion. Para el proyecto que fomente el uso de las bicicletas en Lima Metropolitana,
se selecciond la diferenciacion como enfoque principal de la ventaja competitiva. Esta
diferenciacion busca resaltar los beneficios de la bicicleta frente a otras opciones de

movilidad que existen en Lima Metropolitana y Callao con el objetivo de neutralizar las
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barreras de conocimiento, seleccion y preferencia de este vehiculo como medio de transporte
principal. Se profundizara en dichos beneficios en apartados posteriores.
5.3.2 Estrategias Genéricas

Las estrategias genéricas que se plantean para el presente proyecto se basan
principalmente en la diferenciacion teniendo en cuenta la segmentacion de los distintos
perfiles de usuarios actuales y potenciales de la bicicleta como medio de transporte principal.
Cuando se define una estrategia de diferenciacion, se trata de encontrar una ventaja del
producto o servicio que sea valorado por el consumidor y que permita incrementar el precio
del producto o servicio si fuera el caso. En este analisis, la decisién que se tomo frente a la
bicicleta es resaltar sus beneficios tanto para la ciudad como para sus habitantes y de esta
manera fomentar su preferencia sobre otros tipos de movilidad.
5.3.3 Propuesta Estratégica de Valor

Para definir la propuesta estratégica de valor, se partié por esclarecer los principales
retos a los que se enfrenta la bicicleta para ser considerada como medio de transporte. En
primer lugar, como se ha visto en apartados anteriores, la infraestructura es un factor clave
para el éxito de la promocion del uso de la bicicleta, pues es necesario para que mas personas
se sientan seguras de elegir esta alternativa para movilizarse. En segundo lugar, otro reto
importante a revertir es que las iniciativas para la promocion del uso de la bicicleta no
consideran la perspectiva del usuario. Son iniciativas lanzadas al aire, sin ninguna
articulacion o plan guia o sin tener un norte claro hacia el cual construir. Y, en tercer lugar, la
bicicleta es considerada un medio de transporte relegado, no protagonista dentro del sistema
actual y eso es porque la bicicleta no es la primera opcion para movilizarse dentro de la
ciudad.

Dicho esto, la propuesta estratégica de valor estard basada también en la ponderacion

obtenida por el estudio de campo donde se ha calificado de mayor a menor importancia los
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motivadores de uso de la bicicleta como medio de transporte. Es asi como, para el presente
plan, se consideran como atributos a resaltar de la bicicleta, los siguientes:
a) Salud: Disminuye los niveles de estrés, sienten mas energia, lo que beneficia su
bienestar fisico y psicoldgico. (Instituto de Salud Global de Barcelona, 2017)
b) Ecologico: reduce considerablemente la emision de gases contaminantes pues no
es un vehiculo de combustion.
c¢) Economico: la bicicleta es un medio de transporte econdmico comparado con
otros medios de transporte en Lima que necesitan gasolina u otro tipo de energia
para movilizarse.
d) Ahorro de Tiempo: en una ciudad tan congestionada como Lima, la bicicleta es
una excelente alternativa para evitar las largas horas de atoro en el trafico.
e) Practicidad: es mas sencillo conseguir donde estacionar una bicicleta de manera
segura comparada con la cada vez mas dificil tarea de conseguir un estacionamiento
seguro para un auto a combustion.

En lineas generales y con ambos componentes previamente descritos, la estrategia que
se emplee para promover el uso de la bicicleta como medio de transporte principal, debera
estar apalancada en tres pilares principales: (i) el cambio de percepcion de la bicicleta para
los usuarios, que ésta pase de ser vista como un vehiculo solo para hacer deporte o distraerse,
y que sea reconocido como una alternativa de movilidad sostenible y economica; (ii) la
segmentacion adecuada para el sector, ya que se han identificado diferentes perfiles de
usuario y diferentes motivadores de uso, por lo que es importante tener definidos los grupos
para poder disefar las estrategias adecuadas para cada uno de ellos; y (ii1) la integracion de
los stakeholders del sector, para que los esfuerzos no sean aislados sino que realmente se
encuentren interconectados con un objetivo en comiin que seria lograr la integracion de la

bicicleta como medio de transporte dentro del sistema actual existente.
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5.3.4 Matriz Estratégica OLPM

A continuacion, se presenta en la Tabla 26, la matriz estratégica de objetivos de largo
plazo, para alinear todos los objetivos a las estrategias genéricas de marketing de desarrollo
de producto y penetracion de mercado. Asi mismo, para alinear los objetivos a la propuesta

de valor definida los segmentos de usuarios de bicicleta identificados.
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Tabla 26

Matriz Estratégica OLPM

) Para el 2030, se incrementara el nimero de usuarios activos de bicicleta, a través de la captacion de usuarios nuevos
VISION enfocados en el sector femenino a fin de que la bicicleta sea reconocida como una forma de movilidad democratizadora,
eficiente, econdmica, saludable y eco amigable
MISION Brindar productos y servicios de alto valor agregado a los usuarios y potenciales usuarias de bicicleta a fin de mejorar su
experiencia con este tipo de movilidad e incremente su frecuencia de uso.
OBJETIVO GENERAL Al 2030, lograr alcanzar 600,000 viajes diarios en bicicleta en Lima Metropolitana. Esto representa, multiplicar por ocho el
indicador actual.
OLPMI1: Al 2030, OLPM2: Al 2030, incrementar | OLPM3: Al 2030, incrementar | OLPM4: Al 2030, lograr la
definir y dar a conocer | en 15% la cantidad de en un 30% la cantidad de integracion total de la bicicleta al
los beneficios del uso de | personas que actualmente personas que reconocen a la sistema de transporte pubico en
OBJETIVOS ESPECIFICOS la bicicleta como medio | tienen la bicicleta como medio | bicicleta como alternativa de |Lima a través de la creacion de
de movilidad de transporte principal. transporte una infraestructura inclusiva.
econdmica, saludable,
ecologica y practica.
VENTAJA COMPETITIVA
"Beneficios del uso de la bicicleta frente a X X X X
otros tipos de movilidad
DESARROLLO DE X X
ESTRATEGIA PRODUCTO
DESICIONES GENERICA PENETRACION DE
ESTRATEGICAS DE MERCADO X X X X
MARKETING Salud X X X X
PROPUESTA Econdémico X X X X
ESTRATEGICA DE Ecologico X X X X
VALOR Practicidad X X X X
Ahorro de Tiempo X X X X
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5.4 Objetivos de Corto Plazo de Marketing
e OCPI: Al 2025, haber trabajado al menos una campafia de comunicacion sobre los
beneficios del uso de la bicicleta como medio de movilidad econdmica, saludable,
ecoldgica y practica.
e OCP2: Al 2025, incrementar en 5% la cantidad de personas que actualmente tienen la
bicicleta como medio de transporte principal.
e OCP3: Al 2025, incrementar en un 10% la cantidad de personas que reconocen a la
bicicleta como alternativa de transporte.
5.5 Estrategias Operacionales de Marketing
5.5.1 Estrategias de segmentacion

Para la formulacion de la estrategia de segmentacion del presente plan estratégico de
marketing se tomaran en cuenta las siguientes variables demogréfica y geografica.

Demografica: Los estudios de mercado realizado por las instituciones y
organizaciones en afios anteriores sefialaban al usuario de bicicleta principalmente como
hombres y mujeres desde los 18 hasta los 60 afios.

Geografica: se ha visto que el factor distancia es muy importante al momento de
seleccionar una alternativa de transporte, es asi como el INEI agrup¢ los distritos limefos
segun distancia entre uno y otros, aquellos que estan dentro de un espectro mas céntrico y a
menos de 6 kilometros de distancia uno del otro, se consideran dentro de los distritos de
anillos CELESTES. Por otro lado, aquellos distritos de Lima que estdn mas alejados entre si
se consideran dentro de los anillos de colores.

5.5.2 Estrategias de Posicionamiento

Posicion del Producto: La bicicleta es vista como un vehiculo para movilizarse en

tramos cortos, sin embargo, aiin no se conoce como medio de transporte por no estar

integrado al sistema de la ciudad. Es asi como muchos usuarios tienen otras alternativas de
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transporte principal diferente a la bicicleta como ya se ha descrito en apartados anteriores:

buses y combis, metropolitano, taxis, autos propios, entre otros.

Posicionamiento deseado: el posicionamiento de la bicicleta sera disefiado en base a

la comunicacion oportuna de los atributos y beneficios que se muestran en la Tabla 27 y

segun la ponderacion obtenida del trabajo de campo.

Tabla 27

Atributos y beneficios de la bicicleta

Atributos

e Practica
e FEcologica
e FEcondmica

Beneficios

e Sociales, sentido de pertenencia
e Mejora de la salud fisica y mental
e Cuidado del Medio ambiente

e Ahorro econdmico

5.5.3 Matriz Estratégica OCPM

A continuacion, en la Tabla 28 se presenta la matriz estratégica de objetivos de corto

plazo para alinear los objetivos a las estrategias de segmentacion y posicionamiento.

Tabla 28

Matriz estratégica OCPM

Para el 2030, se incrementara el numero de usuarios activos de bicicleta, a través de la captacion de usuarios

VISION nuevos y el incremento de frecuencia de viajes de los usuarios actuales. A fin de que la bicicleta sea adoptada
como una forma de movilidad democratizadora, eficiente, econdomica, saludable y eco amigable.
MISION Brindar productos y servicios de alto valor agregado a los usuarios y potenciales usuarios de bicicleta a fin de
mejorar su experiencia con este tipo de movilidad e incrementar su frecuencia de uso.
OBJETIVO Al 2030, lograr alcanzar 600,000 viajes diarios en bicicleta en Lima Metropolitana y Callao. Esto representa,
GENERAL multiplicar por ocho el indicador actual.
OCPM1: Al 2025, haber OCPM2: Al 2025, incrementar en OCPM3: Al 2025, incrementar en un
trabajado al menos una campana |5% la cantidad de personas que 10% la cantidad de personas que
de comunicacion sobre los actualmente tienen la bicicleta como |reconocen a la bicicleta como
OBJETIVOS A . y . . .
CORTO PLAZO beneficios del uso de la bicicleta | medio de transporte principal. alternativa de transporte.

como medio de movilidad
econdmica, saludable, ecoldgica
y practica.

Estrategia de
Segmentacion

X

Estrategia de
Posicionamiento

X
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5.6 Conclusiones

Muchos de los beneficios de la bicicleta como medio de transporte no son
reconocidos aun por los usuarios de transporte. Esto, sumado a que la bicicleta no esta
integrada al sistema de movilidad urbana como tal (aun hay muchas limitantes) no es
considerada entre las principales alternativas para transportarse. Por ello, es necesario el
desarrollo de ciertas estrategias que neutralicen las amenazas externas al sector, mejoren las
debilidades y se saque provecho de las fortalezas y las oportunidades.

Se han identificado dos grandes grupos para clasificar a los usuarios de bicicleta, para
cada uno de ellos se estableceran las estrategias y mensajes adecuados con el objetivo de que
sea considerada como medio de transporte principal. Desde el punto de vista de género, hay
mas hombres que mujeres utilizando la bicicleta. Se observa que hay una gran oportunidad en
este segmento para el desarrollo del sector. Si es que se disenan estrategias adecuadas para las
mujeres, podria significar un incremento importante en la cantidad de usuarios que utilicen la
bicicleta con mayor frecuencia como medio de transporte. Por otro lado, en los segmentos
clasificados por distrito de residencia. Se ha observado que los residentes de los anillos
celestes son mas propensos a usar la bicicleta como medio de transporte interdistrital si es
que contaran con la infraestructura adecuada para ello. Y en el caso de los distritos
periféricos, o anillos de colores, se ha identificado una oportunidad para el crecimiento del
sector estableciendo proyectos de infraestructura que permitan que las personas residentes de

estos distritos también tengan como alternativa movilizarse con una bicicleta.
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Capitulo VI: Marketing Mix
6.1 Producto:

El producto bicicleta como medio de transporte se debe entender de manera holistica, se
encuentra conformado por dos componentes: i) la bicicleta y ii) la infraestructura o red de
ciclovias, que integrados adecuadamente permiten fomentar el sector.

La bicicleta. En este caso, la bicicleta es el vehiculo donde se realiza el transporte, es un
producto dindmico, y facilmente adaptable. Como parte de nuestra estrategia buscaremos
promover de la bicicleta urbana la cual se encuentra disefiada para el uso frecuente en ciudad.
La bicicleta urbana por su geometria permite al usuario mantener una posicion erguida,
cémoda, que le permite mantener una buena visibilidad. El sistema de cambios de velocidad
de la bicicleta urbana es sencillo y permite al usuario pasar por los diferentes tipos de terreno.
La llanta da un mayor avance, permitiendo al usuario tener un mayor recorrido con un menor
esfuerzo. El ancho de la llanta es mayor que una bicicleta de ruta, pero menor a una bicicleta
de montafia, para que puedas usarlo en la ciudad sin riesgo y evitar accidentes. El manubrio
de una bicicleta urbana es mas corto a fin de poder moverse con facilidad. Por tltimo, la
bicicleta urbana no requiere suspension.

La bicicleta urbana para su correcto uso en ciudad debe estar acompafiado de
accesorios que brinden seguridad como casco, luces reflectantes y bocinas.
Es recomendable, concientizar al usuario que utilizar un tipo de bicicleta incorrecto va a
ocasionar que su transporte sea menos eficiente y mas incomodo.
Como hemos evidenciado en las encuestas, los atributos mas resaltantes asociados a la
bicicleta son sus caracteristicas econdmico, ahorro de tiempo, ecoldgico y salud.

e Economico: La bicicleta es méas economica que otros medios de transporte, cuando

llegas a tu destino no debes pagar estacionamiento
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Tiempo: El ahorro de tiempo que permite la bicicleta si se compara con otros medios
de transporte

Ecolégico: Movilidad sostenible, no genera contaminacion al medio ambiente, no
consume gasolina ni genera gases de CO2

Salud: El ciclismo permite incrementar el ejercicio diario de cada persona, quema
calorias y perder peso, permite combatir el sedentarismo. Manejar este tipo de
vehiculo promueve la produccion de dopamina, disminuye el riesgo de enfermedades
coronarias

Practicidad: Es vehiculo adaptable y que puede estacionarse con facilidad

La infraestructura. O ciclovias, que se refiere a la red vial especificamente disefiada

para el transporte en bicicleta, deben mantener las caracteristicas fisicas que brinden un

espacio seguro para los usuarios de bicicleta en ciudad.

La infraestructura a raiz de la pandemia ha tenido una mejora y expansion importante, sin

embargo, cuenta con una serie de oportunidades a mejorar, que medidas de emergencia, se

implementen de manera frecuente.

Buen estado: que las rutas no tengan baches o huecos.

Buena sefializacion: que sean facil de ubicar y usar. Con semaforos especiales para
bicicletas.

Estacionamientos: Seguros y suficientes.

Interconexién: que los usuarios puedan usar su bicicleta en una misma ciclovia para ir
de un distrito a otro.

Trasbordos: que otros medios de transporte sean amigables con la bicicleta.

6.1.2 Ciclo de vida del producto

Se puede utilizar el concepto de ciclo de vida para evaluar el avance de la bicicleta

como medio de transporte vs otros transportes en la ciudad de Lima. Segun Kotler (2012)
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defini¢ el ciclo de vida de los productos o servicios y las estrategias de marketing que se
deberian utilizar segtin la etapa en la que se encuentre el servicio. Es asi, que defini6 cuatro
etapas principales: introduccion, crecimiento, madurez y declive.

La bicicleta como medio de transporte se utiliza en 6,2% de los viajes en Lima,
relegado en comparacion a otros vehiculos como la combi (20,9%), el bus (14%) y el
automovil propio (11,7%) (Lima Cémo Vamos, 2021). En la Figura 29, vemos que la
bicicleta todavia se encuentra en una etapa introductoria y requiere del desarrollo de
estratégicas para su crecimiento.

Figura 29

Ciclo de vida del producto aplicado a los medios de transporte en Lima.

6.1.3 Objetivos y estrategia de la variable Producto

Desde un punto de vista de producto, debemos promover el acceso a las bicicletas y el
desarrollo de la infraestructura para que ambos elementos aseguren una experiencia de uso
positiva para los ciudadanos. En lo que representa los niveles del producto, la bicicleta como
medio de transporte en Lima se encuentra en el nivel genérico; contamos con zonas que

cuentan con una red de ciclovias correctamente sefializadas y conectadas; y otras zonas donde
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las ciclovias tienen un papel secundario, comparten espacio con los autos o no existe
sefalizacion clara. Lo que se busca con el presente plan es alcanzar un nivel ampliado o
potencial que incentive el uso de la bicicleta. La Tabla 29 muestra los niveles de producto
definidos para la bicicleta.

Tabla 29

Niveles de Producto para Bicicleta

Niveles de producto | Definicién

Genérico Bicicleta y red de ciclovias.

Esperado Bicicleta y red de ciclovias interconectadas, correctamente
sefalizadas.

Ampliado Bicicleta y ciclovias interconectadas, correctamente sefializadas, y

servicios articulados (rutas articuladas en Lima, ubicacion de
estacionamientos, comunidades ciclistas), integracion con otros
medios de transporte y difusion de todos los beneficios de usar la
bicicleta como medio de transporte.

Potencial Utilizar bicicleta como medio de transporte me hace sentir bien,
porque es un producto econdmico, bueno para mi salud, bioseguro,
eco amigable.

Parte de la solucion implica un desarrollo planificado de la infraestructura de
ciclovias, mejorar la conexion entre las ciclovias existentes, instalar estacionamientos de
bicicletas en zonas atractivas y seguras o con video vigilancia, fortalecer la correcta
iluminacién y el mantenimiento de las ciclovias existentes.

Sin embargo, el objetivo principal es lograr que la bicicleta se integre al sistema de
transporte de Lima, actualmente la bicicleta es un medio de transporte aislado. La bicicleta y
el transporte publico pueden abordarse como modos de transporte complementarios, la

bicicleta puede aportar flexibilidad y cobertura espacial, mientras que el transporte publico
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cobertura a distancia. Se debe generar espacios de integracion con otros medios de transporte
masivo, que faciliten el uso para el ciudadano.

A nivel de integracion con otros medios de transporte las opciones implican poder
llevar la bicicleta dentro del vehiculo, dejar la bicicleta segura en una estacion de acceso, o
contar una red de bicicletas publicas con estaciones claves.

A nivel de satisfaccion el disefio de la red de ciclovias debe contemplar puntos clave
de sefalizacion de rutas y de posibles destinos o sitios de interés, se recomienda que las rutas
pasen por areas comerciales o socialmente interesantes como parques o centros recreativos, y
de ser posible que las rutas estén protegidas de viento, lluvia o alta exposicion de calor.

Estas medidas deben ser acompafiadas con una educacion ciclista diferenciada por segmentos
que permitan generar conciencia respecto a los beneficios sociales de la bicicleta y
promuevan espacios de entrenamiento y fortalecimiento de habilidades de uso de la bicicleta.
6.2 Promocion

6.2.1 Objetivos, Estrategias y PDA de la comunicacion:

La estrategia de promocion para el uso de la bicicleta como medio de transporte
tendra que cubrir dos frentes principales: uno que esté orientado a trabajar mensajes hacia el
usuario final y otro que esté orientado a trabajar mensajes hacia las empresas privadas e
instituciones publicas. El primer frente, estara alineado a los objetivos generales de presente
estudio y alineado a los niveles del embudo de conversion planteado como proceso de
eleccion de una alternativa de transporte. Es asi, que los objetivos se agruparan en tres
niveles: a) posicionamiento, b) conversion y c) fidelizacion. La Figura 30 muestra la

alineacion de los niveles de conversion a los objetivos de promocion.
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Figura 30

Objetivos de promocion alineados al embudo de conversion para el primer frente

De la misma manera, seglin los resultados de la investigacion se ha considerado
necesario tener a su vez una sub segmentacion dentro del frente dirigido al usuario final, es
asi que se trata de elaborar mensajes diferenciados para mujeres, madres de familia,
residentes de Lima Céntrica (Anillos Azules), residentes de Lima Periférica (Anillos de
Colores), segun edad (jovenes, adultos, adultos mayores, etc.), usuarios nuevos a raiz de la
pandemia. Se trata de llevar iniciativas independientes en paralelo para cada segmento, pero
haciendo énfasis en aquellos que podrian significar mayor aporte o con mayor potencial para
el desarrollo del sector. Por ejemplo: dirigirse a mujeres en general, que se han visto que son
las que menos usan la bicicleta comparada con los varones, puede ser un segmento con
mucho potencial para impulsar el desarrollo del sector en el corto plazo pues representa la
mitad de la poblacion, y por ejemplo dirigir mensajes enfocados en madres de familia podria

significar que empiecen a tomar conciencia sobre la importancia de que sus hijos empiecen a



99

usar la bicicleta desde temprana edad por los beneficios que les puede traer a largo plazo. La
Figura 31, muestra un esquema general de la estrategia de promocion.
Figura 31

Estrategia de promocion de uso de la bicicleta en Lima.

También, para la primera etapa de posicionamiento, se buscara comunicar
principalmente los beneficios del uso de la bicicleta, especialmente los que forman parte de la
propuesta estratégica de valor. En la segunda etapa, se enfocara en dar a conocer las rutas,
paraderos, los establecimientos con espacio para estacionar bicicleta, etc. Esto basado en los
resultados del estudio de campo, donde la falta de infraestructura es el principal detractor
para la eleccion de la bicicleta como medio de transporte. Y la tercera etapa o nivel, se
enfocard en la educacion vial y consejos de seguridad, pues en la ponderacion de detractores
de uso sefialaba que el segundo puesto en detractores estaba la seguridad vial, los problemas
de transito y el temor a sufrir robos.

El segundo frente, estara orientado a lograr que mas empresas e instituciones publicas

tengan en su agenda la promocion de la bicicleta. Como se ha visto en apartados anteriores,
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en otros paises donde la bicicleta es mas considerada para transportarse dentro de la ciudad,
como Espafia, Holanda o Colombia, la participacion de las empresas privadas es clave para el
desarrollo del sector, pues forman parte de los stakeholders de todo el sistema de transporte.
Es asi como se puede contribuir a la promocion de la bicicleta mediante la difusion de
informacion pertinente, o invertir en el levantamiento de informacion estadistica de los
usuarios de transporte en Lima que sean de utilidad para dirigir acciones que fomenten el uso
de la bicicleta en la ciudad e incluso sean beneficiosos para sus propios negocios desde de un
punto de vista de sostenibilidad.
6.2.2 Indicadores clave de desempeiio

Para los indicadores de desempefio también se definiran segun el nivel o etapa de
promocion que se encuentre el proyecto. Es asi como, para la primera parte de
posicionamiento, se definié como indicador principal de gestion el incremento de personas
que espontaneamente sefialan o mencionan a la bicicleta como una alternativa de medio de
transporte. Indirectamente relacionada a la primera etapa de posicionamiento, también se
consideraran el nimero de bicicletas vendidas en Lima o importadas a Peru, pues eso da una
idea de la demanda del vehiculo por los usuarios. Para la segunda etapa de conversiones, se
definié como indicador principal el porcentaje de personas que responden haber utilizado la
bicicleta para transportarse en los Gltimos 6 meses. Y en la tercera etapa el indicador de éxito
principal sera el incremento de las personas que espontdneamente responden que la bicicleta
es su medio de transporte principal. La siguiente Tabla 30 resume los indicadores de

desempefio por etapa.
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Tabla 30

Indicadores de Desempeiio para Promocion de la Bicicleta como medio de transporte

ETAPA O NIVEL INDICADORES
- Porcentaje de personas que mencionan la bicicleta como una alternativa de
transporte.
- Porcentaje de mujeres que mencionan la bicicleta como una alternativa de medio de
POSICIONAMIENTO transporte.

- Porcentaje de madres que mencionan intencién de uso de bicicleta para sus hijos.
- Tenencia de bicicleta. Cantidad de bicicletas vendidas.
- Cantidad de bicicletas importadas.
Porcentaje de personas que han usado la bicicleta en los ultimos 6 meses.
- Porcentaje de personas que “migraron” de usar un tipo de medio de transporte para
CONVERSION empezar a usar la bicicleta como medio de transporte principal.
Porcentaje de mujeres que empezaron a usar la bicicleta como medio de transporte
en los ultimos 6 meses.

- Porcentaje de personas que tiene como medio de transporte principal a la bicicleta.

Porcentaje de mujeres que tiene como medio de transporte principal a la bicicleta

- Porcentaje de personas que recomendaria a otros utilizar la bicicleta como medio de
transporte principal.

FIDELIZACION

6.2.3 Plan de medios

El plan de medios que se recomienda para la difusion de la bicicleta como medio de
Transporte en Lima estard alineado a los objetivos de promocién y a los niveles o etapas del
funnel de conversion descrito para el estudio de campo. En la primera etapa de
posicionamiento, se empleara un ecosistema de medios 360°, que cubrird todos los frentes de
comunicacion posible para lograr el maximo alcance a los potenciales usuarios y no usuarios
de bicicleta, asi como los usuarios. En la segunda etapa de conversion, se empleara de la
misma manera los medios 360° pero esta vez haciendo foco en acciones por los medios BTL,
no tradicionales, y los puntos de uso frecuente de bicicleta como ciclovias, convenciones,
inauguracion de nuevas vias, etc. En la tercera etapa, la de fidelizacion, los medios estaran
orientados a encontrar voceros especialistas en el tema de movilidad sostenible e influencers
que ayuden a amplificar mensajes y que se puedan ser una via para fidelizar a los nuevos
usuarios frecuentes de bicicleta. La siguiente Tabla 31 muestra un cuadro resumen con los
medios a emplear por etapa, asi como los mensajes recomendados para cada nivel del funnel

de conversion.
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Medios recomendados, objetivos y mensajes por etapa de promocion para el usuario final

ETAPA O

NIVEL MEDIOS OBIJETIVO MENSAIJES
TV, radio, OOH, diarios Generar conciencia a nivel “Puedo usar la bicicleta
y revistas. BTL, general sobre la bicicleta como como medio de
Relaciones Publicas y un medio de transporte. transporte.”
eventos, puntos de venta Dar a conocer los beneficios del =~ Mensajes que resuelvan
.. . (POP), redes sociales uso de la bicicleta enfocado enla  preguntas como ;Qué es?
Posicionamiento L L.
propuesta estratégica de valor. (Para qué sirve?
General: . .
(por qué usarla? ;Qué
beneficios trae? ;Como
usarla? ;Doénde usarla?
(Cuando usarla?
Diarios y revistas. Redes Neutralizar detractores y “Puedo usar la bicicleta
Posicionamiento  sociales, plataformas de masificar atributos valorados o como medio de
Mujeres: noticias online. Eventos motivadores transporte.”
TV, Radios, Diarios y Fomentar el uso tempranodela ., A
Posicionamiento  revistas, Puntos de venta bicicleta en niflos. ¢Donde puede mi hijo/a
’ aprender a montar
Madres: (POP) bicicleta?
BTL, eventos, puntos de Impulsar acciones tacticas que “Mira como han
venta (POP) incrementen el nimero de mejorado las ciclovias en
usuarios de la bicicleta como Lima”
medio de transporte “Conoce las mejores
rutas para transitar en
Conversion: bicicleta”
“Las ventajas de
movilizarte en bicicleta
en Lima versus otras
formas de transporte”
Diarios y Revistas, Impulsar a través de lideres de
Relaciones Publicas opinidn e influencers, la “La bicicleta es la
recomendacion de usar la solucion que se necesita
bicicleta como medio de para el sistema de
transporte por las bondades que transporte en Lima”
Fidelizacion: trae. “Mas personas

Dar a conocer las iniciativas que
tienen las instituciones, tanto
privadas como estatales, para su
correcto uso y seguridad de los
usuarios

deberiamos usar
bicicletas para
transportarnos”
(Influencers)

Por otro lado, en el frente dirigido a empresas privadas y a instituciones publicas los

objetivos y mensajes se describen en la Tabla 32 a continuacion. La idea es poder fomentar la

participacion articulada de todos los stakeholders del sector con la finalidad de poder dirigir

acciones orientadas a lograr un mismo objetivo en comun.
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Tabla 32

Medios recomendados, objetivos y mensajes para las instituciones publicas y las empresas

privadas
PUBLICO
OBJETIVO MEDIOS OBIJETIVO MENSAIJES
Empresa privada  Diarios y revistas. 1. Concientizar a las empresas e (Coémo se puede desarrollar
o Institucion Relaciones Publicas y instituciones sobre los beneficios de  negocio a partir del fomento de
Publica eventos. Marketing la bicicleta y la importancia de la la movilidad sostenible?
Directo promocion del uso de esta (Qué beneficios les trae la
2. Incentivar el levantamiento de bicicleta a mis trabajadores o a
estadistica nueva sobre los usuarios ~ mi empresa?
de transporte de Lima. (Como contribuimos a tener una

ciudad mas ordenada a nivel
transporte con la bicicleta como
parte del sistema?

6.3 Canales de distribucion
6.3.1 Objetivos y estrategias de canales de distribucion.

El uso de la bicicleta se puede comercializar de dos maneras principalmente: (i)
comprando la bicicleta (ii) alquilandola mediante algunas aplicaciones que ponen a
disposicion del usuario bicicletas en algunos distritos de Lima. Para la primera opcion, la de
compra, el usuario tiene todos los canales de venta de productos tradicionales: tiendas fisicas,
especializadas o por departamento, tiendas online; ademas tiene la opcion de comprarlas
nuevas o de segunda segun la inversion que estén dispuestos a desembolsar. Sin embargo,
como se ha visto en apartados anteriores, que una persona posea una bicicleta no implica
necesariamente que la use como medio de transporte principal.

Por otro lado, en la segunda alternativa de canales de distribucion, cuando una persona
alquila la bicicleta, la accion conlleva de todas maneras un uso casi inmediato: se alquila una
bicicleta para movilizarse en ella de un punto A un punto B. El detalle con este canal es que
el alcance geografico de la disposicion de bicicletas por alquiler es muy limitado. Por

ejemplo, Citibike Lima, es una aplicacion que pone la bicicleta a disposicion de quienes lo
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necesiten, pero solo dentro del distrito de Miraflores. Es por ello, que el objetivo principal
para canales de distribucion del uso de la bicicleta que se muestran en la Tabla 33, seria
buscar construir las condiciones Optimas para ampliar el alcance geografico de este tipo de
servicios y que lleguen a mas distritos de Lima.

Tabla 33

Canales de distribucion para fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte

MODALIDAD OBJETIVO CONSIDERACIONES

Fomentar la tenencia de bicicleta urbana en pro de que Se recomienda dar a conocer los diferentes
sea considerada como alternativa de transporte por mas  tipos de bicicletas que el usuario puede

Compra personas. adquirir.
Aumentar la consideracion de la bicicleta en el Es necesario ampliar el alcance geografico
momento de evaluacion de alternativas para la de los servicios de alquiler de bicicleta.
Alquiler seleccion de medio de transporte.
6.4 Precio

A nivel de la P de precio la estrategia implica establecer el posicionamiento de la bicicleta
como un medio de transporte econdémico para el ciudadano limefio. De acuerdo con los
resultados de la encuesta que se aplico, se puede observar que el atributo econémico es el
primer atributo mas importante para el segmento masculino y el cuarto atributo mas
importante para el segmento femenino.

El gasto por transportarse en bicicleta se distribuye en dos componentes: la adquisicion de
la bicicleta y los gastos recurrentes por mantenimiento. La bicicleta es un vehiculo con bajo
costo de adquisicion, lo precios de adquisicion inician desde los S/ 200.00 soles y se van
incrementando de acuerdo con las condiciones, caracteristicas y funcionalidades del vehiculo.

La Tabla 34 muestra un rango promedio de precios para bicicletas urbanas en Lima.
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Tabla 34

Rango promedio de precios para bicicletas urbanas en Lima

TIPO DE BICICLETA RANGO DE PRECIO
Bicicletas urbanas refacturada (de Desde S/200.00 hasta S/500.00
segunda mano, usadas)

Bicicleta urbana basica Desde S/ 500.00 hasta S/1000.00
Bicicleta urbana avanzada Desde S/ 1000.00 hasta S/ 1800.00
Bicicleta urbana especializada Desde S/1800

Los gastos asociados al mantenimiento de bicicleta incluyen la compra de repuestos como
llantas, frenos o cadenas que pueden desgastarse y necesitar remplazo. También incluyen
gastos en ajustes y lubricacion de frenos y cadenas para prevenir el desgaste y mal
funcionamiento. Los costos de mantenimiento de una bicicleta son comparativamente bajos a
los gastos de mantenimiento de un automévil o motocicleta.

Respecto al transporte publico se estima que actualmente los limefios gastan un rango de
S/ 130 a S/ 220 al mes. En Lima la tarifa del transporte ptblico es acorde al tramo recorrido y
es frecuente el uso de un transbordo, lo que incrementa el gasto de transporte, asi como el
incremento de tarifas cada afio. El retorno para un ciudadano que reemplaza su transporte
publico por un transporte en bicicleta se da en un plazo aproximado de 8 meses.

En este sentido el transporte en bicicleta representa una rapida oportunidad generacion de
ahorros para el ciudadano limefio.

A pesar de lo expuesto pueden presentarse situaciones por el cual el ciudadano prefiera no
adquirir una bicicleta, no contar con espacios seguros donde estacionarla, o tener miedo de
que dafien el vehiculo o se lo roben y a fin de que la tenencia de la bicicleta no implique una
barrera para su uso como medio de transporte proponemos soluciones como el alquiler de
bicicletas dentro de una red de ciclovias publicas y/o privadas en puntos estratégicos y con

tarifas accesibles para fomentar su uso.
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6.5 Conclusiones

Encontrar una solucidon universal para fomentar el uso de la bicicleta como medio de
transporte es complejo, pues tiene muchas implicancias incluso a nivel mix de marketing y el
desarrollo del sector atn es incipiente en Lima. Sin embargo, de lo expuesto en este apartado
podemos concluir que uno de los principales frentes a atender seria la P de producto y la P de
promocion, pues es necesario comprender los niveles de producto bicicleta como tal, y para
disefiar estrategias de promocion diferenciadas segun el segmento al que se van a dirigir los
mensajes. Como se ha visto en apartados anteriores, cada uno de los segmentos identificados
tienen un objetivo distinto y por ende los mensajes que se generen deben ser direccionados
para cumplir dichos objetivos.

A nivel precio, las recomendaciones que se dan para esta variable estd alineado con
las estrategias a nivel promocion y posicionamiento, que se trata de marcar una diferencia de
inversion o gasto en transporte para los ciudadanos, de tal manera que la bicicleta sea vista
siempre como una alternativa de transporte econdémica.

A nivel distribucion del uso de la bicicleta, lo mas cercano a canales, es asegurar la
disposicion de servicios como el alquiler de bicicleta para que esta sea considerada dentro de
las alternativas de transporte y posteriormente sea integrada al ecosistema de movilidad en

Lima.
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Capitulo VII: Presupuesto y Control

7.1 Presupuesto de marketing

Los presupuestos que se presentan a continuacion estaran alineados a las etapas de
promocion que a su vez estan alineados al embudo de conversion del estudio realizado. El
foco de inversion se centrard en lograr el mayor alcance en medios para la etapa uno de
posicionamiento. Mientras que para la etapa dos se tendra foco en eventos y acciones mas
dirigidas para conversion. Finalmente, en la etapa tres, se apostara por contar con lideres de
opinion que ayuden a influir en las personas que ya usan la bicicleta como medio de
transporte con la finalidad de que se conviertan en usuarios frecuentes y que recomienden el
uso a otras personas.

De la misma manera se ha proyectado un presupuesto tentativo para la promociéon o
difusion de mensajes dirigidos a las empresas privadas y a las instituciones publicas. Las

Tablas 35 y 36 resumen y detallan ambos montos para invertir.



Tabla 35

Presupuesto asignado a marketing para promocion dirigida al usuario final
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B PRESUPUESTO
ETAPA MEDIO DESCRIPCION ASIGNADO
Redes Sociales: Facebook, Instagram, Linkedin, Youtube. $ 14,000.00
Digital ioi
g Google Ads, Web SEO y SEM, Plataformas digitales de $ 15.000.00
medios de prensa.
o Paneles Digitales (OOH) $ 15,000.00
= Via Publica - - -
z Espacios dentro de Tren Electrico y Metropolitano. $ 4,000.00
E"\ Entrevist dios d ios: Gestion, S
== Relaciones Piblicas ntrevistas con medios de negocios: Gestion, Semana § -
‘é lg Economica, Dia 1.
= Spot de 20 segundos. $ 5,000.00
o Radio -
8 Menciones en programas $ 5,000.00
A Publirreportajes en diarios $ 30,000.00
Prensa -
Avisos de prensa $ 40,000.00
Television Reportaje $ 30,000.00
Sub Total $ 158,000.00
Activaciones en estaciones del tren. $ 30,000.00
Activaciones en el estaciones del metropolitano o cerca a $ 30,000.00
ellas.
E BTL y eventos Conversatorio 1: Movilidad Sostenible - Bicicleta $ 20,000.00
2 S Conversatorio 2: Bicicleta como solucion al problema del $ 20.000.00
E Z transporte en Lima U
<
% ~ Convencion de ciclistas $ 200,000.00
]
POP (Punto de Venta) Tptems cerca a.CICIOVIaS o estacionamiento de bicicletas en $ 6.000.00
diferentes distritos
Sub Total $ 306,000.00
KOL's Espe.:('nahstas en movilidad sostenible, impacto ambiental, $ 10,000.00
% gestion urbana, salud, entre otros.
[~
3 8 Voceros en pro de la bicicleta que ayuden creando
N> Influencers contenido: experiencia en ruta, dando a conocer las nuevas $ 30.000.00
é < " rutas, los puntos bicifriendly de la ciudad, amplificando las e
=) iniciativas de las instituciones, etc.
=
Sub Total $ 40,000.00
TOTAL GENERAL $ 504,000.00
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Tabla 36

Presupuesto asignado a marketing para promocion dirigida a las instituciones y empresas.

PUBLICO . PRESUPUESTO
OBJETIVO MEDIO DESCRIPCION ASIGNADO ANO 1
Empresas Eventos Convenciones, conversatorios, presentacion de $ 200,000.00
privadas e estudios estadisticos, entre otros
instituciones
publicas Relaciones Gestion de entrevistas con expertos en el tema y el -
Puablicas area
Marketing Comunicacion dirigida a los tomadores de decision $30,000.00
Directo en las empresas ¢ instituciones
TOTAL $ 230,000.00

7.2 Cronograma de Implementacion

Las etapas que se plantean para la promocion de la bicicleta como medio de transporte
en Lima, deben ser implementadas en paralelo, pues en el mercado existen usuarios para cada
nivel del funnel de conversion. De todas maneras, para el cumplimiento del objetivo de
desarrollo del sector a través del incremento de viajes y conversion de usuarios, se deben
trabajar tanto en el posicionamiento, como en la conversion y fidelizacion de usuarios para
tener la menor tasa de desertores posibles.
7.3 Mecanismo de control

A continuacion, se presentan los indicadores de control de avance o alcance en la

Tabla 37.



Tabla 37

Mecanismos de control y medicion de avance
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ETAPA MEDIO KPI ANOTACIONES
Digital Awareness Impresiones
Interacciones Numero de comentarios y Share de las
publicaciones
S Sentimiento positivo % de comentarios positivos en las publicaciones
= . . . .
E Via Publica Impactos mensuales cantidad de personas que vieron el anuncio en
E via publica.
=
S Relaciones Rebote en prensa / Free Press valorizacion del free press
§ Publicas
8 Entrevistas a voceras visualizaciones
& Radio Alcance de oyentes numero de personas que oyeron el aviso
Prensa numero de lectores numero de personas que leyeron el aviso
Television audiencia numero de personas que vieron el anuncio
BTL y eventos Personas alcanzadas o que interactiian
con la accion
=
B
A
5
; POP (Punto de Personas alcanzadas o que interactian
S Venta) con la accién
)
KOL's Alcance de los lideres de opinion
> (mimero de seguidores)
3
§ Influencers Alcance de los influencers (numero de
= seguidores)
Q
S

7.4 Conclusiones

Es importante que las etapas planteadas en el plan de medios se respeten para elaborar

el presupuesto, los mecanismos de control y seguimiento, asi como el cronograma de

implementacion. De esta manera se puede tener una vision parcial y total de todo el

desarrollo del proyecto y poder tomar las decisiones adecuadas conforme el proyecto vaya

avanzando.
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Los presupuestos expresados, son presupuestos maximos de inversion, se recomienda
que en el camino se evaluen ciertas eficiencias que puedan darse para no llegar al tope de

inversion.
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Capitulo VIII: Conclusiones y Recomendaciones
8.1 Conclusiones

La estrategia para promover el uso de la bicicleta como medio de transporte principal,
deberd estar apalancada en tres pilares principales: (i) el cambio de percepcion de la bicicleta
para los usuarios, (ii) la segmentacion adecuada para el sector, y (iii) la integracion de los
stakeholders del sector.

De manera general se ha establecido que el proceso de seleccion de un medio de
transporte tiene un proceso similar a la toma de decision de compra de un consumidor,
pasando por las cinco etapas: identificacion de las alternativas, busqueda de informacion,
evaluacion de las alternativas, seleccion del medio de transporte y comportamiento post uso.
En este sentido cobra una vital importancia entender el posicionamiento de la bicicleta como
medio de transporte en la mente de consumidor (ciudadano limefio) y como este
posicionamiento logra transformarse en la accioén de uso. Para lo cual aplicamos la

metodologia del embudo de conversion considerando tres niveles:

1) Conocimiento ;Conoce a la bicicleta como un medio de transporte?
i1) Consideracion ;Ha usado a la bicicleta en los tltimos 6 meses como un medio de
transporte?

ii1) Accion ;La bicicleta es su medio de transporte principal?
De acuerdo con los resultados del estudio cuantitativo de 1068 encuestas, solo el 37% de los
encuestados reconoce a la bicicleta como una alternativa de transporte al igual que al auto, los
buses, las combis, entre otros. El 23% la considera dentro de sus alternativas de transporte y
la ha empleado en los tltimos 06 meses para movilizarse en Lima. Mientras que solo el 10%
de los encuestados prefieren la bicicleta como medio de transporte principal. Es en este

hallazgo en el cual se basa el primer pilar de la estrategia, pues se requiere un cambio de
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percepcion de la bicicleta entre los ciudadanos y reforzar su posicionamiento como un medio

de transporte.

En el estudio cuantitativo se encontrd evidencia que refuerza el segundo pilar de la

estrategia, y demuestra que es necesario realizar una adecuada segmentacion del sector, pues

existen diferencias marcadas entre los segmentos. Entre los hallazgos més relevantes se

encuentra que:

Dentro de los principales motivadores de eleccion de la bicicleta como medio de
transporte estan que es bueno para la salud, es ecologico y es econdmico, y entre los
principales detractores se encuentran la falta de infraestructura o ciclovias adecuadas
para el uso de la bicicleta en Lima, estar expuesto a robos y ser propenso a tener un
accidente de transito.

Dentro de las variables analizadas en este estudio, se determinaron segmentos
marcados por género, edad y distrito de residencia. Siendo género la variable con
diferencias mas marcadas en el porcentaje de conversion al momento de elegir una
alternativa de transporte. Los hombres son mas propensos a usar la bicicleta en Lima
porque es econdémico, ecoldgico y bueno para la salud, mientras que las mujeres
priorizan infraestructura sobre economia, pues consideran que es necesaria para un
traslado seguro y evitar accidentes.

En cuanto a la variable residencia, los motivadores son muy similares, pero los
residentes de los distritos periféricos, los que pertenecen a los anillos de colores, se
sienten mas motivados en usar la bicicleta como medio de transporte si es que
contaran con la infraestructura adecuada, es decir con mayores ciclovias.

La pandemia ha incentivado el uso de la bicicleta como medio de transporte, el 19%

de los encuestados afirma haber empezado a utilizar la bicicleta como un medio de
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transporte a raiz de la pandemia. Por lo cual es importante establecer estrategias de
fidelizacion para este segmento en un contexto post pandémico.

El producto bicicleta como medio de transporte se debe entender de manera holistica, se
encuentra conformado por dos componentes: i) la bicicleta y ii) la infraestructura o red de
ciclovias, que integrados adecuadamente permitiran fomentar el sector. Para lograr el
desarrollo es importante contar con la integracion y cooperacion de los stackholders.

La ATU como entidad promotora y reguladora de la movilidad en Lima, tiene un papel
importante en la promocion del uso de la bicicleta y su articulacion dentro del sistema
integral de transporte de Lima. Es una institucion que cuenta con la autoridad para integrar
las iniciativas de movilidad independientes de los diferentes niveles de gobierno: estatal
(ministerios y congreso), metropolitana y distrital a fin de generar un desarrollo de
infraestructura planificado a favor de la bicicleta. Adicionalmente, es importante motivar la
innovacion y la participacion de las empresas privadas en la creacion de iniciativas que
fomenten el uso de la bicicleta. A fin de dinamizar el sector y potenciar la industria
economica que se mueve alrededor de la bicicleta como medio de transporte.

Finalmente, se enumeran estadisticas relevantes que demuestran que existe un mercado
potencial para el uso de la bicicleta como medio de transporte en Lima:

e En Lima, existen varias alternativas de transporte para los ciudadanos, entre las mas
populares estan: la combi o custer (20.9%), el bus (14%) y el automovil particular
(11.7%). Por otro lado, la bicicleta ha crecido en su registro de viajes diarios de 3.7%
a 6.2%. Lo que indica que hay una tendencia positiva hacia la eleccion de este medio
de transporte por mas ciudadanos.

e En Lima Metropolitana el 42% de los viajes tienen una duracién menor a 30 minutos
y corresponden a una distancia entre 5 y 6 km, lo que representa un potencial uso de

la bicicleta.
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e Lima cuenta con 10,8 millones de habitantes y estos se desplazan constantemente
alrededor de la ciudad. Solo en un dia habil se realizan 26.8 millones de viajes de
desplazamiento en la ciudad, de los cuales 10.2 millones tienen el potencial para ser
realizados en bicicleta.

e En Lima la tenencia de bicicleta se ha visto ligeramente incrementada en los tltimos
afios. En el 2019 el 16% de hogares afirmaba tener al menos una bicicleta y esto para
el 2022 se ha incrementado al 18%. Esto indica que hay disposicion de los ciudadanos
a adquirir este tipo de transporte.

e Desde el 2018, se han incrementado de 141 km de ciclovias en Lima, a 250 km. Y se
espera ampliar a mas de 600 km para el 2026. Esto marca que el desarrollo de la
infraestructura adecuada para el uso de la bicicleta estd en la agenda de las
instituciones publicas.

8.2 Recomendaciones

e Recomendaciones finales a nivel producto o servicio:

e A fin de resolver el problema de la disponibilidad de las bicicletas como medio
de transporte como un bus, se recomienda amplificar el alcance de servicios de
alquiler de bicicletas, como el que brinda la empresa Lima Citibike, en todos los
distritos de Lima, con el cual las personas por un precio modico pueden acceder
a usar una bicicleta para trasladarse de un punto a otro.

e Implementar y dar a conocer una red de talleres que cuenten con mecanicos
certificados en mantenimiento de bicicletas en toda Lima. De esta forma los
servicios de mantenimiento y reparacion de estos vehiculos se hace mas

accesible.
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e La ATU como entidad promotora y reguladora de la movilidad en Lima, deberia
asumir compromisos y tener un seguimiento exhaustivo para cumplir estdndares
minimos de disefio y mantenimiento de ciclovias en toda la capital. Esto deberia
estar especificado en los presupuestos que maneja la entidad ya que ahora esta
expresado de manera muy genérica. Lo mismo deberia implementarse en los
diferentes niveles de gobierno, como Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, o las municipalidades distritales.

¢ En cuestiones de seguridad para los ciclistas, es importante empezar a
desarrollar proyectos que den soporte al patrullaje y seguridad ciudadana, tales
como el patrullaje en bicicleta en zonas de alta concurrencia de ciclistas. O
implementacion de camaras de seguridad en zonas de alto transito vehicular
para poder responder rapido ante emergencias como accidentes de transito.

e Podria crearse un plan de fidelizacién con recompensas inmediatas para los
usuarios actuales de la bicicleta como medio de transporte para reforzar
positivamente su uso e incentivar a que mas personas se animen a elegirla medio
de transporte principal. Asimismo, este plan de fidelizacion podria aplicarse
también sobre todo en usuarios que han empezado a transportarse en bicicleta a
partir de la pandemia, y que el avance de la vacunacion en la ciudad no implique
dejar de elegirla y usarla.

e Recomendaciones finales a nivel promocion:

e Volver a implementar los dias domingos sin auto para que las personas puedan

tener espacios libres y seguros para poder usar la bicicleta. De igual, hacer

énfasis en comunicar las reglas de transito.
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e La ATU como entidad promotora y fiscalizadora podria empezar a premiar los
esfuerzos de municipalidades distritales que ayuden a la integracion de ciclovias
entre distritos y de esta forma reforzar positivamente e incentivar a otras
instituciones a lo mismo.

e De la mano con el ministerio de educacion se podria incluir en el curriculo de
educacion fisica en colegios, el aprender a manejar bicicleta y en educacion
civica, aprender las normas de transito también asociados a la bicicleta y sus
usuarios.

e Recomendaciones finales a nivel plaza de distribucion:

e Hay que asegurar que todas las vias principales de transporte de Lima
consideren la implementacion de una via adecuada y exclusiva para ciclistas.

¢ Disefar e implementar vias de transporte que puedan conectar los principales
centros de trabajo en la ciudad (por ejemplo, centro empresarial San Isidro) con
las principales zonas de residencia de Lima.

e Recomendaciones finales a nivel precio:

e Implementar un fondo de subsidio para financiar y permitir mayor acceso a la
compra de bicicletas populares, similar a lo que se hace con Fondo Mivivienda.

¢ Implementar un impuesto vehicular nuevo que aplique al uso de vehiculos
motorizados en funcidon de cuanto contamine el vehiculo, similar a la iniciativa
que se empled hace unos afios con las bolsas plésticas en supermercados. Este
nuevo impuesto impactaria en el precio de uso de los buses y combis y hasta
taxis, lo que implicaria que el usuario vuelva a evaluar alternativas para

reconsiderar aquellas que sean mas econémicas, como la bicicleta.
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Apéndice A: Resumen de las entrevistas a profundidad realizadas para el presente

Tabla A.1

estudio.

Relacion de entrevistas a profundidad de usuarios y no usuarios

Entrevistado

Edad

Experiencia

Insight

Hombre de 43 aiios
residente en
Miraflores, usuario

de bicicleta

43 afios

Utiliza la bicicleta hace aproximadamente un afio
La utiliza con frecuencia para ir desde su casa en
Miraflores a su trabajo en Surquillo

Que su departamento cuente con un espacio para
estacionar bicicletas y cuidarlos lo motivo a
comprarse una bicicleta

Mas practico para trasladarse, ya no se preocupa

por encontrar un lugar donde estacionarse

Valora la sensacion de
libertad que le brinda la

bicicleta

Hombre de 53 aiios
residente de Comas,

usuario de bicicleta

53 afios

Utiliza la bicicleta los fines de semana de manera
recreativa junto a su familia

Utiliza la bicicleta para trasladarse cerca de su casa
Antes utilizaba la bicicleta para ir a su trabajo y
entregar pedidos en el Centro, pero en su nuevo
trabajo no hay un acceso para llegar con bicicleta
Considera que debe haber mas lugares que den
mantenimiento a las bicicletas

Ha sufrido el robo de su bicicleta al menos en 6
oportunidades

Resalta el impacto positivo de la bicicleta para el

cuidado del medio ambiente

La bicicleta te permite
ejercitar la mente y el

cuerpo

Mujer de 30 afios
residente de
Barranco, no

usuaria de bicicleta

30 afios

No sabe manejar bicicleta y no cuenta con una
bicicleta
Reconoce los beneficios de la bicicleta para

mantenerte bien fisicamente

Valora la bicicleta como un

medio para ejercitarse
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Estaria dispuesta a comprarse una bicicleta solo si
aprende a manejarla antes con ayuda de amistades
Considera que trasladarse en Lima en bicicleta

puede ser peligroso

Mugjer de 30 afios,

usuaria de bicicleta

30 afios

Maneja bicicleta desde los 7 aflos mas o menos.
Siempre le ha divertido manejar bicicleta.

A pesar de que tiene su auto, prefiere movilizarse
en bicicleta para los tramos cortos como ir de
compras a la bodega. Siempre y cuando compre
poco.

Son pocas las veces que prefiere caminar en lugar
de montar bicicleta.

Siente que hay poca cultura ciclista en Lima, y una
evidencia es que si fuera con su bicicleta dentro del
metropolitano la gente probablemente lo miraria

mal.

La bicicleta es la vieja
confiable, es un medio de
transporte siempre

disponible.

Hombre de 48 afios,
no usuario de

bicicleta

48 afos

Se movilizaba bastante en bicicleta. 15km de ida al
trabajo y 15km de regreso a casa.

Dejo de usar la bicicleta en el momento en que su
trabajo cambio el codigo de vestuario y tenia que ir
mas formal a trabajar.

Era dificil pues no tenia como llevar la ropa para
cambiarse sin que se arrugue.

Su bicicleta es un objeto de mucho valor, no lo
dejaria en cualquier lado, necesita tener la
seguridad que donde lo deje, estara segura y no se
la robaran.

Siente que la gente usa la bicicleta porque “esta de
moda” y para fomentar su uso realmente, se

necesita educar al usuario y a la ciudad.

Las comodidades
colaterales al uso de la
bicicleta, son importantes
para hacer su uso

permanente.
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Mugjer de 35 afios, no

usuaria de bicicleta

35 afios

Empez6 a ser heavy user de bicicleta a raiz de la Montar bicicleta puede ser
pandemia. una actividad de disfrute
El gimnasio al que asistia con su esposo, cerrd grupal o familiar.

(como muchos comercios en pandemia) y tenian

que buscar otra actividad para hacer deporte: la

bicicleta.

Todos los dias salian muy temprano a hacer ruta

desde casa hasta Chorrillos (mas o menos un

trayecto de 50 min)

Poco a poco se fueron sumando mas personas,

parejas con sus hijos.

Conforme el grupo iba creciendo se dio cuenta que

es un hobbie caro, pues la indumentaria que

requiere la practica del deporte no es tan barata

como se pueda creer.

Siempre tiene que haber una persona que lidere el

grupo y fomente el uso de la bicicleta, sino se

pierde el interés.

Mujer de 32 afios,

usuaria de bicicleta

32 afnos

Compro6 su primera bicicleta por sugerencia de su La pandemia hizo
hermano menor, porque la vio a buen precio en considerar a la bicicleta
internet. como una opcién de
No sabia montar bicicleta y la pandemia la obligd a  transporte y eso ha ido
aprender para moverse en bicicleta al trabajo. No migrando a otros motivos
queria usar transporte publico. de uso.

Conforme la empez06 a usar como medio de

transporte para su trabajo la empez6 a usar para

otros destinos: compras pequeiias o visitar a los

abuelos que viven cerca.

Se ha encontrado con muchos ciclistas, pero pocos

conocen o respetan las normas de transito.
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Hombre de 35 aiios,
no usuario de

bicicleta

35 afios

No es usuario de bicicleta. Usa su auto particular
para movilizarse.

Si la gente se moviliza en bicicleta para fiestas o
reuniones sociales, seguro tienen recursos
limitados.

Si la gente se moviliza en bicicleta a su trabajo o
centro de estudio, seguro viven cerca.

La bicicleta es “democratica” es un medio de
transporte que puede tener tanto un obrero como un

alto ejecutivo.

La bicicleta no

necesariamente esta

asociada a un estrato social.

Hombre de 26 aiios,

usuario de bicicleta

26 afios

No es su primera opcion de transporte, pero a partir
de la pandemia la considera mas para transportarse.
No es su primera opcion porque sus destinos estan
alejados (De Surquillo a San miguel, por ejemplo)
Cuando tiene a su disposicion una ciclovia (una
ruta segura) definitivamente la considera antes que
otras alternativas de transporte por ahorro
economico.

Otro factor que considera importante ademas de la
distancia y la ruta, es qué tiene que hacer luego de
su primer destino, a donde mas tiene que ir para ver

si puede llevar la bicicleta.

La infraestructura es un
motivador poderoso para la
decision de la bicicleta
como alternativa de

transporte.

Hombre de 32 aiios,
no usuario de

bicicleta

32 afios

Utiliza la bicicleta hace aproximadamente dos afios
La utiliza con frecuencia para el ocio. Lo distrae,
porque esta mucho tiempo en casa por el teletrabajo
y la usa en las noches.

Piensa que el tema de seguridad estd mejorando y

que ahora hay mas ciclovias

Considera el uso de la

bicicleta como actividad

social

Mujer de 35 afios, no

usuaria de bicicleta

32 afios

Utiliza la bicicleta a partir de la pandemia
Solo utiliza la bicicleta para moverse dentro del
distrito de Miraflores

Usa la bicicleta para relajarse y hacer ejercicio

Considera a la bicicleta
como un medio para hacer

deporte
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Alquila bicicleta en Lima City Bike

Mujer de 31 aiios, 31 afios Utiliza la bicicleta desde el 2010. Su ruta es de Considera a la bicicleta
usuaria de bicicleta Magdalena a Miraflores como un vehiculo para
Piensa que la gente que monta bicicleta es “cool” relajarse
Vive en una zona tranquila y solo se moviliza por
ahi
Usa a bicicleta en las noches o el fin de semana.
Hombre de 34 afios, 34 afios Utiliza la bicicleta hace mas de tres afios Valora la emocién que le
no usuario de La utiliza con frecuencia como medio recreativo brinda la bicicleta
bicicleta Le parece que usarla como medio de transporte es
incomodo
Mujer de 38 aiios, 38 afios Volvio a usar la bicicleta después de pandemia La bicicleta tiene un

usuaria de bicicleta

Le parece una gran iniciativa las actividades de los

domingos que cierran la Av. Arequipa para que se

potencial para ser usada en

Lima como medio de

pueda incentivar el uso de la bicicleta transporte
Utiliza la bicicleta de manera ocasional para ir a su
trabajo, pero suele encontrar algunas dificultades en
su ruta
Se queja del respeto de los autos hacia los ciclistas

Tabla A.2

Resumen entrevistas a profundidad de especialistas

Nombre Cargo Anotaciones

Patricia Juarez

Coordinadora General de Proyectos de

Educacion Ambiental (MINAM)

Estado.

e La bicicleta es de interés de la

agenda de las instituciones del

e Hay un largo trabajo por hacer

sobre todo en términos de

educacion vial y cultura ciclista.
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e La cultura ciclista es no solo
promover el uso de la bicicleta,
sino que conviva en armonia con
otros medios de transporte.

e Lo importante es promover su uso
de una manera que sea sostenible y
no con incentivos momentaneos
que podrian volverla mas bien una

moda pasajera.

Diego Pinto Director de la Asociacion de Ciclistas LGTB e Los ciclistas son los
incomprendidos del sistema de
transporte: cuando van por la
vereda, los peatones los ven mal,
cuando van por la pista, los autos
no los respetan.

e En la ciclovia, que se supone que
es un camino exclusivo para
bicicletas, la gente corre, hace
deporte, pasea a su perro y los
ciclistas no reclaman.

e La bicicleta puede ser percibida
como un medio de transporte para
gente con pocos recursos.

e La bicicleta también es un vehiculo
de socializacion, algo que otros
medios de transporte no pueden
lograr. Si puedes salir a bicicletear
con tus amigos, pero no haces
amigos en una combi,

necesariamente.
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Apéndice B: Guia de preguntas para la entrevista a profundidad.

Perfil y formas de movilizacion

F/M:

(Donde vive? (distrito)

(Qué edad tiene?

(Trabaja o estudia?

( Vive cerca de su centro de trabajo o estudio?

(Como se moviliza actualmente hacia su centro de trabajo o estudio?

Significados Asociados a la bicicleta

Significados asociados
e Me gustaria que me diga qué significa para usted la palabra “bicicleta”. ;Qué es lo primero que se le viene a la
mente? (E: Dejar que diga todo lo que se le viene a la mente, tanto elementos funcionales como emocionales)

e  Ahora imaginemos que tenemos una linea de tiempo: durante la cuarentena y después de la cuarentena. La

bicicleta ;Significa lo mismo? ;Algo ha cambiado?

e  (Usuario) ;Qué es lo que mas te gusta de movilizarte en bicicleta? ;Qué le cambiarias/mejorarias a tu bicicleta?

e (Usuario) ;Qué aspectos de tu vida cotidiana han mejorado desde que usas la bicicleta?

e ,Qué opinas de las personas que se movilizan en bicicleta, hacia su trabajo/estudio/eventos sociales?

e  (Usuario) ;Qué imagen crees que proyectas cuando viajas en bicicleta para ir al trabajo o eventos sociales?

e ;Sientes que tienes las capacidades fisicas y la confianza para desplazarte/usar la bicicleta como medio de transporte
habitual en Lima?

e ;Considera usted que las personas que usan la bicicleta para desplazarse, lo hacen porque siguen una moda? ;si, no,
por qué?

e ;Considera usted que las personas que usan la bicicleta para desplazarse son de una clase o condicion social

especifica?

Relacion cotidiana con la bicicleta

Ya hemos hablado de lo que significa la bicicleta, ahora me gustaria que me cuente como es su relacion con este medio de
transporte:

Habitos de uso:
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o Momentos y formas de uso: ;En qué momentos utilizas tu bicicleta? ;Por qué?

o Motivos de uso: ;Por qué prefieres usar tu bicicleta frente a otros medios de transporte?
o Seguridad vial: ;Qué tan seguro se siente usted manejando bicicleta en Lima?

e  Social: ;Considera que montar bicicleta es una actividad social (conocer gente, realizarlo con amigos o
familia, etc.)? ;considera que hay mas hombres que mujeres usando la bicicleta como medio de transporte?
si, ¢no por qué? ;Qué le sugeririas a las mujeres para que usen mas la bicicleta como medio de transporte?
(Consideras que hay mas jovenes que adultos utilizando la bicicleta como medio de transporte? si, (no por
qué? qué le sugeririas para que ambos grupos la usen mas frecuentemente?

Valoracion de la bicicleta: en suma, ;qué es lo que mas valoramos de la bicicleta? ;alguna mas? ;por qué? jen qué se
fija para decidir por algun medio de transporte? (E: Cada atributo consultar el significado y por qué es importante)
1L Percepcion y actitud hacia adoptar la bicicleta como medio de transporte
(Estaria dispuesto a utilizar la bicicleta como medio de transporte habitual/principal y dejar otras formas de transporte?
(Estaria mas dispuesto a usar la bicicleta si tuviera:
e Unincentivo de canje de puntos por kildmetros acumulados?
e Mas estacionamientos seguros disponibles?
e Mejores ciclovias sefializadas y asfaltadas?
e  Sugerencias: imaginemos que usted se convierte en dueflo de una nueva empresa de bicicletas ;qué tendria que
hacer para que la gente use mas su bicicleta como medio de transporte o la prefiera frente a otras formas de
transporte? (En qué medios deberia informar o hacer publicidad? ;y qué tendria que hacer pensando en un futuro

(post cuarentena)?

Agradecimientos y despedida
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Guia de entrevista: no usuario

Perfil y formas de movilizacién
(Con qué sexo te identificas?:
(En qué distrito vives?
(Qué edad tienes?
(Estudias o trabajas o ambas o ninguna?
(Vives cerca de tu centro de trabajo o estudio?

(Como te movilizas actualmente hacia tu centro de trabajo o estudio?

Significados Asociados a la bicicleta

Significados asociados

1.

Me gustaria que me digas qué significa la palabra “bicicleta”. ;Qué es lo primero que se le viene a la mente? (E:
Dejar que diga todo lo que se le viene a la mente, tanto elementos funcionales como emocionales)

Ahora imaginemos que tenemos una linea de tiempo: durante la cuarentena y después de la cuarentena. La

bicicleta ;Significa lo mismo? ;Algo ha cambiado?

(Qué opinas de las personas que se movilizan en bicicleta, hacia su trabajo/estudio/eventos sociales?

(Sientes que tienes las capacidades fisicas y la confianza para desplazarte/usar la bicicleta como medio de transporte
habitual en Lima? ;Usaste bicicleta? ;Hasta cuando?

(Como seria tu bicicleta ideal? ;Por qué?

(Consideras que las personas que usan la bicicleta para desplazarse, lo hacen porque siguen una tendencia? si, no,
(por qué?

(Consideras que las personas que usan la bicicleta para desplazarse son de una clase social especifica?

Percepcion y actitud hacia adoptar la bicicleta como medio de transporte

(Estarias dispuesto a utilizar la bicicleta como medio de transporte habitual/principal y dejar otras formas de transporte?

(Por qué? ;Para qué actividades la usarias?

(Estarias mas dispuesto a usar la bicicleta si tuvieras:

(Un incentivo de canje de puntos por kilometros acumulados?
(Mas estacionamientos seguros disponibles?
(Mejores ciclovias sefializadas y asfaltadas?

Sugerencias: imaginemos que usted se convierte en duefio de una nueva empresa de bicicletas ;qué tendria que
hacer para que la gente use mas su bicicleta como medio de transporte o la prefiera frente a otras formas de

transporte?
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